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Notes de la redaction

Travaux techniques effectues en vue du deploiement du
NCSM Restigouche dans le Golfe (operation Friction)

Texte : le capt(M) David W. Riis. OMM, CD.
Directeur—Genie maritime et electric/ue

Dans le numero de Janvier de la Revue,
nous avons donne un apergu des mesures qu' i l
a fallu prendre avant de deployer trois navires
dans le cadre de 1'operation Friction. Nous
avons egalement public un article sur le
[emplacement des missiles du NCSM
Athabaskan, effectue pendant 1'operation
comme telle. Dans le present numero, nous
continuerons a examiner les efforts qu'ont
deployes les specialistes Canadians du genie
naval au cours de la crise du Golfe et nous
accorderons une attention particuliere a
certains travaux techniques.

Cette fois, 1'accent portera sur le NCSM
Restigouche, qui devait remplacer le Terra
Nova lors de I'operation Friction II. En 1991,
les hostilites ont cesse avant que le
Restigouche ne se soil joint aux forces de la
coalition. Or, en fevrier 1992, le navire a rec.u
a nouveau I'ordre de se rendre au Moyen-
Orient. Au printemps, ce destroyer a quitte son
port d'attache sur la cote Quest pour etre
deploye pendant six mois aupres de la force
navale des Nations Unies stationnee dans la
mer Rouge et chargee de veiller au respect des
sanctions economiques centre 1'Iraq.

Comme nous I'avons vu. re-equiper un
navire con^u d'abord et avant tout en fonction
de la lutte anti-sous-marine dans les regions
temperees de maniere a ce qu' i l puisse remplir
un role tout a fait different dans une zone
tropicale n'est pas une mince affaire. Pour
vous donner une idee des travaux qui ont du
etre effectues, nous aliens faire une description

des trois principals ameliorations qui ont ete
apportees au Restigouche avant I'operation
Frictionll. nienee dans le golfePersique. Nous
nous pencherons sur le systeme de centre -
mesures electroniques Shield et sur le sonar de
detection de mines: mais tout d'abord, nous
examinerons un systeme "ameliore" qui, nous
I'esperons. profile a tous les marins du
Restigouche, soil le nouveau systeme d'air
climatise. Meme si les dossiers techniques
portent specifiquement sur le Restigouche, les
travaux decrits s'inspirent souvent de ceux qui
ont ete effectues a bord des NCSM Protecteur,
Athahaskan. Terra Nova et Huron.

Certains s'etonnent du fait que nous
publions encore des articles sur la crise du
Golfe. II ne taut toutefois pas sous-estimer
1'importance de ces articles. Les descriptions
techniques qui y sont donnees constituent en
quelque sorte la pointe de 1'iceberg,
puisqu'elles font etat des premieres lemons
tirees par les marins canadiens. Signalons a ce
propos que la Royal Navy a su exploiter
I'experience acquise dans les Falklands.
Plusieurs annees apres leur intervention dans
ces ties, les marins anglais publiaient encore
dans des revues comme celle-ci des articles sur
les succes, les erreurs et les lecons degagees de
cette operation, afin de permettre aux autres
d'en profiler. Nous voulons faire de meme.

(Photo des FC, cpl Cindy Trevorrow, BFC
Ottawa (Nl)

La Revue offre ses meilleurs voeux au
capitaine (M) Dent Harrison, qui a pris sa
retraite au printemps apres avoir servi dans la
Marine pendant 37ans. Ancien DMGE et
redacteur de la Revue, ses collegues de
souviennent probablement surtout de sa
contribution en tant que gestionnaire du
Programme de prolongation de la vie des
destroyers dans les annees quatre-vingt
(contribution qui lu i a valu le certificat de
merite du groupe Materiels). ainsi que du
travail qu ' i l a accompli a litre d'administrateur
du Programme canadien d'acquisition de sous-
marins. II y a de nombreuses annees deja, le
capitaineHarrison a egalement eu droit a une
mention elogieuse de la part du commandant
des forces maritimes pour avoir donne de la
formation a des specialistes du genie des sous-
marins.

Le capitaine Harrison a "vise I'excellence"
tout au long de sa carriere. comme 1'a affirme
le cam Lynn Mason, et il a tres bien servi la
Marine canadienne. Nous souhaitons a Dent et
a son epouse Beverly de profiler pleinement de
leur retraite. Bravo zulu. Dent!

NCSM Restigouche (Photo : BFC Esquimalt)
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Les objectifs de la Revue du G Mar

• promouvoir le professionalisme chez les
ingenieurs et les techniciens du genie
maritime.

• offrir une tribune ou Ton peut trailer de
questions d'interet pour la collectivite
du genie maritime, meme si elles sont
controversies.

• presenter des articles d'ordre pratique
sur des questions de genie maritime.

• presenter des articles retraf ant
I'historique des programmes actuels et
des situations et evenements d'actualite.

• annoncer les programmes touchant le
personnel du genie maritime.

• publier des nouvelles sur le personnel
qui n'ont pas paru dans les publications
officielles.

Guide du redacteur
La Revue fait bon accueil aux articles

non classifies qui lui sont soumis a des fins
de publication, en anglais ou en franc, ais, et
qui portent sur des sujets repondant a 1'un
quelconque des objectifs enonces. Afin
d'eviter le double emploi et de veiller a ce
que les sujets soient appropries, nous
conseillons fortement a tous ceux qui
desirent nous soumettre des articles de
communiquer avec le Redacteur, Revue du
Genie maritime, DMGE, Quartier general
de la Defense nationale, Ottawa (Ontario),
Kl A OK2. n" de telephone (819) 997-9355,
avant de nous faire parvenir leur article.
C'est le conseil de redaction de la Revue
qui effectue la selection finale des articles a
publier.

En general, les articles soumis ne
doivent pas depasser douze pages a double
interligne. Nous preferons recevoir des
textes traites sur WordPerfect et sauvegar-
des sur une disquette de cinq pouces et
quart, laquelle devrait etre accompagnee
d'une copie sur papier. La premiere page
doit porter le nom, le litre, 1'adresse et le
numero de telephone de I'auteur. La
derniere page doit etre reservee aux
legendes des photos et aux illustrations qui
accompagnent 1'article. Les photos et
autres illustrations ne doivent pas etre
incorporees au texte, mais etre protegees et
inserees sans attache dans I'enveloppe qui
contient Particle. II est toujours preferable
d'envoyer une photo de I'auteur.

Nous aimons egalement recevoir des
lettres, quelle que soit leur longueur, mais
nous ne publierons que des lettres signees.

Lettres
"PFUOSR" — une proposition
impraticable

C'est avec grand interet que j'ai lu, dans le
numero de Janvier 1992 de la Revue, 1'article du
cdr Cyr sur la formation des OSR au sein du
GSC. Au fil des annees, la duree de formation
necessaire pour produire un officier qualifie du
sous-groupe des S.C. (a partir de n'importe quel
programme d'enrolement) a fait 1'objet de
nombreuses discussions.

L'auteur met en lumiere ce qui semble etre
une redondance couteuse dans le profil de
formation des OSR du GSC, c'est-a-dire les
longues etudes de niveau collegial requises
pour qu'un electrotechnicien naval qualifie aux
niveaux 5 et 6A puisse obtenir un diplome de
technologue en electronique. Je serais pleine-
ment d'accord pour qu'on reexamine cette
phase de la formation, mais je m'oppose tout a
fait a 1'idee du cdr Cyr : il ne faut pas annuler
une partie de la formation du GSC commune
aux OSR. En outre, la proposition de creer un
programme special de formation universitaire
pour OSR est simpliste et impraticable.

Le programme du GSC est structure de
maniere a permettre a des officiers possedant
une formation scolaire variee d'obtenir une
qualification commune au sein d'un sous-
groupe. La phase initiale (stage d'apprentis-
sage) de formation subventionnee dans un
college communautaire est la seule partie de la
formation scolaire du GSC qui soit particuliere
a 1'OSR. Elle dure 15 mois et mene a
1'obtention d'un diplome de technologue en
electronique. Cette qualification constitue
egalement la norme minimale pour les officiers
du GSC en vertu du programme EDO. La phase
5 (theorie) de la formation du GSC dure 11
mois et s'applique a tous les stagiaires du GSC
qui ne possedent pas de diplome de premier
cycle en genie electrique. Ce groupe comprend
les officiers provenant de tous les programmes
d'enrolement: OSR, EDO, PFOR et PFUMR.
Les stagiaires du GSC doivent tous suivre la
phase 6 (pratique), qui dure sept mois.

Comme le souligne le cdr Cyr, il est fort
probable que les 15 premiers mois de formation
constituent une repetition des cours de NQ 5 et
6A qu'ont deja suivis les aspirants-techniciens.
II y aurait lieu d'effectuer une comparaison
minutieuse du programme d'etudes afin de
determiner ou il y chevauchement de la
formation. Une fois qu'on aura repere les cours
qui se repetent. il faudrait les retrancherdu
programme d'etudes du college communautaire
et etablir une nouvelle norme de cours pour
cette phase de la formation. Selon le cdr Cyr, il
ne manquerait aux aspirants-techniciens que
quatre credits pour devenir des technologues en
electronique qualifies. Cela ramenerait de 33 a
22 mois la duree de la formation que devraient
suivre les OSR, soit seulement quatre mois de

plus que la formation donnee aux stagiaires du
GSC sans diplome en genie electrique pour les
amener a la phase 6 (formation en cours
d'emploi sur mer).

En indiquant que les OSR du GSC ont a des
perspectives de carriere limitees au sein du G
Mar parce qu'ils ne possedent pas de diplome
en genie, le cdr Cyr renforce le mythe meme
que le profil de formation du GSC tente de
dissiper. En vertu du programme de formation
actuel, tous qui desirent faire partie du GSC
regoivent un formation equivalente et ont done
les memes possibilites d'emploi une fois qu'ils
sont qualifies au niveau du sous-groupe. A ce
point, tous les interesses sontjuges d'apres les
memes criteres de promotion, notamment le
rendement et le potentiel. Puisque les OSR du
GSC ont I'occasion d'acquerir une solide
experience en genie aux premier, deuxieme et
troisieme echelons, il n'y a que sur le plan du
"potentiel" qu'ils peuvent etre desavantages. II
s'agit d'un domaine ou tous les officiers
doivent deployer beaucoup d'efforts pour
ameliorer leurs competences grace a des
programmes scolaires accredites. a des cours
d'etat-major, a des cours de qualification de
specialiste, de langue seconde, etc.

Le cdr Cyr propose de faire des OSR du
GSC des partenaires de plein droit au sein du G
Mar en les transformant en ingenieurs diplo-
mes. II propose done d'etablir un Programme
de formation universitaire (Officiers sortis du
rang) (PFUOSR) qui soit semblable au Pro-
gramme de formation universitaire (Officiers)
(PFUO) presentement en vigueur. Le probleme
fondamental est que le RMC, a 1'instar de toute
autre universite, impose des conditions
prealables a 1'admission en troisieme annee du
programme de premier cycle. Ces conditions ne
peuvent etre satisfaites par le biais de cours
speciaux d'initiation ou de recyclage. Pour etre
admis au PFUO, par exemple, les candidats ne
doivent pas avoir plus que deux ans d'etudes a
faire avant de terminer un programme reconnu.
Qui plus est, le RMC ne peut offrir de cours de
recyclage aux etudiants qui ne satisfont pas aux
conditions prealables.

En resume, le profil de formation des OSR
du GSC devrait etre examine afin de determi-
ner s'il y lieu de faire suivre une formation de
15 mois au niveau collegial aux techniciens qui
ont reussi les cours ameliores de NQ 5 et 6A.
Si on pouvait raccourcir ou eliminer cette
phase, la portee et la duree de la formation des
OSR du GSC seraient semblables a celles que
doivent suivre les officiers provenant des autres
programmes d'enrolement. — Lt(M) Craig
Jansen, DSCN 6, Ottawa. A

REVUE DU GENIE MARITIME



Chronique du
Commodore
Texte : le commodore M.T. Saker

Lorsqu'on redige un article pour la
Chronique du Commodore, il faut choisir ses
mots avec soin et garder a 1'esprit qu'entre
redaction et publication il s'ecoule souvent
quelques semaines. Pour illustrer mon propos,
permettez-moi de preciser que j'ecris un 29
fevrier (eh oui. un samedi en cette annee
bissextile 1992), alors qu'un certain nombre de
vos superieurs viennent tout juste de terminer a
Kingston un exercice interservices (MBX)
portant sur le soutien de la flotte. Cette semaine
egalement. le budget de 1992 a etc annonce et
les previsions des depenses ont ete deposees.
Bref, il ne s'agissait pas vraiment d'une
semaine ordinaire. Je dois toutefois admettre
que j'ai bien aime m'eloigner un peu d'Ottawa.
meme pour trois longues journees de travail
passionnant.

Lorsque vous lirez cet article, les conse-
quences du budget sur le MDN et surtout la
marine seront mieux connucs. A prime abord.
ce budget nous semble plutot favorable,
compte tenu des temps tres difficiles que nous
traversons et de la necessite devant laquelle
nous nous trouvons de reduire les depenses
militaires. maintenant que la guerre f'roide est
terminee. Les deux plus importants projets de
la marine, le FCP et le TRUMP, se poursui-
vront et nous aurons comme prevu 12 nouvel-
les fregates et quatre destroyers de classe
Tribal modernises. Le contrat lie au projet de
navire de lutte contre les mines et de defense
cotiere (NDC) aura ete octroye et nous
devrions etre sur le point d'arreter une decision
quant au projet de nouvel aeronef embarque
(NAE).

Si vous vivez sur la cote Est, vous avez deja
eu le plaisird'admirernos nouveaux bailments.
Les habitants de la cote Quest auront bientot la
meme experience. La marine est a I'aube d'une
ere nouvelle et le reste de la decennie nous
reserve bien des surprises. Pourtant. dans ce
contexte prometteur. nous devons relever de
nouveaux defis en maticrc de couts et de
personnel. Est-cc bien logique?

Je suis certain que la plupart d'entre nous
trouvons bien difficile de repondre a cette
question par I'affirmative. Nous voyons de
nouveaux navires, de nouveaux stocks
d'equipement complexe et une distribution de
plus en plus equitable des bailments entre les
coles Est et Quest, tant sur le plan des nombres
que sur celui des lypes. Sur la cote Quest, le
travail augmentera et se diversifiera, tandis que
sur la cote Est c'esl surtout une diversification
qui est prevue. Pourtant, on nous demande de
nous restreindre!

A Kingston, pendant I'exercice
interservices, nous avons essaye de quantifier
les consequences de ces changements sur
1'ensemble des activites de soutien et de
predire dans quelle situation nous voudrions
nous trouver en Fan 2006. II va sans dire que
nous n'avons pas repondu a toutes les ques-
tions ni regie tous les problemes, mais nous
avons jete les bases de la reflexion. Nous
sommes de plus en plus conscients des
questions qu ' i l faudra resoudre pour pouvoir
exploiter au maximum nos nouveaux bailments
en respectant les contraintes imposees sur les
ressources.

Au cours des prochains mois. vos chefs
dirigeront divers examens afin de determiner
les fonctions a eliminer, les precedes et
processus a rationaliser et peut-etre meme les
organisations a restructures Tout cela par
souci d'economie. L'exercice sera difficile et
certains aspects venerables de notre travail
seront peut-etre modifies ou elimines. Si nous
voulons que la marine s'acquitte de sa mission,
nous n'avons pas le choix. La marine a besoin
de vous et je sais que vous repondrez a 1'appel.

