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Notes de la redaction
La "temerite" des marins — Un bienfait
ou une malediction ?

Texte : Capt(M) Sherm Embree, CD, Ing., CIMarE
Directeur du Genie maritime et electrique

A en juger par les lettres periodiques
des ingenieurs qui nous parviennent de
la flotte, on peut probablement affirmer
sans crainte de se tromper que les marins
n'ont rien perdu de leur "temerite". Pour
vous en convaincre, feuilletez quelques-
uns des anciens numeros de la Revue un
de ces jours. Vous pourriez etre surpris
(peut-etre ne le seriez-vous pas) du nom-
bre d'articles qui font allusion d'une
fafon ou d'une autre a la tradition secu-
laire selon laquelle les marins ne disent
jamais "je ne peux pas".

A premiere vue, la "temerite" est une
vertu louable, surtout dans notre do-
maine de travail ou le fait de prendre des
risques pour accomplir une mission est
generalement considere (par le public et
par les militaires) comme une bonne
chose. Tout au long de nos quatre-vingt-
quatre annees d'histoire, nos marins ont

accepte, je ne sais combien de fois, des
laches apparemment impossibles, ce qui
nous a aide a relever les defis sur mer,
face a 1'ennemi et a notre propre bureau-
cratic. La "temerite" s'allie on ne peut
mieux a notre sens naturel de 1'initiative,
de 1'imagination et de 1'enthousiasme
spontanes, traits caracteristiques du vrai
marin. Du reste, il n'y a rien comme
reussir F impossible pour batir 1'esprit de
corps.

Pourtant, en nous fiant de facon exa-
geree a notre esprit d'initiative, nous
risquons involontairement de ne tenir
aucun compte de la sagesse de
1'experience accumulee au fil des ans
sous forme de politiques et de procedu-
res — peut-etre au detriment de la secu-
rite et vraisemblablement aux depens de
quelqu'un d'autre. En derniere analyse,
se peut-il que la "temerite" soil un bien-

fait uniquement si elle est temperee, dans
des proportions egales, de collaboration
et de sens des responsabilites ? "Etre
toujours pret", cela ne devrait pas vouloir
dire renoncer a nos valeurs et mettre nos
effectifs en peril pour aller plus vite.

Se peut-il que cette meme attitude
extremement positive qui nous a aides a
preparer une force operationnelle pour la
guerre du Golfe en un temps record n'ait
pas seulement des avantages ? Le zele
qu'on associe a la "temerite" est-il par-
fois un defaut ? Qu'en pensez-vous ?
Sommes-nous trop "temeraires" dans la
Marine ? Pas assez ? Est-il parfois prefe-
rable de dire "je ne peux pas" ? La "te-
merite" des marins est-elle un bienfait ou
une malediction ? — Dites-nous ce que
vous en pensez et nous publierons certai-
nes de vos opinions dans un prochain
numero. ^

Lettres
Un article qui ne convenait pas

J'ai regu mon numero de fevrier 1994
de la Revue du Genie maritime cette
semaine, et quelle ne fut pas ma surprise
d'y trouver un article relatant une traver-
see de 1'Atlantique en bateau. Croyant
que peut-etre certaines questions concer-
nant le genie maritime y etaient abor-
dees, je me suis empresse de le lire. A
mon grand etonnement, meme s'il etait
tres interessant, 1'article ne contenait
absolument aucune information qui
justifie sa publication dans un journal
technique.

J'ai d'abord cru que c'etait la un de-
tail insignifiant et je me suis dis que le
journal du G Mar devrait peut-etre in-
clure des articles d'interet general
jusqu'a ce que je decouvre les six objec-
tifs de la publication en page 2. Malgre
toute ma bonne volonte, je n'ai pas
reussi a classer cet article sous 1'un ou
1'autre des objectifs vises par la Revue.

Je suggererais done d'elargir les ob-
jectifs du Journal et d'y inclure une cate-
goric d'interet general ou alors de les

suivre de plus pres.—Lt (M) G.F.
Hallam, Direction - Genie maritime
(Soutien), QGDN, Ottawa.

(Le fait que vous avez juge 1'article "tres
interessant" signifie que la Revue a atteint
son second objectif "d'offrir une tribune ou
Ton peut trailer de questions d'interet...."
D'un autre c6te, le fait que vous considere la
Revue comme etant une parution strictement
technique veux dire que notre message edito-
rial pourrait etre beaucoup plus clair. A cette
fin, nous travaillons deja sur un sondage pour
nos lecteurs qui sera inclu dans Pedition
d'octobre. Merci de nous ecrire.
— Redacteur.) m
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Chronique du commodore