C'est la derniere fois que je signe la
Chronique du Commodore a litre de DGGMM.
Les deux annees qui viennent de s'ecouler ont
ete riches de defis et d'activite et j'ai eu plaisir
a remplir les fonctions d'ingenieur naval
principal et de conseiller du Service. Je vous
remercie tous de votre loyaute et de votre
appui.

Pour terminer, je veux commenter certaines
reflexions faites par des officiers superieurs a
la retraite au sujet de la disintegration du Pacte
de Varsovie et de I'Union sovietique. Poureux.
cette disintegration equivaut a une victoire
militaire. Je sais que certains hesitent a voir les
choses sous cet angle parce qu'il n'y a pas eu
d'echanges de feu et que chacun possede
toujours ses armes. A mon avis, pourtant, on ne
saurait gagner plus honorablement une guerre
que par des moyens pacifiques. La strategic de
I'Ouest, qui consistait a organiser une defense
collective credible, a porte fruit! Maintenant,
Favenir nous reserve d'autres defis car nous
devons reorganiser nos forces de defense en
fonction d'un nouvel ordre mondial. Je vous
souhaite bonne chance a tous.

Au now de la communaute du Genie maritime, nos
meilleurs voeux et sincere* felicitations au
commodore Saker qui sera promu contre-amiral
au mois dejuin et deviendra Chefdu Genie et
maintenance au QGDN.
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Operation Friction phase
Preparer le NCSM Restigouche
pour le Golfe

^^SB&r'

Partie 1: Climatisation pour les operations dans le
Golfe Persique
Textc : le /«//• R.B. Houseman el le lt(M) B.J. Corse

Introduction

A 1'automne 1990. le NCSM Terra Nova,
destroyer d'escorte de classe IRE, a eu du mal a
repondre aux demandes de Climatisation dans le
Golt'e Persique. Les temperatures de Fair
ambiant et de 1'eau de mer. qui etaient respecti-
vement d'environ 50 et 40 degres Celsius,
etaient de beaucoup superieures aux capacites
du systeme de Climatisation du navire. Le
probleme etait aussi aggrave par la charge
calorifique additionnelle produite par le
materiel mis en place lors de la phase I de
1'Operation Friction.

Les problemes causes par la surchauffe du
materiel et les conditions de vie inconfortables
ont incite 1'Unite de genie naval (Atlantique),
en consultation avec le DMGE5 et I'Unite de
genie naval (Pacifique). a analyser les differen-
tes possibilities qui pennettraient de regler ces
problemes. Par suite de cette analyse, il a ete
decide d'ameliorer le systeme de Climatisation
du NCSM Restit>oitche, le navire de classe IRE
de la cote Quest qui devait remplacer le Terra
Nova dans le Golfe en avril 1991. L'aug-
mentation de la capacite de production d'eau
refrigeree du Restigouche de 135 a 235 tonnes a
done constitue une part importante de la remise
a neuf lors de 1'etape II de 1'Operation Friction
du navire qui a ete effectuee par l 'UGN(P) et
I 'Unite de radoub des Forces canadiennes
(Pacifique) au debut de 1991.

Preparatifs

Le systeme de production d'eau refrigeree
concu a 1'origine pour le Restigouche et le
Terra Nova etait compose d'un groupe
principal de refroidissement de 75 tonnes et de
quatre groupes secondaires de 15 tonnes. Meme
si le Terra Nova avail remplace deux de ses
groupes de 15 tonnes par un deuxieme groupe
principal de 75 tonnes avant 1'etape I de
1'Operation Friction, cela etait encore insuffi-
sant. En supposant un rendement maximal des
batteries de Climatisation et des ventilo-
convecteurs en place et en allouant un pourcen-
tage de croissance d'environ 10 pour cent, il
aurait fallu une nouvelle capacite de production
d'eau refrigeree d'environ 200tonnes. En
evaluant a 15 pour cent la baisse de rendement
des groupes de refroidissement a cause des

temperatures ambiantes elevees il aurait fallu
une capacite maximale de production d'eau
refrigeree de 235tonnes.

Diverses possibilites ont ete analysees
comme par exemple la remise a neuf du groupe
de 150 tonnes de la chaufferie, 1'installation de

AV
Fig. 1. Nouveau groupe de refroidissement independent de SStonnes du NCSM Restigouche
au moment de sa mise en place dans I'atelier de mecanique a travers I'ouverture percee dans le
pont superieur. (Photographie par le photographs de la base d'Esquimaltl
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COMPARTMENT

OPERATIONS
ROOM

EWCR

EWER

JEZEBEL
DETECTION
ROOM

ADLIPS ROOM

RADIO 2

ASROC STORE

TOTAL HEAT LOAD
BASELINE
(BTU/HR)

96411.0

25246.0

45860.0

1 1 25 1 .0

50406.0

12132.0

16(104.0

ADDITIONAL
HEAT LOAD

(BTU/HR)

9610.0

2129.0

11982.0

17200.0

1412.0

22449.0

5705.0

TOTAL HEAT
LOAD

PERSIAN GULF
(BTU/HR)

106021.0

27375.0

57842.0

2845 1 .0

5181 8.0

3458 1 .0

21709.0

FITTED
COOLING
(BTU/HR)

53892.0

19332.0

33132.0

11800.0

5616.0

20736.0

30000.0

ADDITIONAL
COOLING

REQUIRED
(BTU/HR)

52129.0
(96%)

8043.0
(42% )

24710.0
(25%)

16571.0
(140%)

46202.0
(822<7r)

22449.0
(108%)

(8291.0)

Tableau 1 Resume de la charge de climatisation dans les compartiments du NCSM Restigouche

groupes a detente directe et I'amelioration du
systeme pour I'amener au niveau de celui du
Terra Nova et par la suite I'installation d'un
troisieme groupe principal de refroidissement.
Parmi ces possibilites. la remise a neuf du
groupe de I50tonnes a ete rejetee car il ne
valait plus la peine d'etre entretenu. La
possibilite d'installer des groupes a detente
directe a aussi ete rejetee car cela aurait resolu
certains problemes localises mais sans
flexibilite et sans releve possible en cas de
panne. Dans les circonstances, la meilleure
solution consistait a remplacer deux groupes de
IStonnes par un deuxieme groupe de 75 tonnes
(comme pour le Terra Nova) et a installer un
troisieme groupe principal de refroidissement
d'une capacite maximale nominale d'environ
85tonnes. (Les deux groupes de 15 tonnes
restants n'ont pas ete pris en compte cur leur
capacite de pompage n'etait pas compatible
avec celle des groupes plus puissants.)

Finalement, pour ameliorer le systeme du
Restigouche on a choisi le groupe de 85tonnes
retenu pour la Fregate canadienne de patrouille
(FGP). Dote d'un compresseur a 6 cylindres et
developpant 125 HP, il est entierement
independant et n'a qu'a etre relie au circuit
d'alimentation en eau de mer et au circuit
electrique (voir la Figure I et I'illustration de
la couverture). Une unite centrale de traitement
controle automatiquement la capacite (contro-
leur de detente des cylindres) en fonction de la
temperature de sortie de I'eau refrigeree. De
plus, ce groupe pouvait etre obtenu du BPFCP
en moins d'une semaine.

Le probleme de ['emplacement a vite ete
resolu car a cause de sa taille le groupe ne
pouvait etre place que dans I'atelier de
mecanique. L'atelier a ete demenage dans le
compartiment Mark 69. Etant donne que la
majorite des specifications d'installation
avaient ete completees en prevision d'une
demande d'amenagement d'un deuxieme
destroyer de classe IRE pour le Golfe, lorsque

I'appel pour le Restigouche a ete recu le 31
Janvier 1991, les specifications ont pu etre
envoyees des le lendemain.

Verification de la charge calorifique

En plus de modifier le systeme de produc-
tion d'eau refrigeree, il fallait evaluer les
charges calorifiques additionnelles produites
par le nouveau materiel mis en place lors de
1'Operation Friction afin de pouvoir fournir un
refroidissement adequat. Etant donne qu'il y
avail tres peu de temps pour evaluer tout le
navire, on a suppose que les compartiments qui
n'avaient pas ete dotes de nouveau materiel
seraient suffisamment refroidis en augmentant
la capacite de production d'eau refrigeree.

La premiere etape consistait a determiner la
charge calorifique de base en evaluant le
materiel en place. Etant donne qu'aucun
document ne fournissait ce renseignement, un
contra! a ete alloue a la compagnie Morris
Warming Canada Ltd. (Elle avait complete une
evaluation semblable sur le NCSM Nipigon
quelques semaines auparavant dans le cadre
des preparatifs a I'etape II de 1'Operation
Friction.)

L'analyse de la charge calorifique a revele
que dans des conditions normales le refroidis-
sement etait insuffisant dans le central
operations, dans la salle de commande de
guerre electronique et dans la salle du materiel

RtCIRC. FROM
MAM SWITCHB'D.

RECIRC. TO
" WARDROOM FLATS
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NEW UNIT COOLER

NEW JALOUSIE

3 NEW DIFFUSERS

MODIFIED JALOUSIE

1 DECK

HMCS RESTIGOUCHE VENTILATION TRUNKING

IMPROVEMENTS - OPERATION FRICTION II

Fig. 2. Ameliorations apportees a la climatisation du NCSM Restigouche
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de guerre electronique (Tableau I). On peut
imaginer la situation qui prevaudrait dans le
Golfe. Pourobtenir un refroidissement adequat
il aurait fallu, dans la majorite des cas, doubler
la capacite existante, saut'dans la salle du
materiel du SARAD ou il aurait t'allu augmen-
ter la capacite de 822 pour cent! Pour regler ces
problemes il a etc decide d'installer des
refroidisseurs additionnels, d'augmenter la
capacite des refroidisseurs en place et de
deplacer des conduits de ventilation.

Amelioration du systeme de production
d'eau refrigeree

Moins de trois jours apres la mise en cale
seche du Restigoiiclie. 1'atelier de mecanique a
ete vide et une ouverture a ete percee dans le
plafond jusqu'au pont superieur pour recevoir
le nouveau groupe de production d'eau
refrigeree. Les socles ont ete mis en place et les
lieux ont ete prepares pour la nouvelle
installation de 85tonnes. La mise en place a ete
effectuee 10 jours plus tard. Des canalisations
d'alimentation et de retour ont ete amenees
vers I 'avunt jusqu'u la canalisation bouclee et
reliees en amont des vannes de sectionnement
au milieu du navire. Cette disposition a ete
adoptee pour que le navire puisse etre zone au
besoin mais la mise en place des conduites
s'est averee difficile a cause du peu d'espace
au plafond.

Les autres problemes relies a ( ' installation
du groupe de 85tonnes ctaicnt mineurs et
portaient sur des details d'instrumentation, des
choix de filtres et des details de conduite de
derivation d'eau refrigeree a utiliser pour
I'equilibrage du systeme.

Avec 1'aide de la compagnie Norris
Wanning, les espaces necessitant des
refroidisseurs additionnels ont ete identifies et
des refroidisseurs ont ete installes, dont
plusieurs dans la superstructure superieure qui
etait alimentee par la canalisation bouclee a
partir de deux tuyaux de un pouce de diametre.
Ces tuyaux etaient tellement longs (un mesurait
I5()pieds de longueur) que les refroidisseurs
situes aux extremites superieures ne recevaient
pas d'eau refrigeree. Une nourrice placee au
meme niveau que le ventilo-convecteur le plus
haul aggravait le probleme.

La tuyauterie a bord du Restigouche ne
fonnait pas une boucle mais plutot un systeme
de collecteurs d'alimentation et de retour dote
de trois pompes de circulation fonctionnant en
parallele pour alimenter les nombreux
refroidisseurs et ventilo-convecteurs. Cepen-
dant, etant donne que les pompes des trois
groupes principaux n'avaient pas les memes
caracteristiques, I'installation ne respectait pas
les criteres d'un bon pompage en parallele. Ces
pompes devaicnt ctre remplacees par des
pompes d'un meme type.

Les besoins de pompage ont ete determines
en fonction de conditions de charge maximales
et reduites. La condition de charge maximale
theorique neccssitait un debit d'eau refrigeree
d'environ 480 gal/min ou 16()gal/min par
pompe. Heureusement. la pompe CCRE 609
utilisee dans la FCP respectait tous les criteres

COMPARTMENT

OPS ROOM

SCR

JDR

EWCR

RADAR 1

ADUPS

EWER

PRE OP FRIC

AIR FLOW (CFM)

2495

1400

550

895

235

240

145

POST OP FRIC

AIR FLOW (CFM)

3043

1062

584

835

245

521

400

Tableau 2 Essais d'equilibrage de la climatisation (Groupe de climatisation n° 10)

de pompage en parallele et pouvait fournir la
capacite necessaire theorique a la tete du
systeme. Trois de ces pompes ont ete mises en
place conjointement avec les trois groupes
principaux de refroidissement (c.-a-d. les deux
groupes de 75tonnes et le groupe de 85tonnes).

Sur les conseils de la compagnie Norris
Warming, deux reservoirs sous pression ont ete
construits et installes a la place de la nourrice.
I I fallait deux reservoirs pour faire fonctionner
le systeme de production d'eau refrigeree dans
deux sections isolees dans des conditions de
charge maximale sans que les groupes situes en
avant manquent d'eau. Les deux conduites plus
petites ont ete remplacees par une seule
conduite de deux pouces de diametre qui
pourra repondre aux besoins du Golfe Persique
et qui permettra un agrandissement eventuel du
systeme au besoin.

Amelioration de la climatisation

Les 8043 BTWh additionnels necessaires
dans la salle de commande de guerre electroni-
que (Fig. 2) ont ete fournis par un nouveau
ventilo-convecteur de 15(X)OBTL^ qui a ete
fixe au plafond derriere les armoires de
materiel electronique et qui est alimente par le
systeme de production d'eau refrigeree. Des
travaux un peu plus complexes ont ete effectues
dans la salle du materiel de guerre electronique
(mm montree). Pour fournir les 24710 BTU/h
additionnels necessaires, le refroidisseurd'air
existant de 30000BTU/h a ete remplace par un
refroidisseur de SOOMBTl^ et le conduit de
ventilation provenant du pont n" I a ete agrandi
pour augmenter le debit de 100 a 3(X) pi'/min.

La salle de detection de signature Jezebel
necessitait 16571 BTU/h additionnels mais elle
etait trop encombree pour recevoir un autre
refroidisseur. Cependant, etant donne que la
capacite de refroidissement disponible dans le

compartiment radar I adjacent etait superieure a
ce qui etait necessaire pour ce compartiment,
une ouverture de 35 cm sur 35 cm a ete percee
dans la cloison pour permettre un ecoulement
d'air frais vers la salle de detection. D'un autre
cote, le compartiment radar2 et la cuisine avail
amplement d'espace pour I'installation des
nouveaux refroidisseurs de 30000BTU/h dont
ils avaient besoin. La presence de la canalisa-
tion principale d'eau refrigeree dans ces
compartiments a facilite I'installation.

Le central operations, tout comme la salle de
detection de signature jezebel, etait aussi trop
encombre et a du etre alimente en air frais par
un compartiment adjacent. Heureusement, le
groupe de 38000BTU/h du local adjacent
d'exploitation du sonar etait plus que suffisant.
(Avec le sonar de detection de mine nouvelle-
ment installe, c'etait probable que le sonar fixe
a la coque et le sonar a immersion variable ne
seraient pas utilises.) En placant une grille
metallique dans la cloison commune et en
laissant la porte coulissante entre le local
d'exploitation du sonar et le central operations
ouverte une circulation d'air naturelle a ete
etablie. Une sortie d'extraction d'air situee a
I'avant du central operations du cote babord a
permis un ecoulement d'air frais a travers tout
le central operations.

Le systeme normal d'extraction de chaleur
de la salle du materiel SARAD. constitue d'une
ouverture en M jusqu'au pont superieur, etait
inadequat. Avec I'ouverture en M bloquee, une
chaleur excessive se developpait tres rapide-
ment ce qui forcait I'arret du materiel. Une
augmentation de 822 pour cent de la capacite de
refroidissement etait necessaire dans cet espace
mais cela etait irrealisable. Cependant. en
envoyant la chaleur vers le carre des officiers
plutot que de la faire circuler a I'interieur de
I'espace ferme. le refroidissement a ete
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ameliore. De Pair climatise supplemental a
ete introduit en agrandissant un conduit d'air
primaire et en 1'orientant vers les bales de
materiel.

Essais

L'essai du nouveau groupe principal de
refroidissement de 85tonnes a ete effectue avec
succes avec 1'aide d'un representant de la
compagnie Stork Canada Ltd. Le gros
compresseur consomme 520amperes au
demarrage sous tension reduite mais seulement
entre 70 et 120amperes en fonctionnement
normal (selon la charge). Comme il etait
impossible de reproduire les conditions du
Golfe, le systeme a ete equilibre pour un
fonctionnement a charge maximale. Enfermant
les groupes de refroidissement et en ouvrant au
maximum les batteries de climatisation et les
ventilo-convecteurs, 1'ecoulement vers chaque
groupe a ete mesure et regie pour obtenir un
rendement maximal du systeme de production
d'eau refrigeree. L'ecoulement a travers les
groupes de refroidissement a ete regie en
utilisant une conduite de derivation de la
pompe. Cette methode s'est averee tres efficace
pour les essais.

Les essais d'equilibrage d'air ont ete
effectues immediatement apres que les
modifications ont ete apportees aux conduits de
ventilation. Le Tableau 2 illustre les mesures
d'ecoulement prises avant et apres les modifi-
cations. De nettes ameliorations ont ete
mesurees dans le central operations, dans la
salle du materiel SARAD et dans la salle du
materiel de guerre electronique. Les taux
d'ecoulement dans la salle de commande de
guerre electronique avaient diminue mais ce
probleme a ete resolu par 1'installation du
nouveau ventilo-convecteur.

Conclusion

Meme si le systeme de climatisation
ameliore du Restigouche ne sera pas mis a
I'essai dans le Golfe avant une autre annee, les
essais effectues a Esquimalt ont indique que le
rendement prevu pourrait etre atteint. Seule-
ment 31 jours se sont ecoules entre le moment
ou les besoins ont ete identifies et la fin des
essais. Le succes des travaux d'installation peut
etre attribue a 1'excellente cooperation entre
l'UGN(P) et l'URF(P). Les efforts fournis ont
permis une integration des plus efficace des
travaux d'ingenierie et de production. Le
travail de I 'URF(P) a ete d'une qualite
irreprochable.
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Operation Friction

X

Partie 2: Installation du systeme de CME Shield a bord
du NCSM Restigouche
Texte : le lt(M) Chris Hargreaves et le lt(M) Frank Pearce

Introduction

Pendant la phase I de 1'Operation Friction,
en aout 1990, les NCSM Athahaskan et
Protecteur ont ete equipes de divers types de
materiel, dont le systeme passif de CME
Plessey Shield. Le systeme Shield, concu pour
contrer les menaces posees par les missiles
ennemis, peut lancer des paillettes metalliques
destinees a tromper les missiles a guidage radar
et des fusees leurres int'rarouges ( I R ) qui
trompent les missiles a tete chercheuse
thermique. Le Terra Nova, qui comporte deja
un systeme SRBOC (paillettes metalliques) n'a
pas ete equipe du systeme Shield. (Le SRBOC

peut lancer des fusees IR, comme son equiva-
lent Shield, mais aucune fusee de ce type
n'etait disponible pour le Terra Nova.)

Au moment oil on annoncait la tenue de
I'Operation Friction II (Huron et Restigouche),
i\a tin Janvier 1991, tous les navires navigant
dans le Golfe Persique devaient etre equipes de
systeme de CME infrarouges. Le Huron a done
ete equipe du systeme Shield pendant sa
conversion pour 1'Operation Friction a Halifax,
tandis que le Restigouche 1'a ete a Esquimalt.
Le Resligouche etait equipe d'un systeme de
paillettes metalliques SRBOC. mais puisque
nous ne disposions pas d'un nombre suffisant

de fusees IR pour satisfaire aux besoins du
conflit dans le Golfe, il ne nous restait qu'a
equiper le navire du systeme Shield.

Premieres etapes

Le systeme Plessey Shield est le materiel
standard pour les navires des classes FCP et
TRUMP. Les composantes des deux systemes
sont identiques. mais il existe des differences
logicielles mineures liees aux tactiques de
deploiement des paillettes propres a chaque
classe. Le systeme Shield est destine a
1'exploitation en mode entierement automati-
que ou semi-automatique, tandis que les
systemes de commande et de controle plus

Trois lanceurs de CME Shield produisent un interessant effet d'ombres sur ('extension de la plate-forme de conduite du tir tribord du
Restigouche. Le systeme Shield, installe en vue de 1'Operation Friction II, protegera le navire contre les menaces de missiles pendant
('operation Barrier. Des blindages d'absorption radar ont ete installes autours des montants et des rambardes. (Photo par le Lcdr R.B.
Houseman)
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Fig. 1 Configuration du systems Shield

unciens des navires convertis pendunt
I'Operation Friction ne pouvuient assurer
qu'une exploitation manuelle.

Lorsque I 'Unite de genie naval (Pacit'ique)
(UGN(P)) a appris que le Restigoui-he serait
effectivemeni equipe du systeme Shield, nous
avons suppose que comme dans le cas du
Atliahaxkan et du Protccteur. on installerait la
version TRUMP du systeme. UGN(P) s'est
fondee sur les travaux de I'Operation Friction I
pour realiser. en vue des travaux d' instullat ion
sur le RestigouChe, un necessaire technique
Shield.

Lorsque les plans de travail son! arrives, ils
consistaient en ['installation d'une version
modifiee du systeme. comportant deux
lanceurs. plutot que le systeme Plessey complel
a quatre lanceurs. L'espace disponihle sur le
pont du navire pouvait accueillir cette configu-
ration, ce qui evitait des travaux substantiels de
modification dc la superstructure du navire.
Toutefois. cinq jours apres le debut des travaux
de conception preliminaire, il est apparu qu'on
ne pouvait garantir le bon fonctionneinent d 'un
systeme a deux lanceurs puisque les diagnos-

tics internes du systeme Shield supposent la
presence de quatre lanceurs. Les plans de
travail ont done etc modifies de maniere a
prevoir 1'installation de la configuration
nonnale a quatre lanceurs (Fig. D.

UGN(P) a appris au meme moment que le
Restigouche recevrait le systeme Shield FCP.
et non le systeme TRUMP prevu au depart.
Bien qu' i l y ait des differences tbndamentales
entre les deux systemes. on a conclu qu ' i l etait
possible d'utiliser les kits techniques d'origine.
avec quelques modifications mineures.

Facteurs influent sur 1'installation du
systeme

Le choix de ('emplacement des lanceurs
doit se faire en tbnction de certains criteres:

a. la longueur maximale autorisee des
cables entre les composantes du
systeme;

b. les arcs de tir, y compris une zone libre
de 10 degres de part et d'autre de 1'axe
central de chaque tube de lanceur et un
espace suffisant au-dela de la zone de

degagement des gaz lanceur (Fig. 2), de
maniere a assurer la securite de la
position des servants de la piece; et

c. un espace libre de 600 mm devant
chaque tube pour le chargement par la
bouche.

Le facteur critique pour le choix de
('emplacement du lanceur fut des le depart la
longueur maximale autorisee entre les
composantes. en particulier la l imite de 10
metres entre I ' un i t e de chargement (pres des
lanceurs) et le module de passerelle. II etait
evident que les lanceurs devaient se trouver
pres de la passerelle, niais nous n'avons pu
trouver aucun lieu acceptable sur le pont de
signalisation. Toutefois. le prolongement de la
plate-forme de conduite du tir (un pont au-
dessus et sur 1'arriere de la passerelle) satisfe-
rait au critere de cablage ainsi qu'a tous les
autres facteurs. Le seul desavantage etait la
proximite des caissons de munitions, qui
nuiraient a la mobilite de 1'Officier directeur du
tir (GDO) pendant les operations de tir. La
section qui suit decrit la solution trouvee pour
attenuerce probleme.

II est a noterque nous n'avons pas installe
les dispositifs de chauffage des tubes de
lanceurs Shield, bien qu ' i l s ('assent partie
integranle du systeme. On a conclu qu ' i l n'etail
pas justifie de les installer, compte tenu de
1'espace occupe et des instal la t ions electriques
necessaires. puisque le bateau allait passer des
journees assez chaudes sous le climat tropical
du Golfe Persique.

Conception de la plate-forme

La Figure 3 montre la configuration
structurcllc du Kextigouclie aux abords des
lanceurs avant et apres le prolongement de la
plate-forme de conduite du tir. Les extensions
de 5 m x 2,4 m (babord et tribord), soutenues
par des piliers, etaient en aluminium et
comportaient des plaques de 5/16 po et des
cornieres 5 x 3 x 5/16 po. Parmi les caracteris-
tiques de la plate-forme, on compte:

Fig. 2 Zone de danger du degagement des
gaz de fusees
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Fig. 3 Configuration de la plate-forme de conduite du tir du Restigouche avant et apres la
conversion. On voit tout particulierement les extensions de la plate-forme (babord et tribord)
et les modifications apportees aux pavois de la position du GDO sur la membrure 30.

a. Relocalisation des gicleurs d'arrosage;

b. installation d'une echelle d'acces des
pourvoyeurs de munitions a 1'extremite
arriere de la plate-tbrme de conduite du
tir;

c. ajout de dalots d'ecoulement au points
en contrebas (en raison de 1'inclinaison
du pont); et

d. installation d'une section a suspension
cantilever au-dessus du joint
bimetallique sur 1'arriere de la passe-
relle.

Parmi les modifications structurelles, on
compte certains changements de la position de
GDO situee sur 1'axe central du navire. Le
GDO doit avoir acces a I'ensemble de la plate-
forme de conduite du tir, y compris aux
dispositifs de visee babord et tribord pour le
canon avant de 3 po 70. Mais comme le montre
la Fig. 3. les deux caissons de munitions a
acces direct ( R U ) Shield de part et d'autre de la
plate-tbrme de direction du tir nuisaient a la
mobilite du GDO. On a resolu le probleme en
pratiquant des ouvertures dans les pavois de la
position du GDO a proximite de la memhrure
30.

Facteurs lies au stockajje

Vers la mi-fevrier. UGN(P) a ete informe
de 1'espace necessaire pour 1'entreposage des
munitions Shield. Nous avons appris que le
Restigouche emporterait au moins 200
cartouches de paillettes metalliques Shield et
de fusees IR, et recevrait quatre caissons de
munit ions RU de type FCP (un nombre
suffisunt pour 1'entreposage de 96 fusees). II
tut decide d'entreposer le reste des munitions
dans la soute des fusees anti-sous-marins
(ASROC).

Les reglements de securite imposent le
stockage des divers types de munitions dans
des lieux distincts. Nous avons done installe
deux caissons a munitions RU dans le puits de
mortier pour les fusees IR, tandis que nous
avons libere une panic de la soute ASROC de
maniere qu'elle puisse accueillir jusqu'a 108
cartouches de paillettes metalliques. Les deux
autres caissons a acces direct ont ete installes

sur la plate-forme de direction du tir; 1'un etait
destine aux fusees IR et 1'autre aux cartouches
de paillettes metalliques. Afin d'eviter la
necessite d'installer des boyaux d'incendie a
chaque fois qu'on entrepose des munitions
Shield dans les caissons a acces direct, les
caissons ont ete modifies de maniere a les
equiper de connexions permanentes de systeme
de noyage reliees au collecteur principal
d'incendie.

Mise en oeuvre et essais

Une fois la conception fonctionnelle des
lanceurs Shield terminee. UGN(P) a produit les
schemas et dessins de production necessaires a
1'installation. On a fait appel a un representant
des services techniques (RST) de Shield pour
aider aux travaux de mise en oeuvre puisque
nous ne disposions pas des competences
necessaires a 1'interne. Apres 1'arrivee
eventuelle de toutes les composantes du
systeme Shield a 1'Unite de radoub du
Pacifique, les travaux d'installation et de mise
en oeuvre se deroulerent sans probleme.

La seule piece operationnelle non incluse
dans le kit d'installation etait un levier d'essai
d'attenuation necessaire aux essais du systeme
Shield. Avec 1'approche de la date des essais
du systeme, le personnel de l'URFC(P) a tout
simplement fabrique son propre levier d'essai
d'attenuation entierement integre. a partirdes
specifications fournies par le RST!

Pour les premiers essais, on a realise des
verifications pre-tir a quai. totalisant environ
23 heures d'essais. Puis. le Restigouche a pris
le large le 27 fevrier en vue de passer aux
essais de tir reels de fusees infrarouges Shield.
Un helicoptere Sea King equipe d'une camera
a imagerie thermique a photographic les abords
du navire afin d'obtenir la signature thermique
de base du Restigouche. Lorsque le navire a
commence a lancer des fusees IR au moyen des
lanceurs Shield, les operateurs de la camera ont
repris des cliches du navire sous divers angles.
Les essais furent couronnes de succes. Par la
suite, 1'analyse des themiogrammes a demontre
que les leurres avaient masque et'ficacement la
signature thennique du navire.

Conclusion

Le plan initial du systeme Shield a ete
produit a partir d'ensembles incomplets de
donnees et d'exigences operationnelles. Apres
d'importants travaux de reconfiguration sur
place, la revision des specifications et la
modification du plan de travail operationnel, la
configuration de conception finale a implantee
26 jours apres le debut des travaux.
L'integration operationnelle du systeme etait
similaire a celle des autres systemes de
I'Operation Friction II sur le Restigouche, un
resultat qui a etabli les capacites de UGN(P) et
de l'URFC(P) en matiere de conception et
d'implantation de travaux complexes et de
grande envergure, dans le cadre d'un calendrier
serre.
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Operation Friction phase

Partie 3 : Sonar de detection de mines pour le
NCSM Restigouche
Texte : le Icdr F. Ruttan (a la retraite) et le lt(M) F. Pearce

Introduction

Le sonar fixe a la coque et le sonar a
immersion variable dont sont dotes les navires
de guerre canadiens ne sont pas tres utiles pour
la detection de petites mines anti-navires. Ces
sonars sont concus pour detecter des cibles
beaucoup plus grosses a une certaine distance
du navire et leur definition en relevement et en
portee ne sont tout simplement pas assez
precises pour localiser de petits objets a coune
distance.

Au moment ou il a ete decide d'envoyer des
navires de guerre canadiens dans le Golfe
Persique pour 1'Operation Friction, il etait
evident qu' i l fallait soil installer de nouveaux
systemes de sonar perfectionnes a bord des
navires soil ameliorer les sonars existants pour
que les navires puissent se deplacer en toute
securite dans la zone des operations. II ne
s'agissait pas de faire de ces navires des
chasseurs de mines mais plutot, selon les
exigences de la planification navale, de leur
fournir des dispositifs de detection de mines qui
leur permettraient de naviguer en toute securite
s'ils devaient par megarde se trouver dans une
zone minee.

Sonar de detection de mines pour la phase I
de 1'Operation Friction

Les delais pour les travaux de conversion
des navires de la cote Est en vue de la phasel de
1'Operation Friction etaient trop courts pour que
le sonar de mines anti-navires fixe a la coque
puisse etre transforme en sonar de detection de
mines. II fallait absolument un nouveau systeme
et le seul qui etait disponible dans des delais
aussi courts etait le sonar de peche Spectra-Scan
3(X)() fabrique par la compagnie C-Tech Ltd. de
Cornwall en Ontario. Meme si le Spectra-Scan
est sensible aux mauvaises conditions exterieu-
res, il offre un certain clegre de protection centre
les mines a orin. Par contre, il ne peut detecter
les mines reposant sur le fond marin.

Pour ce nouveau role, le Spectra-Scan a ete
modifie de maniere :

a. a diininuer la duree des impulsions pour
ameliorer la detection des mines en
diminuant la reverberation, en augmen-
tant le rapport signal-bruit, en fournissant
une meilleure definition tie cible et en
diminuant le scintillement:

b. a rcdistrihuer le faisceau pour oblenir
une meilleure rejection de reverberation
sur la surface et sur le fond.

Pour ameliorer le sonar de detection de
mines du NCSM Terra Nova (navire-jumeau
du Restigouche) en vue de la phase I de
I'Operation Friction, il a fallu enlever le dome
de quatre metres du sonar fixe a la coque AN/
SQS-505 et le remplacer par un adaptateur
(Figure 1) capable de recevoir le transducteur
et le mecanisme de levage du Spectra-Scan
3(X)0. Ceci a exige que 1'installation de coque
et le transducteur du sonar 505 soient ver-
rouilles en position entierement relevee,
rendant ainsi le systeme du NCSM inoperant.
Cette solution a ete retenue meme si elle n'etait
pas entierement satisfaisante. Cependant, il faut
noter que la decision de rendre le sonar 505

inoperant etait basee sur des considerations
operationnelles, la menace de sous-marins
iraquiens etant inexistante.

Sonar de detection de mines pour
le Restigouche

Lorsqu'est venu le temps de rediger les
devis d'installation du sonar de detection de
mines pour la conversion des navires de la cote
Quest en vue de la phase II de 1'Operation
Friction, plusieurs solutions autres que celle
retenue pour la phase I ont ete etudiees. La
Direction - Systemes de combat naval (DSCN)
a etudie la possibilite :
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Fig. 1 Solution retenue pour le NCSM Terra Nova (phase I de 1'Operation Friction) : le dome
a ete enleve, 1'installation de coque a ete soulevee et verrouillee et un adaptateur a ete
installs pour recevoir le sonar de detection de mines Spectra-Scan 3000.
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Fig. 2 Sonar du Restigouche (phasell de I'Operation Friction: noter I'espace entre le dome du sonar C-5 et le nouveau sonar de detection de
mines a la membrure 11.

a. de modifier le sonar fixe a la coque AN/
SQS-505 pour qu ' i l puisse detecter les
mines;

b. de remplacer les composants electroni-
ques du AN/SQS-505 par ceux de la
nouvelle generation de sonar AN SQS-
51() (capable de detecter les mines);

c. d'acheter le systeme de sonar de
detection de mines CTS-36 de la
compagnie C-Tech (mis au point a ce
moment-la pour la Marine royale
Danoise):

d. d'utiliser le sonar Spectra-Scan 3000 de
la compagnie C-Tech et d'apporter les
modifications donnees auparavant pour
diminuer la duree des impulsions et
ombrager le faisceau.

Le temps etait encore une fois un facteur
important dans le processus de prise de
decision. L'AN/SQS-505, parexemple. aurait
eventiu'llemeiil pu etre modifie pour pouvoir
detecter les mines mais pas assez rapidement
pour la phasell de I'Operation Friction. L'idee
du nouvel AN/SQS-5 10 a aussi ete rejetee,
meme s'il avail deja ete demontre que le sonar
avail un excellent potentiel de detection, car il
ne pouvait etre pret a temps.

Pour ce qui a trait a I'equipement commer-
cial disponible. le sonar a usages multiples
CTS-36 aurait etc un excellent candidat mais
ses essais en mer ne devaient etre entrepris
avec la marine danoise qu'en mars 1991, c'est-
a-dire plusieurs semaines trop lard pour que le
systeme puisse etre retenu pour la remise en

etat du Restigouche, prevue pour fevrier, en
vue de la phase II de I'Operation Friction. Le
Spectra-Scan 3()(X). par contre, meme s'il etait
moins efficace que le CTS-36, etait plus ou
moins pret a etre utilise.

La marine a fini par choisir une solution
assez interessante pour regler le probleme du
sonar de detection de mines pour la phasell de
I'Operation Friction. Elle a decide d'installer le
Spectra-Scan 3000...mais avec un mecanisme

Fig. 3 Tube a la mer du systeme CTS-36 sur le Restigouche. (Photographic de la base
d'Esquimaltl
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de levage de CTS-36. Etant persuadee que la
validation prochaine du CTS-36 ne faisait pas
de doute, il suffirait alors de remplacer le
Spectra-Scan par le CTS-36 des que ce dernier
serait disponible (probablement lorsque le
navire se trouverait dans la zone d'operations).

II y avail beaucoup de travail a faire, car le
Spectra-Scan devait etre adapte au mecanisme
de levage plus gros du CTS-36 et le site devait
etre prepare de maniere a pouvoir eventuelle-

ment recevoir tout le systeme CTS-36. De plus,
pour respecter la nouvelle exigence voulant
que le sonar fixe a la coque AN/SQS-505
demeure utilisable, le sonar de detection de
mines devait etre place loin du dome du C-5 et
le plus a 1'avant possible pour que la zone de
detection a 1'avant du navire soit totalement
degagee.

II a finalement ete decide de fixer le sonar a
la coque a la membrure 11 d'une facon
differente (Figure 2). Les limites d'espace a
I'interieur venaient compliquer les choses et de
nouveaux devis allaient devoir etre rediges
mais les resultats seraient superieurs a ceux
obtenus lors de la phasel de 1'Operation
Friction.

Fig. 4 Produit fini. Noter le transducteur du Spectra-Scan en position sortie. (Photographic de la base d'Esquimalt)
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Mise en place

Le nouveau sonar comprenait un puits de
sonar, un dome de carenage, un transducteur et
un mecanisme de levage, des supports
d'equipement, un recepteur, un tableau de
commande d'alimentation, un emetteur, un
formateur de parametres et une unite de
commande de levage, tous ces elements devant
etre places has dans le navire. L'espace designe
pour le sonar dans les navires de classe IRE
etait situe sous le magasin n" 10 entre les
membrures 11 et 11.5. En vidant le magasin. il
y avail aussi de 1'espace pour I'actionneur
electrique. Un pupitre d'operateuret une unite
d'affichage ont ete places dans le local
d'exploitation du sonar et un repeteur a ete
place dans la salle Gunar avant.

Pour permettre d'installer le systeme CTS-
36 a la place du Spectra-Scan une fois que le
Restigouche se trouverait dans le Golfe, le tube
a la mer plus gros du CTS-36 a ete installe. Le
DSCN. conjointement avec l 'UGN(P) et la
compagnie C-Tech. ont adapte le Spectra-Scan
pour qu' i l puisse fonctionner avec le tube a la
mer et le mecanisme de levage du CTS-36.

Le magasin n" 10 a ete modifie et les
embases et les supports de 1'equipement du
CTS-36 y ont ete installes. Le pont n" 5 (un
pont non etanche) a ete perce pour recevoir le
dessus du mecanisme de levage et du dispositif
d'inclinaison du transducteur. L'installation de
coque du sonar Spectra-Scan a ete placee a
babord de la quille centrale a cause de I'element
de structure longitudinal principal du navire.

Pour etre efficace, le transducteur du
Spectra-Scan devait etre place 51cm sous la
quille du navire. Le tube a lamer, qui a 51cm
de diametre et est en acier de 13mm. devait etre
installe avec precision pour que la tete du sonar
soil alignee exactement avec la proue du navire.
Le tube a la mer a ete soude a la lisse n'-' 1,
renforce au moyen de goussets anti-flambage et
fixe a la coque (Figure 3). Une piece de
carenage exterieure (Figure 4) a ete conijue et
installed.

Kssais

Apres que le navire ait quitte le quai, une
t'uite mineure a ete decouverte dans le presse-
etoupe superieurdu mecanisme d'inclinaison.
Pour corriger cette defectuosite, des plongeurs
de 1'Unite de plongee de la Flotte ont place une
plaque de recouvrement sous le puits, ce dernier
a ete vide par pompage et un nouveau joint
d'etancheite a ete mis en place.

Le Restigouche a poursuivi les essais en mer
de son sonar dans la baie Parry, a la sortie du
port d'Esquimalt. La profondeur de I'eau de 30
a 40 metres et le fond en sable et en gravier
reproduisaient approximativement les condi-
tions du Golfe. Le navire a effectue plusieurs
essais avec une mine factice attachee a sept
metres sous la surface. En tenant compte des
limites propres a ce remarquable sonar de peche
utilise comme detecteur de mines, les resultats
des essais ont ete juges satisfaisants et le
Spectra-Scan 30(X) a ete declare bon pour le
deploiement dans le Golfe.

Conclusion

Le probleme de 1'equipement des navires
de guerre canadiens de dispositifs de detection
de mines a ete resolu. Le conflit dans le Golfe
s'est termine avant que le Restigouche ne s'y
rendre mais il etait equipe du sonar de
detection de mines lors d'un deploiement avec
1'escadron de 1'OTAN. En fevrier de cette
annee, le NCSM Restigouche a quitte
Esquimalt pour un deploiement de six mois
avec la Force d'interception maritime multina-
tional dans le Mer Rouge. En route, le navire
s'arretera a Norfolk, en Virginie, oil il sera dote
d'une variante du sonar CTS-36. le CMAS-36,
qui a ete optimise pour la marine canadienne
afin de servir de detecteur de mines.
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Qu'est-ce qu'un ingenieur des systemes de combat?
Role de V officier des SC du G MAR
Texte: le Icdr PJ. Lenk

Les definitions de ce qu'est un ingcMiieur
des systemes de eonihat ( ISC) que Ton irouve
dans la description de la speeialite SC' tin (i
MAR' et le premier chapitre du Manuel du
genie naval : ne (bill etat que des Ibnetions et
des laches dont doit pouvoir s'acquitler I'ISC.
II n'existe pas d'enonce du role precis que
celui-ci doit rempl i rau sein des forces navales.
C'est coninie si. pourdeerire une voiture. on ne
mentionnail que les Ibiiclions des diverses '
pieces qui en font panic, sans jamais indiquer it
quoi cola sen. une voiture. II en est ainsi du
sous-groupe professionnel SC du G MAR.
Sans LMionce oil soient definis les principes sur
lesquels esl fondee cetle profession, c'est-a-
dire son role, les definit ions actuelles de ce
qu'est un ISC portent tout juste sur des
Ibnetions hors comexte.

Alors que le sous-groupe SC a cherche a
definir son idenlile au cours des vingt dernieres
annees. i l y a loujours eu dans la marine
certaines personnes qui se son! opposees a son
existence on qui ne comprenaient pas quel role
il remplit. [.'absence de def ini t ion claireinent
formulee du role de I'ISC a suremenl aggrave
les choses. Le temps esl venu de forger une
dc l in i t i on plus precise que celles qui existent
deja. un enonee de base, pour ainsi dire, et le
present expose a pour objet de proposer une
tel le de f in i t i on .

"// n'existe pas d'enonce du
role precis que celui-ci doit
remplir au sein des forces
navales."

Caracteristique d'une definition

Commencons par examiner les caraeterisli-
ques que devrail posseder une def in i t ion . I - l l c
devrail faire autorite et servirde regie Ibnda-
meniale pour le sous-groupe professionnel SC.
c est-a-dire qu elle devrail servir de guide pour
determiner quelles soul les laches et les
fonctions de I'ISC. Comme c'esl le cas de la
constitution des Etats-llnis. la juslesse de la
def in i t ion devrait etre evidente en soi. II dcvrait
elre impossible de prouver son exactitude ou de
demontrer sa faussele. En fin de compte. elle
doit tout simplemenl etre acceplee coninie
definissant ce qui esl requis dans le contexle de
I'organisalion gLMierale des forces navales. La

def in i t ion doit elre universelle. c'est-a-dire
qu'elle doit s 'appliquer a tons les emplois que
I'ISC pourrait oceuper. Enfin. il ne t au t pas
qu ' i l soil necessaire de la modifier frequem-
mcnt. Les laches et les fonctions de I 'ISC
peuvent varier. mais son role ne doit presque
jamais changer.

"Les tdches et les fonctions de
VISC peuvent varier, mais son
role ne doit presque jamais
changer."

La definition proposee

L'officier des systemes de combat est un
officier de marine dont les roles consistent a :

a. fournir au Commandemenl les outils
relatif's au combat (pai exemple les
annes. les eapteurs et le materiel de
commandement. de controle et de
communication) dont il a besoin pour
aecomplir ses missions;

b. fournir au Commandemenl des
conseils techniques sur les possibilites
operalionnelles et I 'u l i l i sa t ion de son
propre materiel de combat, et sur
I'efficacite possible du materiel de
combat de rennemi;

c. perpetuer la profession d'ISC afin
qu ' i l y ait toujours des ISC capables de
remplir les roles enonces aux alineas a.
h et c.

II convient de remarquer que la def ini t ion
ne fait pas etat des competences que doit
posseder I'ISC ni des fonctions dont il doit etre
capable de s'aequiller. Elle ne porle que sur le
role rempli par I'ISC au sein des forces
navales. Pour ee qui est des particularites
relatives a I 'execution des diverses laches, c'est
dans la description de la speeialite qu'el les
doivenl etre enoncees. II convient de remarquer
egalcmem que certaines responsabilites qui ne
sont pas indiquees dans la description de
speeialite. le sont dans la description ci-dessus.

Examinons maintenant la def in i t ion plus en
detail .

Role I — I'ournir lex outils

11 s'agit la du role traditionnel de I'ISC. que
celui-ci soil en mcr ou en poste dans un
chantier naval, au sein d'unc unite de gi5nie
naval ou encore au QGDN. Lorsque I'ISC est
en mer. le terme "foumir" signifierait muinte-
nir les systemes de combat au degre maximal
de disponibi l i te pour le combat. Au QGDN. il
signifie j'airc I'acquisition des capteurs. des
aimes ou du materiel de commandement, de
controle et de communication necessaires pour
satisfaire aux exigences etablies par les officier
du G MAR et aussi pour assurer le soutien de
la flotte au jour le jour en maintenant le
materiel en etat operationnel.

Kdie 2 — Fournir des conseils

Bien qu'actuellement I 'ISC ait un role
consultant a remplir. il ne donne des avis que
sur les possibililes operationnelles du materiel
(vi>ir lafonction 6 duns le document cite ii la
reference I . ci la function 3 duns le document
cite a la reference 2l. Scion la defini t ion ci-
dessus. son role se trouverait elargi puisqu'il
devrail donner des conseils sur la facon
d 'u t i l i se r le materiel. A 1'heure acluelle. les
considerations d'ordre tactique sont enliere-
nient du ressort de 1'officier de controle du
combat et. en dernier lieu, du commandant.
Toutefois. sans que cela ne d iminue en rien le
role de 1'officier de combat. I 'ISC pourrait et
devrait Iburnir un apporl a cet egard. Ayant etc
forme preciscmcnt pour savoir comment
fonclionne le materiel de combat, il pourrail
donner des conseils d'unc importance cruciale
dans des situations lactiques ou strategiques.

Le mc'iiie raisonnement s'applique a la
deuxieme panic de ce role, qui consiste a
Iburni r des conseils sur les possibilites du
materiel de rennemi. Grace a sa formation
technique. 1'ISC est probablemenl micux en
mesure que 1'officier de combat de connaitre
les possibililes du materiel de 1'ennemi dans les
diverses situations qui peuvent se presenter,
surtout lorsqu'il s'agit de materiel nouveau ou
mal connu. A 1'heure actuelle. on ne tire pas
parti de celte competence de I'ISC: il n'y a rien
a ce sujet dans la description de la speeialite
44C ni dans la DS 44.AS. Si I'on conl'iait cette
responsibility a I'ISC. ses connaissances et
celles de 1'officier de combat se complete-
raienl. et chacun pourrait mieux comprendre le
role et les capacites de 1'autre.
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Role 3 — Perpetuer la profession

Ce role est commun a toutes les profes-
sions. II importe de faire savoir aux membres
eventuels du sous-groupe SC quelles sont les
conditions d'admission a ce dernier et de leur
indiquer clairement le perfectionnement
professionnel a suivre pour en devenir
membre. II incombe par ailleurs a chaque
officier des systemes de combat d'informer les
aspirants a la profession d'ISC des merites de
celle-ci, et de jouer un role actif dans le
perfectionnement professionnel des ISC
subalternes.

Conclusions

De bien des fa?ons, il n'y a rien de bien
nouveau dans ce qui est propose ici.

Advenant que la definition ci-dessus ou
toute autre definition du role de 1'ingenieur des
systemes de combat du G MAR soil acceptee,
il sera ensuite necessaire de modifier la
description de la specialite en consequence.
L'on pourra alors determiner les competences
et la formation minimales qu'il faudra posseder
pour etre admis dans la profession.
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Cinq raisons pour lesquelles vous devriez faire
partie d'une association d'ingenieurs meme si cela
n'est pas necessaire
Texte : le Icdr Charles Hierons, ing.

Lorsque j'etais chef de la Section des
systemes de combat au CEOM, il m'arrivait
frequemment que de jeunes, et quelquefois de
moins jeunes, officiers du genie maritime me
demandent pourquoi ils devraient faire partie
d'une association d'ingenieurs, alors que le
statut professionnel n'est pas exige dans les
Forces. C'est la une question pertinente. Au
debut, je repondais : "Cela n'en vaut pas la
peine." Les militaires du genie maritime ont
deja a se preoccuper de leur perfectionnement
professionnel; ils doivent songer, par exemple,
aux examens qu'ils doivent passer dans le cadre
du PPPO. J'ai depuis lors, change mon point de
vue a ce sujet.

Je crois maintenant que 1'adhesion a une
association d'ingenieurs complete le profil d'un
officier du G MAR. Les ingenieurs militaires
ont grand interet a se tenir en rapport avec les
autres ingenieurs. Dans le present expose, je
presenterai cinq bonnes raisons pour lesquelles
les officiers du genie maritime devraient
s'inscrire a une association d'ingenieurs.

1. Perfectionnement professionnel

Les membres du genie maritime menent une
double existence en ce sens qu'ils sont a la fois
des officiers de marine et des ingenieurs. Pour
assurer le perfectionnement professionnel des
officiers de marine, il existe dans les Forces
divers programmes et divers etablissements

comme le PPPO, des cours de langue, 1'ecole
d'etat-major et le college d'etat-major.
Toutefois, alors que les ingenieurs re^oivent
une formation intensive pendant les premieres
annees de leur carriere, ils ont par la suite peu
de possibilites de se perfectionner dans leur
profession, a part celles que leur offrent le
seminaire annuel du G MAR et la Revue du
Genie maritime.

"Je crois fermement que
Vadhesion et la participation
des officiers du G MAR a des
associations d'ingenieurs
presentent des avantages pour
eux-memes, pour les forces
navales et pour la profession."

L'adhesion a une organisation profession-
nelle permet de se tenir au courant des
nouvelles idees qui paraissent et de ce qui se
fait de neuf dans la profession du genie. Je ne
propose pas que le statut professionnel devrait
entrer en ligne de compte lorsqu'il s'agit de
decider d'une promotion ou d'une nomination.

Toutefois, je crois fermement que 1'adhesion et
la participation des officiers du G MAR a des
associations d'ingenieurs pr£sentent des
avantages pour eux-memes, pour les forces
navales et pour la profession. Le fait de savoir
ce que pensent d'autres ingenieurs accroit la
credibilite de 1'officier en tant que specialiste et
en tant que gestionnaire. Cela est utile surtout
lorsqu'on a affaire a des membres du person-
nel, des collegues et des personnes de
1'entreprise privee.

2. Normes et rapports professionnels

Les officiers du genie maritime travaillent
frequemment avec des ingenieurs civils qui,
bien souvent, ne savent pas grand-chose de la
structure du genie maritime (grades, GPM,
etc.). Le civil sail toutefois ce que signifie le
litre ing. Pour lui, pourvoir utiliser cette
abreviation denote une certaine conscience
professionnelle. Cela signifie qu'etre un
ingenieur, c'est plus qu'avoir termine un
programme d'etudes post-secondaires en genie.

Le membre d'une association profession-
nelle sail quels sont ses devoirs et adhere a un
code de deontologie. Le public, de son cote,
sail qu'il peut se fier a ses actions et a ses
conseils. Le litre d'ingenieur est en grande
estime, et les gens ont autant de respect pour la
profession d'ingenieur que pour toute autre
profession.
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3. Respect de soi et dignite personnelle

II est normal de vouloir etre apprecie et
recompense pour ce que Ton a realise. Dans la
marine, le grade et la promotion constituent un
moyen de reconnaitre le merite et les talents de
I ' individu. Dans le civil, le statut professionnel
d'une personne est reconnu lorsque celle-ci est
admise dans un groupe professionnel, qui, dans
le cas des ingenieurs. est leur association
professionnelle. L'abreviation ing. sen a
reconnaitre le merite d'une personne relative-
ment intelligente. qui fait preuve d'auto-
discipline, qui est prete a travailler fort pour
atteindre certains buts. et qui a realise quelque
chose dont elle peut s'enorgueillir. Elle
constitue le pinacle de la profession
d'ingenieur.

4. Promotion des associations d'ingenieurs
canadiennes

Les ingenieurs ne sont pas les seuls a
beneficier de leur appartenance a des associa-
tions professionnelles. Celles-ci profitent
egalement du fait qu'elles comptent dans leurs
rangs des personnes possedant de I'experience
de toute une gamme d'aspects du genie naval.
Quant aux ingenieurs civils, ils beneficient du
fait qu'ils ont 1'occasion de mieux comprendre
le systeme naval et 1'instruction qui se donne
dans la marine.

5. La vie au terme d'une carriere dans
la marine

Dans la marine, il est possible de suivre une
carriere sans atteindre le statut professionnel.
Mais il nous faudra bien un jour quitter les
Forces, et il y en a peu parmi nous qui
voudront ou pourront ne plus rien faire apres
leur retraite. La plupart d'entre nous voudront
sans doute continuer a travailler dans le
domaine du genie. L'abreviation ing. pourrait
alors se reveler plus utile pour obtenir un bon
emploi que le grade ou le poste que 1'on
detenait dans les Forces.

Sommaire

Etre un ing., ce n'est pas tout simplement
avoir un litre et un tampon. C'est quelque
chose qui vous est utile en tant qu'ingenieur
naval et qui vous profile aussi en tant
qu'officier de marine. Le titre en soi n'apporte
rien; il faut y mettre du sien. et. plus on
contribue, plus on recoil en retour.

Si vous songez a vous inscrire a une
association d'ingenieurs. mieux vaut ne pas
attendre. II se peut que les associations
d'ingenieurs resserrent les nonnes d'admission.
et les personnes qui sont admissibles
aujourd'hui a s'y inscrire pourraient ne plus
I'etre demain. Avant d'etre accepte dans une
association, il se peut qu ' i l faille satisfaire a de
nouvelles conditions, comme parfaire son
education ou passer d'autres examens.

En Colombie-Britannique, par exemple, on
a deja pris des mesures en vue de resserrer les
normes d'admission a ['association
d'ingenieurs de la C.-B. Cela s'est fait a la
suite d'enquetes sur ref'fondrement. en 1988.
du toil d 'un magasin d'alimentation, a
Burnaby. Un comite special d'examen de
I'association d'ingenieurs a recommande, entre
autres, que FAssociation exige que les
ingenieurs voulant y etre admis fassent un
stage minimal de quatre ans au lieu de deux
ans. et qu'on cree un programme de perfection-
nement professionnel a 1'intention des
ingenieurs stagiaires.

Le Ictlr Hierons est I'officier ties systemes tie c/imhat
a I'unite tie genie naval iPacifique). II est igalement
memhre de I'association ties ingenieurs tie la
Colombie-Britannique.
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La maintenance structurale des navires
de guerre
Texts : le Icdr Paul Brinkhurst

Introduction
Par le passe, le defi qui consiste a deceler et

a rectifier les defaillances de structure, par
exemple les fissures, la corrosion ou les
deformations, avant qu'elles ne deviennent
dangereuses ou ne diminuent 1'efficacite
operationnelle d'un navire etait releve grace a
des radoubs de base a intervalles reguliers.
C'est pourquoi la condition generate de la
structure de nos navires se compare avantageu-
sement a celle des navires des autres marines
occidentales.

Mais il s'agit la d'une tradition qui est en
danger. A mesure que la marine delaisse la
pratique qui consiste a mener des radoubs de
base et se tourne vers un programme de
revisions faites a de plus longs intervalles (en ce
qui a trait aux FCP, il a ete propose qu'une
revision de mi-vie soit menee apres 12 ans
d'operation), les navires de la flotte deviendront
progressivement de plus en plus vulnerables sur
le plan de la structure. Le present article porte
sur les facteurs qui contribuent a cette
vulnerabilite et sur les mesures qui peuvent etre
prises pour contrer leurs effets.

Problemes du navire moderne

De nos jours, afin de surmonter les contrain-
tes liees au deplacement, les concepteurs de
navires de guerre essayent generalement de
reduire le poids la ou il est le plus concentre —
dans la structure du navire. L'optimisation de la
structure afin d'obtenir un deplacement peu
eleve necessite souvent 1'utilisation d'aciers
hautement resistants et la production de
structures a toles minces et a grand raidissage.
II s'agit la du moule dans lequel plusieurs
navires de guerre occidentaux, y compris les
FCP. sont muintenant coules. Mais ce moule
comporte certains desavantages

a. une vulnerabilite accrue a la fatigue (a
moins que la qualite de la production soit
grandement amelioree);

b. une accessibility reduite:

c. une deformation initiale accrue;

d. une complexite accrue;

e. une resistance reduite aux avaries.

L'une des consequences de ces desavanta-
ges consiste dans le fait que les navires a faible
deplacement que nous construisons aujourd'hui
necessiteront plus de maintenance structurale.
alors que 1'accent est mis actuellement sur la
reduction des depenses liees a 1'entretien. Qui
plus est, la fac.on la plus facile de reduire le
deplacement d 'un navire est d'amoindrir son
volume. Mais meme si un peu de volume
supplementaire permet la croissance, un acces
plus facile a la coque/au materiel et 1'erection
d'une structure plus robuste necessitant moins

Fig. 1. La structure extremement corrodee que Ton trouve dans le compartiment des
machines est une preuve flagrante d'un manque d'inspection et de reparation.

de maintenance, on croit souvent a tort que ce
volume supplementaire constitue du gaspillage.
En fait, une trop grande limitation du volume a
pour effet net d'accroltre les couts
d'acquisition et d'utilisation et d'amoindrir la
survivabilite du navire.

La situation en matiere de maintenance
structurale s'empirera encore plus a mesure
que les grandes revisions deviendront de plus
en plus espacees. Les equipages pourraient
s'acquitter d'une plus grande partie du travail
de maintenance, mais avec les pressions
exercees pour que I'effectif a bord soit reduit,
ce serait peut-etre trop demander. La reduction
des effectifs a bord entrainera tout simplement
une diminution de la maintenance courante et,
ce qui est tout aussi important, des examens de
la structure menes durant le service quotidien.
En outre, ('absence de normes officielles de
reparation a un moment ou les ressources de
maintenance se font rares laisse les structures
particulierement vulnerables aux "inattentions
justifiables" (fig. I >.

Le desequilibre entre I'attention que nous
portons aux problemes de structure et a ceux
des autres systemes est aussi une autre cause
d'inquietude. En general, les equipages
s'attenclent a ce que la structure de leur navire
soit solide et ne recherchent pas activement les
problemes. Une surface corrodee, par exemple.
peut etre vue comme une situation inevitable a
laquelle une couche de peinture pourra
"remedier" juste a temps pour les rondes du
capitaine, alors qu'il s'agit peut-etre du signe

d'une defaillance necessitant possiblement de
plus grandes reparations.

Et pourtant. les structures de navire sont
exposees a des contraintes enormes dans un
environnement extremement exigeant. Les
pieces ne peuvent etre remplacees aussi
facilement que des cartes de circuits imprimes,
et il n'y a pas de systeme automatise de
diagnostic qui permette de reperer rapidement
les defaillances. Les navires sont habituelle-
ment conc.us pour durer un peu plus d'une
vingtaine d'annees (mais on s'attend generale-
ment et Ton exige habituellement qu'i ls servent
beaucoup plus longtemps), durant lesquelles ils
passent beaucoup de temps a des niveaux de
contrainte inutilement eleves en raison du fait
que nous ne respectons pas les restrictions liees
au poids et a la croissance.

La pratique des radoubs de base et la
robustesse inherente a nos navires nous ont
permis jusqu'a maintenant de contrecarrer les
effets de telles defaillances et de la deteriora-
tion structurale en general avec assez de succes.
Le fait que nous avons ete capables de nous
maintenir a jour en ce qui a trait a la
maintenance necessaire est du principalement a
la qualite des personnes, que ce soit en mer ou
a terre. a qui le travail incombe. Cependant,
I'approche se limite a la reaction, et plus
d'efforts sont consacres a la reparation qu'a la
prevention. Dans le cas des FCP, le manque
apparent de liens entre la conception structurale
du navire et son programme de maintenance
planifiee rendrait une telle approche de plus en
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Fig. 2. II n'y a pas de systeme automatise de
diagnostic qui permette de detecter les
defauts de structure. Examiner soigneuse-
ment les divers secteurs et savoir ce qu'il faut
chercher, voila les cles du succes d'un
programme de controle de I'etat de la coque.
(Photo : BFC Esquimau!

plus couteuse. Les defaillances devraient etre
reperees et rectifiees avant qu'elles ne devien-
nent si importantes qu'elles ne puisse etre
traitees dans le cadre du programme de la
maintenance planifiee sans compromettre
I'efficacite de la flotte.

II y a plusieurs plans sur lesquels nous
pourrions ameliorer notre systeme actuel afm de
relever les defis que presentent les structures
legeres et la reduction de la frequence des
inspections. Cela necessitera la participation des
equipages de navire, des specialistes de la
maintenance et des concepteurs, mais au moins
les ameliorations pourront etre facilement
integrees au cadre administratif de maintenance
deja en place.

La voie a suivre :

Controle de I'etat de la coque

Etant donne que la frequence des inspections
de la structure diminue, il incombe done aux
equipages de navire d'occuper le front de la
bataille centre la degradation structurale. Le
concept du controle de I'etat de la coque (CEC)
a etc elabore afin de faire participer le departe-
ment de la coque a un processus d'examen
structure et en meme temps sensibiliser
davantage 1'equipage en entier aux questions de
structure.

Le controle de I'etat de la coque n'est pas
nouveau. L'exigence voulant que les mecani-
ciens s'assurent "qu'un examen minutieux de
chaque partie accessible de 1'exterieur et de
1'interieur du borde de fond ... soil continuelle-
ment mene au cours de toute la periode durant
laquelle le navire est en service" est stipulee
clairement dans le Manuel du genie maritime
(MGM, vol.1, partie 23). Par le passe, cela a ete
generalement interprete comme 1'ordre
d'executer les quelques travaux de maintenance
planifiee de la structure prevus et de mener des
inspections de pre-radoub et de radoub au
besoin. Le CEC va plus loin en permettant
d'etablir un ordre de priorite des activites
d'examen de la coque de facon a ce que la
condition de celle-ci soil toujours connue.

Le programme de controle de I'etat et de
maintenance planifiee de la coque s'attaque au

probleme une etape a la fois. Le navire est
divise en zones qui peuvent etre examinees a
vue par un technicien de coque (TEC COQUE)
en relativement peu de temps; ensuite, un ordre
de priorite est attribue a chaque zone selon
rimportance qu'elle revet pour la resistance et/
ou 1'integrite de 1'etancheite du navire. L'ordre
de priorite permet de determiner la frequence
des inspections. Les programmes sont ensuite
structures de fafon a ce que le navire entier soil
examine sur une periode de cinq ans, a la fin de
laquelle une inspection complete est menee par
les inspecteurs de 1'UGN, qui confirmeront
I'etat du navire et fourniront une base de
configuration pour le prochain cycle
operationnel.

Les parties critiques de la structure devraient
etre examinees a tous les six mois, et les parties
secondaires ne devraient faire 1'objet que d'un
seul examen durant le cycle de radoub. ( I I
faudrait probablement examiner plus souvent
les navires recemment mis en service jusqu'a ce
que la periode de rodage soil terminee ou que la
garantie soil expiree.) Les examens se limite-
raient generalement aux evaluations visuelles
simples, lesquelles comprendraient 1'emploi de
miroirs, mais pas de pieces d'equipement plus
complexes telles que des endoscopes (lesquels
serait utilises dans les inspections menees par
I'UGN).

Pour qu'il puisse proceder de fafon
appropriee a 1'examen, le TEC COQUE doit
bien connaitre le navire et comprendre dans une
mesure raisonnable les processus de corrosion,
de fissuration et de deformation. Savoir ou
regarder accelere le processus, mais les TEC
COQUE debutants devraient etre en mesure
d'apporter une contribution si on leur donne un
peu d'instruction sur place et leur laisse le
temps d'examiner soigneusement leurs zones. II
incomberait alors aux TEC COQUE
d'experience de proceder a des verifications
eclair et a s'assurer que les examens sont fails
en temps voulu. L'UGN pourrait preter son
assistance aux fins des examens difficiles et de
1'instruction.

Un tel programme de controle de I'etat de la
coque serait indubitablement a 1'origine d'un
volume de travail accru pour le departement de
la coque. Toutefois, 1'impact operationnel de ce

volume accru pourrait etre amenuise si Ton
revoyait 1'ordre de priorite des laches attributes
aux TEC COQUE et si Ton consacrait surtout
les ressources TEC COQUE aux responsabilites
principales du departement — la maintenance
planifiee et la lutte centre les avaries. On voit a
la figure 3 comment un programme de controle
de I'etat de la coque d'une fregate type
necessiterait environ 222 heures par annee du
temps des TEC COQUE (ce qui exclut tout
soutien en atelier). Cela equivaut a moins d'une
heure par journee de travail, ce qui ne depasse
certainement pas le temps qui est actuellement
consacre a la satisfaction des exigences du
Manuel du genie maritime.

Cesser de faire des inspections en une fois
constituerait une solution de rechange a ce
programme. Etant donne le programme de
maintenance des FCP, il serait peut-etre
necessaire de rendre les inspections cumulatives
durant tout le cycle operationnel du navire.
Plusieurs des travaux courants de controle de la
coque pourraient alors etre executes par le
personnel de I 'UGN dans le cadre d'inspections
cumulatives. Mais un tel systeme pose un
inconvenient, outre la gestion additionnelle
necessaire a 1'organisation de la couverture de
tout le navire. Lorsque le navire atteint la fin de
son cycle de maintenance, rinformation
colligee lors d'inspections menees tot durant le
cycle sera devenu desuete et, inevitablement,
inexacte.

Normes

Un programme organise de controle de I'etat
de la coque peut contribuer grandement a nous
sensibiliser davantage aux problemes de
structure dans la marine et a enrichir
rinformation tiree des inspections de radoub et
necessaire au maintien de la flotte. Mais le fait
d'avoir acces regulierement a des rapports de
situation sur la structure de tous les navires aux
fins de la planification des operations et de la
maintenance n'est qu'une partie de la solution.
La prochaine etape consiste a veiller a ce que
tous les navires soient repares selon une norme
commune.

A I'Est ou a 1'Ouest, nos navires doivent
faire 1'objet du niveau de maintenance
structurale requis pour qu 'un minimum de

HHM INSPECTIONS FOR A TYPICAL FRIGATE

Priority

A

B

C

D

Frequency
months

6

12

60

Refit

Spaces

12

75

60

Inspections
per 5 years

120

375

60

0

Total inspections: 555
Average hours per inspection: 2
Total hours per 5 years: 1110
Total hours per year: ???

Typical structure

ER, BR, 1 Deck midship

Masts, 1 Deck fore b aft, wet spaces

Superstructure

Tanks, unless opportunity arises

Fig. 3. Inspections de CEC pour une fregate type.
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Fig. 4. Comparaison des programmes de maintenance des FCP et des destroyers de la
classe IRE.

navigabilite soil maintenu. Dans le monde civil,
les navires doivent detenir un certificat valide
de navigabilite (attribue en fonction de normes
d'inspection et de reparation etablies par le
gouvemement ou les societes de classification)
afin de pouvoir etre assures. Un processus
similaire, qui ne serait toutefois pas lie aux
assurances, est en train d'etre elabore pour la
flotte des navires de guerre.

A 1'heure actuelle, ce sont les UGN qui,
avec au besoin 1'assistance du DANIS, decident
s'il faut faire ou repousser les reparations a la
structure. Ces decisions sont fondees sur le
jugement en matiere de genie maritime des
personnes concernees. Pour les navires de
surface, il n'y a pas de norme qui stipule
explicitement le pourcentage maximal
permissible de perte de 1'epaisseur du borde ou
le point auquel une deformation doit etre
rectifiee. C'est pourquoi les navires font preuve
de divers degres de degradation structurale. La
mise en vigueur d'une norme de reparation
permettra de controler les variations de
degradation, car le niveau de gravite que les
defauts de structure doivent atteindre avant
qu'il soil necessaire de les reparer sera stipule
dans ladite norme.

La norme permettra aussi de stipuler de
quelle fafon les inspections doivent etre
menees. La frequence des inspections de
structure devrait etre dictee par notre capacite a
prevoir les problemes de structure. C'est aussi
simple que cela. Les inspections menees a tous
les quatre ou cinq ans, comme nous 1'avons fait
jusqu'a maintenant, constituaient un excellent
moyen de faire des predictions sur la structure,
puis de reperer et de rectifier les defaillances
avant qu'elle ne deviennent un fardeau trop
lourd pour les ressources de maintenance. Le
fait de forcer des predictions sur une plus
longue periode par une reduction de la fre-
quence des inspections sans augmenter dans la
meme proportion notre capacite a faire des
predictions entralnera tot ou tard une accumula-
tion de defaillances qui pourraient perturber le
deroulement des operations. Par consequent, la
norme stipulera que tous les compartiments a
bord d'un navire doivent etre examines a tous
les cinq ans.

Dans le cadre d'un programme ou les

revisions seront plus espacees, comme par
exemple celui que Ton a propose pour les FCP,
mener des inspections ne sera plus aussi simple
que cela 1'a ete jusqu'a maintenant. A part une
revision de mi-vie, les FCP feront 1'objet d'une
periode en cale seche de six semaines (periode
de travail prolongee) a tous les quatre ans (voir
fig. 4). Etant donne qu'une inspection complete
de la coque et les reparations connexes ne
peuvent pas etre effectuees en six semaines, il
faudra etablir un systeme d'inspections
partielles. La norme sera formulee de facon a ce
qu'il y ait assez de temps et de ressources
disponibles a chaque annee durant les nombreu-
ses periodes de travail courtes pour permettre
aux inspecteurs de 1'LJGN de faire enlever les
isolants, de faire vider les gaz des reservoirs et
de proceder aux inspections appropriees. Ainsi,
les periodes de travail prolongees pourront etre
consacrees aux travaux requis de reparation de
la structure.

Etat de la solidite structurale

Le DANIS envisage de donner des etats de
solidite structurale qui indiqueraient que la
structure d'un navire lui permet d'executer les
taches operationnelles pour lesquelles il a ete
con^u. L'etat de la solidite structurale mettrait
aussi en lumiere toutes les questions que le
DANIS ou les UGN voudraient soulever en ce
qui a trait a la structure, et il deviendrait en ce
sens 1'equivalent d'un enonce de distance
metacentrique.

L'emission d'un etat de solidite structurale
permettrait aussi d'accomplir plusieurs autres
choses. Premierement, la marine ne pourrait
trouver une meilleure fa§on de temoigner de
son engagement envers la surete de ses navires
en delivrant des etats de solidite structurale
conformement a une norme acceptee et sans
etre influencee par des considerations liees aux
operations ou a la maintenance. Dans le meme
ordre d'idee, la certification permettrait de
s'assurer que Ton ne transgresse pas les normes
d'inspection et de reparation sans etre pleine-
ment conscient des repercussions que cela
pourrait avoir sur la securite. Le capitaine d'un
navire serait ainsi mis au courant des points
faibles de la structure de son vaisseau, et il
pourrait tenir compte de rinformation contenue

dans le certificat, sans toutefois etre oblige' de le
faire, lorsqu'il prend des d6cisions de nature
operationnelle.

Les etats de la solidite structurale seraient
delivres par 1'officier de 1'architecture navale de
1'UGN, sous 1'autorite du Directeur - Architec-
ture navale et ingenierie specialised, et ils
seraient valides pour une periode d'environ
cinq ans. Si tout va bien, un navire entrerait en
cale seche pour une periode de maintenance
prolongee avant que le certificat n'expire. Le
renouvellement ne pourrait avoir lieu qu'apres
la tenue d'une inspection complete.

Conclusion

J'ai essaye dans le present article de mettre
en lumiere les problemes qui guettent ceux qui
auront a faire la maintenance des structures
dans 1'avenir et de suggerer des fagons de les
aborder. Des normes d'inspection et de
reparation sont en train d'etre elaborees. Un
programme provisoire de controle de 1'etat de la
coque a deja ete promulgue pour le NCSM
Halifax, et un programme permanent est en
train d'etre elabore. Le debat sur la certification
de securite continue.

Par ailleurs, nous devrions en meme temps
reconsiderer les philosophies de conception qui
nous ont amenes a faire 1'acquisition de navires
necessitant beaucoup de maintenance. Nous
devons nous demander s'il est vraiment
souhaitable d'avoirdes navires con^us pour
peser peu, et nous devons mieux controler
1'augmentation du poids du navire durant la
conception et le reste du cycle de vie. Nous
devons aussi examiner de plus pres les avanta-
ges et les couts de la conception de la structure
par rapport a tout le cycle de vie plutot qu'a la
seule acquisition. Nous depenserions peut-etre
un peu plus a 1'achat, mais nous nous rattrape-
rions plus tard grace aux economies que nous
ferions sur le cout de la maintenance.

L'e'quilibre est la cle. Des conceptions
equilibrees, des philosophies de maintenance
equilibrees et une attitude qui vise a equilibrer
les besoins de la coque du navire et les
exigences des systemes qu'elle porte. Si nous
etablissons maintenant un tel equilibre et le
maintenons, nous pouvons nous attendre a plus
des navires que nous avons et de ceux qui
restent a venir.

Le k'dr Brinkhursl est Varchitects naval
responsable des structures de navire au DANIS 3.
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College de Defense de FOTAN
Des etudes superieures a V accent italien
Rome. Ville eternelle. Autrefois siege d'un formidable empire,
cette ville historique sur le Tibre accueille aujourd'hui les
militaires de nombreux pays qui viennent etudier au College
de Defense de 1'OTAN. Depuis bientot 26 ans, PAlliance de
1'OTAN envoie les militaires de ses pays membres dans cette
capitale mediterraneenne ensoleillee faire des etudes
"internationales" a 1'accent italien.

Texte : le cdr Roger C\r

Lorsque I'Organisation du Traite de
1'Atlantique Nord a ete creee en 1949, on s'esi
apercu que Ton avail besoin d'un institut pour
preparer le personnel des pays membres de
1'OTAN a occuper un emploi au sein de la
structure organisationnelle de 1'Alliance. En
1950. le general Dwight Eisenhower a
recommande au Conseil de 1'Atlantique Nord
de creer un College de Defense de 1'OTAN,
recommandation que le Conseil a ulterieure-
ment approuvee, et le College a ete fonde le 25
juin 1951. Cinq mois plus tard. le College
ouvrait ses portes a 1'Ecole Militaire de Paris
pour y donner le premier cours a 47 etudiants
venus de 10 pays membres. Les seuls pays qui
n'etaient pas represented etaient 1'Islande et le
Luxembourg. En 1966, le College a emmenage
dans ses locaux actuels, a Rome, en Italie.

La raison d'etre du College est de familiari-
ser ses etudiants avec la structure, les objectifs
et le concept strategique de 1'OTAN. Les
etudiants apprennent egalement a connaitre les
caracteristiques geographiques, politiques,
militaires et culturelles des pays membres, et
ils etudient I'incidence des problemes actuels
militaires, technologiques et politiques de ces
pays sur la politique et la planification de
1'OTAN. Un autre volet important du pro-
gramme de cours porte sur les evenements qui
surviennent hors du cadre de 1'OTAN et leur
incidence sur 1'Alliance.

Le College organise deux cours par an —
une session d'ete, de fevrier a juillet, et une
session d'hiver. de septembre a fevrier— pour
les officiers du grade de colonel et lieutenant-

Fonde a Paris en 1951, le College de Defense de I'OTAN est installe a Rome depuis 1966.

colonel, et pour les employes civils de la
Defense et des Affaires etrangeres. Les
etudiants qui terminent le cours sont
ordinairement affectes a des postes internatio-
naux, a I'OTAN, ou dans des postes nationaux
affilies a I'OTAN, dans leur propre pays.

Selon la tradition, le commandant du
College de Defense de I'OTAN est un general,
ou un civil de niveau equivalent. Le seul
Canadien qui ait jamais ete a la tete du College
a ete un officier de Marine — le vice-amiral J.
O'Brien, qui a occupe ce poste de 1970 a 1973.

Cours 77

L'auteur a pris part au 77C cours du College,
qui s'est donne du mois d'aout 1990 au mois
de fevrier 1991. Le cours s'est avere particulie-
rement interessant en raison de la situation
dans le golfe Persique et des changements en
Europe de I'Est. II a egalement ete marque par
des "premieres". Par exemple, c'etait la
premiere fois, au cours des 40 ans d'histoire du
College, que des representants de pays de
I'Europe de I'Est (Pologne et Tchecoslovaquie)
etaient invites a donner une conference au
College. Dans la meme veine, c'etait le premier
cours dont le programme comportait une visile
dans un ancien pays du bloc de I'Est. C'etait
aussi la premiere fois qu'un membre du
GMAR participait au cours.

L'enseignement comportait trois volets de
base : des conferences et des seances d'etudes
quotidiennes portant sur des questions de
politique. d'economie et de defense dans le
monde; des travaux en comite et des periodes
de discussion entre les etudiants, et deux visiles
internationales ({'installations de I'OTAN et
d'un pays membre. Un important volet culture!
du programme prevoyait des visiles touristi-
ques dans un certain nombre de pays.

Une journee caracterisiique au College
debute a 8 h par un cours de langue (anglais,
frangais ou italien), apres quoi, les etudiants
rejoignent leur comite pour le cours de la
journee. Le cours d'une heure donne le matin
constitue I'element de base du programme: il
est suivi d'une heure de questions et
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Le celebre escalier de la Place d'Espagne est I'un des nombreux sites fascinants de la Ville eternelle. Le programme d'etudes des etudiants
du College de Defense de I'OTAN est assort! d'un riche programme culture!.

d'entretiens avec le conferencier. Durant la
pause-cafe el le dejeuner, les etudiants ont la
possibilite de converser avec le conferencier du
jour, les conseillers de la faculte et d'autres
etudiants. L'apres-midi est ordinairement
consacre a des travaux en comite sur un sujet
de cours.

Conferences quotidiennes

Les conferences quotidiennes constituent
I'element essentiel du programme d'etudes au
College et servent egalement de base aux
discussions en comite. Le College fait appel a
des conferenciers de renommee Internationale,
experts reconnus dans leur domaine. Us
viennent de pays membres de I'OTAN, mais
egalement de pays de I'Europe de 1'Est et
d'ailleurs. Durant le cours 77, quelque 96
experts eminents de 20 pays (y compris le
Canada) ont donne des conferences. Les
conferenciers sont invites a etre francs et
ouverts dans leurs debats, et ils sont surs
d'avoir une tribune privilegiee. Toutes les
conferences donnees au College sont transcri-
tes et traduites en anglais et en frangais, et
Interpretation simultanee est offerte dans la
salle de conferences.

Le programme de conferences du cours 77
etait divise en six periodes d'etudes portant sur
les sujets suivants :

• Les instruments du pouvoir et les defis
mondiaux.

• L'OTAN, I'Alliance en transition.

• L'URSSet I'Europe del'Est.

• Le nouvel ordre europeen.

• Les facteurs influant sur les futures
politiques de I'OTAN.

• Les regions du monde et leur impor-
tance pour les pays membres de
I'OTAN et pour I'Alliance.

Travaux en comite

Au debut du cours, les etudiants sont
repartis en comites d'environ neuf personnes,
chaque groupe ayant son propre conseiller
universitaire. Les comites doivent effectuer des
recherches sur un sujet lie a un theme indique,
et preparer une etude et un rapport en vue d'un
expose. (Le cours 77 avail un theme aptement
choisi : L'avenirde I'Alliance). Les rapports
suscitant un interet particulier sont ulterieure-
ment presentes au comite militaire de I'OTAN,
a Bruxelles, par le commandant du College.

Voyages d'etudes

Les etudiants de ce cours ont effectue deux
importants voyages d'etudes d'une duree
respective d'environ trois semaines. Le
premier, dans la Peninsule iberique, aux Etats-
Unis et au Canada, comportait une visile a la
base des Forces aeriennes portugaises, dans les
Azores, des exposes du SACLANT, a Norfolk,
en Virginie, et une allocution par le President
des chefs d'etat-major interarmees, a Washing-
ton. Les etudiants ont egalement eu 1'occasion
de visiter des sites de ICBM, a Wyoming, le
Quartier general du NORAD, au Colorado, et
d'observer les grandes manoeuvres de I'armee
americaine. Le voyage s'est termine par une
visile a Ottawa, a Toronto et a Montreal.

Le deuxieme voyage a etc effectue en
Europe et comportait des visiles dans des
installations militaires et industrielles situees
en Grece. en Allemagne, en Belgique, aux
Pays-Bas, au Danemark. au Royaume-Uni et
en France. Les etudiants ont egalement visite
des sites militaires et culturels durant un bref
voyage en Sardaigne, et ils ont eu le grand
privilege d'etre recus en audience par Sa
Saintete le pape Jean-Paul II, au Vatican.
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Rencontre Quest et Est! L'auteur pose avec deux soldats de I'Armee rouge devant le
Quartier general de I'Armee rouge, dans I'ancien Berlin-Est.

Les activites culturelles representent un
volet important du programme du College, et
les etudiants sont encourages a venir a Rome
accompagnes de leur conjoint et de leur famille
pour la duree du cours. La ville offre des
plaisirs culturels et des lieux historiques en
abondance — le simple fait d'y vivre est un
enrichissement culture!! Le programme du
College donne 1'occasion de se familiariser
avec 1'histoire de 1'art italien et de visiter des
lieux historiques, a Rome et dans les environs.
Sur le plan social, le cours 77 a ete marque par
le manage d'un etudiant du Royaume-Uni, ce
qui a occasionne une ceremonie dans le ton du
College, mais au gout international.

Le College de la Defense de 1'OTAN vise a
preparer les etudiants a tous les aspects d'un
emploi dans un cadre international. Et il y
reussit fort bien grace a un programme
stimulant dans une cite inoubliable.
Arriverderci Roma!

Le commander Cyr esl membre de la Direction de la
cooperation Internationale en matiere d'armements.
II se distingue par lefait d'etre le premier G MAR a
avoir frequente le College de la Defense de 1'OTAN.
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Coin de 1'enviroimement
X

Evaluation environnementale d'un projet
dans P Arctique
Tcxte : le It (M) Donald Smith

Le MDN en est a 1'etape de la definition
d 'un projet ({'installation de systemes de
surveillance sous-marine fixes, a trois points de
passage obliges des sous-marins dans
1'Arctique canadien. Ce Projet de systeme de
surveillance sous-marine dans I'Arctique
(SSSARC), comme on 1'appelle, decoule de la
necessite de proteger la souverainete du
Canada dans I'Archipel Arctique (conforme-
ment au Livre blanc de 1987 sur la defense), et
vise a surveiller les mouvements des sous-
marins entre I'ocean Arctique et 1'ocean
Atlantique dans les detroits de Barrow, de
Jones et de Robeson.

[.'installation de ces systemes suscitera
beaucoup d'activite dans 1'Extreme-Arctique
canadien. II faudra poser des capteurs au fond
de I'ocean. derouler des cables jusqu'a la rive,
faire passer ces cables dans de profondes
tranchees ou dans des conduites, et construire
des batiments sur la rive pour loger I'equipe-
ment electronique. Pres du detroit de Barrow et
du detroit de Jones, on trouve deux des villages
inui t les plus au nord du Canada : Resolute Bay.
sur I 'Tle Cornwallis. et Grise Fiord, sur Pile
Ellesmere. Et le detroit de Robeson est encore
plus au nord. pres de Wrangel Bay. a 70
kilometres au sud de la SFC Alert.

Evaluation environnementale initiate

Depuis le debut, la protection de
1'environnement est un element-cle du projet
SSSARC. Des 1'etape de la planification, les
responsables du projet ont reconnu qu'une
bonne evaluation environnementale serait
essentielle pour assurer le succes du projet. Un
examen preliminaire de I'impact du projet
SSSARC sur 1'environnement a revele deux
problemes principaux : le risque de pollution de
1'environnement. et le risque de perturbation de
la vie des communautes inuit, surtout en ce qui
concerne la chasse aux mammiferes marins.

Grise Fiord sur Tile Ellesmere: les igloos ont toujours leur place dans les communautes au nord du Canada — ils sont sou vent utilises
comme niches pour les chiens. De nos jours les inuits vivent presque tous dans des maisons en bois. (PhotoparIt(M) Don Smith).
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Main transit routes connecting
the Arctic Basin to the Northwest Atlantic

La protection de I'environnement a ete un element cle des plans de la marine dans
I'installation du systeme de surveillance sous-marine dans I'Arctique canadien. (Graphique
DSEG 7).

Ces risques etaient suffisants pour just i f ier
une evaluation environnementale initiate
(EEI), conformement au Processus federal
devaluation et d'examen en matiere
d'environnement. L'EEI part du principe que
la responsabilite de la protection de
I'environnement appartient a 1'utilisateur, en
1'occurrence le MDN. Elle indique a
1'utilisateur comment resoudre les problemes
potentiels relatifs a 1'environnement ou
comment reexaminer les plans (ou meme la
viabilite) du projet. Dans de nombreux projets.
1'EEI et I'elaboration des plans se font

simultanement. Cependant, dans le cas du
projet SSSARC, le MDN a decide de proceder
a I'EEI avant d'adjuger le contrat de definition
du projet, afin que les plans d'installation
tiennent compte de la necessite de proteger
I'environnement.

En 1989, LGL Limited, de King City
(Ontario), une compagnie de recherche sur
I'environnement qui a de 1'experience dans
I'Arctique, a ete choisie par le MDN pour
effectuer 1'EEl du projet SSSARC. Le
deroulement de 1'EEI varie d'un projet a
I'autre, et dans le cas du SSSARC, pour
completer les donnees provenant des travaux
publics et des etudes sur le terrain, on a juge
bon de consulter directement les communautes
inuit touchees par le projet.

Les premieres etudes sur le terrain et les
premiers contacts avec les Inuit ont eu lieu en
1990-1991. La reconnaissance par le MDN du
caractere unique de I'environnement arctique et
du fait que les Inuit dependent de cet environ-
nement a servi de base a un dialogue construc-
tif entre 1'equipe de projet et les communautes
de Resolute Bay et de Grise Fiord. L'un des
resultats de ce processus de consultation a ete
la decision du MDN d'assouplir le plan de
mise en oeuvre du projet SSSARC, afin de
1'adapter aux migrations des mammiferes
marins et aux habitudes de chasse des Inu i t .
Aujourd'hui, la consultation des communautes
inuit se poursuit sur une base reguliere, et c'est
un element essentiel du projet SSSARC.

Pour une evaluation
environnementale reussie

Votre projet necessite-t-il une evaluation
environnementale? Si oui. voici quelques
conseils sur la facon de proceder :

a. commencez
1'evaluationenvironnementale le plus
tot possible dans le calendrier du
projet;

b. consultez la Direction de la protec-
tion de I'environneinent (DPE) pour
obtenir des renseignements sur le
processus devaluation et d'examen
en matiere d'environnement, et sur la
politique en vigueur au MDN;

c. communiquez avec tous les organis-
mes federaux et provinciaux/
territoriaux qui pourraient avoir des
informations a vous fournir;
communiquez tout d'abord avec le
Comite regional d'examen prealable
d'Environnement Canada;

d. la consultation directe du public est
un bon moyen de creer un climat de
confiance et d'identifier rapidement
les problemes;

e. tenez-vous au courant des politiques
et des directives du gouvernernent, et
respectez-les scrupuleusement;

f. soyez patients et consequents, et
vous surmonterez bon nombre des
difficultes qui se presenteront.

D.S.

L'auteur au carrefour d Resolute. TNO. Le It (M)
Don Smith, de la DSCN(J), esl I'ingenieur de
s\steme pour le projet SSSARC.

-
26 REVUE DU GENIE MARITIME



Retrospective

Explosion de la chaudiere principale d'un DDE
Evenements

Un destroyer de classe 257 qui venait d'etre
mis en service participait a un exercice.
Pendant le quart de nuit , 1'officier en poste sur
la passerelle a ordonne d'eieindre 1'une des
chaudieres parce que le navire allait poursuivre
sa route a vitesse reguliere au cours des douze
prochaines heures. Peu apres 3 h, la chaudiere
de tribord a done ete mise hors circuit et
eteinte. Le chef de la chaufferie a alors decide
que c'eiait une excellente occasion de reparer
une fuite apparue dans le systeme
d'alimentation en combustible. II a avise le
chauffeur de chaudiere de ses intentions et s'est
charge lui-meme du travail.

Peu apres le changement de quart de 3 h 45,
1'officier sur la passerelle a ordonne Parrel des
deux moteurs et. inquiet, a telephone a la salle
des machines, car il venait de voir s'echapper
de la cheminee une grosse boule de feu et
beaucoup de fumee noire. L'ingenieur-
mecanicien de quart (IMQ) a verifie ses
indicateurs, n'a rien trouve d'anormal et a dit a
1'officier de quart qu ' i l le rappellerait. A peine
avait-il raccroche que le telephone sonnait de
nouveau. Cette fois, il s'agissait d 'un chauffeur

de chaudiere enerve qui, lui, avail tout un
probleme. En effet, la chaudiere de tribord
venait d'exploser et de la fumee noire en
sortait!

On a alors appele le chef des machines
(CERA) et 1'ingenieur-mecanicien, et le navire
a repris ses aciiviies avec une seule chaudiere
dont la puissance etait limitee a 50 p. 100.
Lorsqu'on a enfin pu apercevoir le degal a
1'interieur du foyer de la chaudiere de tribord,
on s'est tout de suite rendu compte que cette
derniere avail subi de graves dommages. Des
briques detachees du foyer gisaient un peu
partout dans le fond de celui-ci. II etait clair
que le navire devait etre envoye a I'arsenal.

Dommages subis

Mais que s'est-il done passe? Eh bien voici
: une fois ses reparations terminees, le chef de
la chaufferie a decide de verifier s'il y avail
d'autres fuiles dans la luyauierie de combusii-
ble. Mais au lieu d'ouvrir la valve de
recirculation pour que le combustible s'ecoule,
il a accidentellement ouvert les valves du
devani de la chaudiere. Le combusiible s'est

alors repandu sur le briquelage brulanl ou il
s'esl enflamme et ou il a explose. Le chef a
immediatement ferme les valves mais, bien sur,
il etail deja irop lard.

L'explosion a eniralne 1'expansion du
tambour de chaufferie et cause d'importanis
dommages au briquetage, qui a du elre
entierement refaii.

Lemons tirees

1. Lorsqu'on repense a 1'accident, la
facilite avec laquelle une erreur humaine
peul etre commise porte a reflechir.

2. L'IMQ n'a pas ete avise des reparations
effectuees sur les machines dont il etail
responsable. Oulre qu'il a omis
d'informer 1'IMQ, le chauffeur de
chaudiere ne s'est pas rendu compte du
probleme qui survenail dans le sysieme
donl il assumait la responsabilile.

3. L'inflammation de combustible sur des
briques brulantes peut entramer
d'importanis dommages.
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Bulletin cP information
Progres dans la gestion de rinformation a bord des navires

11 est hien connu que les laches reliees a la
gestion de 1'inlbmiation a bord des navires
devient de plus en plus complexe et encom-
brante. De plus, malgre I'explosion clu volume
de donnees techniques et operationnelles a
transporter a bord des navires de guerre
modernes. la recuperation des donnees repose
essentiellement sur des activites manuelles et
sequentielles.

Si les tendances et les pratiques actuelles se
poursuivent. la gestion de ('information sur
papier et microfiche entrainera un gaspillage
des ressources humaincs. Cela pourrait affecter
negativement la productivity a bord des navires
CPF et TRUMP pour le maintien des systemes
d'ingenierie plus complexes.

II n'y a pas que des mauvaises nouvelles
cependant. Les plus recentes decouvertes de la
technologic du disque compact-ROM (CD-
ROM) demontrent qu ' i l est possible de stocker.
recuperer. controler. distribueret reproduire
rinformation sous forme electronique. Avec le
disque compact-ROM, les donnees sont
stockees sur un disque plastique de 12 cm.
identique aux disques compacts
audionumeriques standard. Chaque disque.
d'un poids de I (X) grammes, peut contenir 630
mega-octets de donnees, I'equivalent d'environ
3(X) (XX) pages de texte.

Le potentiel d'economie d'espace et de
poids associe a 1'utilisation generalisee de la
technologic de rinformation du disque
compact-ROM est gigantesque. Sur les navires
CPFet TRUMP, parexemple. on pourrait
remplacer environ 14 tonnes de consignes
adminislratives et techniques, de repertoires du
materiel, de recueils de renseignements
techniques, etc.. par une pile de disques
compacts-ROM qu'un enfant pourrait transpor-
ter.

L'application de la technologie du disque
compact-ROM a la gestion de rinformation a
fait 1'objet d'experimentation constante au
MDN depuis 1990. Un prototype electronique
de la Liste d'entretien de 1'equipement (ESL)
des FA a ete monte sur disque compact-ROM
par le Centre d'essais techniques (Mer) pour la
section de la gestion de I'entretien DMES 6 au
Quartier general. Division navale. Le CET
(Mer) a rassemble les donnees et cree les
programmes permettant de structurer les
fichiers pouvant etre saisis par un logiciel
auteur commercial sur disque compact-ROM
(Questar de Sony). Ce dernier a comprime les
donnees et cree les index permettant Faeces
rapide sur le disque compact-ROM.
L'ensemble des documents et des index de la
liste ESL, contenu sur environ 1000 cartes de
microfiches, tient facilement sur deux disques
compacts-ROM.

CD-ROM: La voie de I'avenir de la gestion de rinformation a bord. Ces deux lecteurs CD-
ROM ont ete installes en 1991 sur le NCSM Huron pour un essai a bord du prototype
electronique de la Liste d'entretien de I'equipement des Forces canadiennes. (Photographic
du CET par George Csuklyl

En tevrier 1991. deux lecteurs de disque
compact-ROM de marque Hitachi ont ete
installes sur le NCSM Huron pour le premier
essai a bord d'un navire de la liste ESL sur
disque compact-ROM. Meme si les lecteurs
ont ete raccordes a un seul poste de travail du
reseau local de I'ordinateur. le logiciel de
gestion de reseau optique de On-Line
Computer Systems Inc. a permis a chacun des
dix posies de travail d'acceder au disque
compact-ROM.

Le projet sur le Huron a connu des
problemes de demarrage, mais la plupart ont
ete resolus et les resultats sont encourageants.
En general, le personnel du navire considerait
le systeme efficace. d'utilisation facile, et qu ' i l
s'agissait d 'un grand pas vers I 'elimination du
papier et des microfiches. Par exemple, alors
que I'indexation sur microfiche exige de
I 'uti l isateur qu' i l effectue plusieurs interroga-
tions afin de rassembler les donnees sur un
sujet specifique, le disque compact-ROM
rassemble automatiquement toute rinformation
disponible sur un sujet tire de la liste ESL.

Les seuls commentaires negatifs touchcnt la
memoire limitee des postes de travail en reseau
local, qui limite des recherche sur des ensem-
bles de sujets tres vastes, comme les fusibles
ou les condensateurs. Cependant. si les Forces
armees canadiennes decidaient d'implanter la
liste ESL sur CD-ROM, cette difficulte
pourrait etre facilement surmontee en augmen-
tant la memoire des postes de travail.

D'autres essais sur la technologie CD-ROM
au sein du ministere de la Defense nationale
portaient sur des appareils tel le Meridian CD-
NET, qui permet un acces simultane a 14 CD-
ROM dans un environnement multi-usager. et
le Dynavision III de Scenario, un ordinateur de
format bloc-notes de 4,5 kilogrammes avec
lecteur CD-ROM integre. pouvant lonctionner
sans ['alimentation electrique du navire. De
plus, une seconde publication des Forces
armees (CFP-137, le Repertoire du materiel des
Forces armees canadiennes) a ete utilisee pour
evaluer un nouveau logiciel auteur appele
Dataware.

Bien qu'aucun des essais ulterieurs du
disque compact-ROM n'ait atteint le stade des
essais a bord du navire. les resultats positifs
obtenus jusqu'a maintenant laissent croire que
le navire sans papier dcviendra un jour realite
pour la marine canadienne...par Andrew
(iurudata du Centre d'essais techniques, a
Taide des dossiers DMES 6-3-2 du Lt(N)
Gaston Lamontagne.
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RAST Mk III:
Demonstration reussie

Bonne nouvelle pour le systeme
d'appontuge d'helicoptere RAST Mk III : Indal
Technologies Inc. a fait une demonstration
reussie de 1'integration des elements de
hardware et de software du systeme de
detection de position (HPSE). du systeme de
reperes visuels pour le pilote (PCC). et du
dispositif d'amarrage rapide (RSD).

Dans cette demonstration qui a eu lieu en
mars dernier au centre d'essai d'Indal Techno-
logies, a Mississauga. une camera de detection
a infrarouge a ete utilisee pour reperer un
helicoptere simule et etablir sa position par
rappoil au RSD. Les conditions particulieres a
cette simulation ont limite la vitesse des
mouvements transversaux de 1'helicoptere.
mais ont pemiis de rapides mouvements
longitudinaux. L'equipement a repondu
rapidement a tout mouvement des balises
fixees a 1'helicoptere. posilionnant correcte-
ment le RSD et (ou) affichant des signaux
visuels pour le pilote.

L'essai a terre du HPSE et du PCC du
RAST Mk III a commence en avril.
devaluation en mer de 1'ensemble du systeme
RAST Mklll est prevue pour ju in et juil let , a
bord du destroyer NCSM Ottawa.

Les techniciens d'Indal Technologies manoeuvrent un helicoptere simule pour demontrer
('integration des elements de hardware et de software du systeme d'appontage d'helicoptere
RAST Mk III. On voit le dispositif d'amarrage rapide au premier plan, tandis qu'a I'arriere-plan,
on apercoit la camera de detection a infrarouge, juste a la gauche des planches auxquelles
sont attachees les balises. (Photo fournie par Indal Technologies Inc.)

En preparation de I'essai a terre du systeme de detection de position et du systeme de reperes visuels pour le pilote, a la BFC Shearwater, la
maquette d'un hangar et d'un pont d'envol de destroyer de la classe 205 est exposee au souffle d'un helicoptere Sea King.
(Photo du CETM, par Peter Michetti)
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Ouverture d'une installation
de soutien du SLV a Halifax

Une installation d'essai pour le systeme de
lancement vertical (SLV) Mk 48 du missile
Seasparrow de I'OTAN vient d'etre mise en
service, dans I'annexe de 1'arsenal, a la BFC
Halifax. Cette installation, qui a ouvert ses
pones le ISmars, sera adrninistree par une
agence d'assistance technique (AAT) du
CETM, pour le compte des trois pays membres
du consortium de I'OTAN.

L'annee derniere. le Canada a ete choisi par
le Comite direcleur du projet Seasparrow de
I'OTAN pour mettre sur pied une AAT
chargee de representer les interets du Canada,
des Pays-Bas et de la Grece dans le developpe-
ment du SLV Mk 48. Les trois pays financent
cette AAT dans le cadre du projet Seasparrow.
Bien que chaque pays conserve la responsabi-
lite de ses propres systemes, 1'AAT collecte
des donnees techniques qui peuvent etre utiles
pour tous les aspects de I'exploitation et de la
maintenance du SLV Mk 48.

L'installation d'essai comprend une salle de
controle (avec une unite de commande du
lanceur et un simulatcur STIR) et un lanceur de
missiles grandeur nature (avec caissons) a
I'interieur. La Division de I'equipement de
Raytheon Company, qui est 1 "entrepreneur
principal pour le systeme de missiles, a
precede a la mise en service de 1'installation au
debut de mars.

Pour le moment, 1'installation d'essai sera
utilisee par 1'AAT pour fournir un soutien
technique et logistique au programme du SLV
Mk 48. Ce systeme de lancement vertical sera
installc dans 12 fregates canadiennes de
patrouille, hui t navires de la classeM apparte-
nant a la Marine royale des Pays-Bas, et quatre
navires de la classe Meko-200 de la Marine
grecque. La base de donnees augmentera a
mesure que de nouveaux pays se joindront au
consortium.

D'apres le Icdr W.F. Vachon, agent de
projet pour le systeme de missiles Seasparrow
au Canada, il sera avantageux pour nous
d'avoir cette installation d'essai au Canada.

"Le principal avantage est le soutien direct, en
temps reel, dont profiteront nos gestionnaires
du cycle de vie du materiel (GCVM) et nos
unites de genie naval", a-t-il declare.

Ce lanceur Mk 48 pour navires a ete integre
a la nouvelle installation d'essai a terre, a
Halifax. (Photo de la BFC Halifax)

L'administrateur du projet Seasparrow de I'OTAN, le capitaine J.S Beachy (US Navy), discute de la mise en service de ('unite de commande
du SLV Mk 48 avec le Icdr W.F. Vachon, agent de projet au Canada. Ms sont accompagnes de Ken McLaren, directeur de 1'AAT (a gauche), et
de David Lyndon, de la Division de I'equipement de Raytheon Company. (Photo de la BFC Halifax)
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Annonce des promotions et
des nominations d'officiers
superieurs en 1992

Des promotions et des nominations
d'officiers superieurs suivants avail ete
annoncee pour 1992 :

Le commodore M.T. Saker, DGGMM.
sera promu contre-amiral et nomme Chef —
Genie et maintenance, au QGDN.

Le commodore R.L. Preston, CEM Mat,
sera nomme Directeur general — Genie
maritime et maintenance.

Le commodore Dennis Reilley. AP FCP,
sera nomme Panache naval des Forces
canadiennes a Washington, en aout.

Le capitaine ( M ) D. Faulkner. OC
UGNA, sera promu commodore et nomme
Chef d'etat major— Materiel du Commande-
ment maritime, a Halifax.

Le capitaine (M) W. Gibson, Comman-
dant de la BFC Esquimalt. sera promu
commodore at nomme administrateur du Projet
de la fregate canadienne de patrouille, au
QGDN.

Le vice-amiral R.E. George. SCEMD.
sera nomme representant canadien au sein du
Comite militaire de 1'OTAN. a Bruxelles
(Belgique).

Le vice-amiral J.R. Anderson, comman-
dant du Commandement maritime sera nomme
Vice-chef d'etat-majorde la Defense.

Le contre-amiral P.W. Cairns, comman-
dant des Forces muritimes du Pacifique, sera
promu vice-amiral et nomme commandant du
Commandement maritime.

Le contre-amiral Lynn Mason. CDOM.
sera nomme Chef d'etat major du Commande-
ment maritime, a Halifax.

Le contre-amiral R.C. Waller, Chef d'etat
major du COMAR. sera nomme commandant
des Forces maritimes du Pacifique et comman-
dant adjoint du Commandement maritime, a
Esquimalt (C.-B.).

Le commodore K.J. Summers, Chef
d'etat-major des Forces maritimes du Pacifi-
que, sera promu contre-amiral et nomme
commandant de I'ELFC (Washington).

Conseil de redaction de la description du groupe TEC AN
Premiere rangee): Icdr S Beland IFCP/Det Montreal), lt(M) M Jones (president du Conseil,
Direction de la planification des effectifs), Mme M Breton (operatrice de machine de
traitement de textes, DPE), Icdr WG Dziadyk (membre principal du Conseil, DSCN). (Rangee
du milieu): pm2 BJ Dunning (ENFC Esquimalt), pm2 RL MacLean (DSCN), ml AD Doiron
(ENFC Halifax), ml CF Alguire (BPFCP), ml VG Shaw (ENFC Halifax), m2 D Boston
(ELECTRON N(T), BP FCP). (Derniere rangee): pm2 JC Moreau (BP TRUMP), pm2 GL Desorcy
(ENFC Halifax), pm2 LA Luddington (FCP/Det St. John), pm2 PG Moore (ENFC Halifax), pm2
KE Davidson (secretaire du Conseil, NCSM Vancouver). (Absents): pm2 DS Robertson
(ELECTRON N(S), BP FCP).

Conseil de redaction de la
description du groupe
TEC AN

Des specialistes des systemes de combat et
des membres haul grades du groupe des
Techniciens d'armes navales (TEC AN) se sont
reunis pendant deux semaines I'automne
dernier, a Ottawa, pour mettre a jour la
description du groupe TEC AN (GPM 065).
Deux membres "impartiaux" du groupe des
Electroniciens navals ont contribue a maintenir
une perspective plus large pendant les delibera-
tions. Le Commandement maritime et le
QGDN sont en train d'etudiercette description,
qui a ete mise a jour pour refleter les exigences
des programmes FCP et TRUMP.

Le "U.S. Naval Institute"
parraine un concours d'essai
et de photographic

Le "U.S. Naval Institute" a Annapolis au
Maryland invite les auteurs et les photographies
de toutes les nationalites a participer au
concours d'essai et de photographic du Naval
Inst i tute "International Navies." La date limite
pour les inscriptions est le ler aout.

Les essais ne doivent pas depasser 3,(X)()
mots. Les photographes peuvent soumettre
jusqu'a cinq photos ou diapositives. Un prix en
argent sera decerne aux trois meilleurs dans
chaque categoric. Les details complets et tous
les reglements du concours sont dans le
numero de mars 1992 de la revue "U.S. Naval
Institute Proceedings." Vous pouvez obtenir
une copie des reglements du concours en
communiquant avec la Revue du Genie
maritime au (819) 997-9355.
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L'appareil de controle de batteries
A paraitre dans notre prochain numero
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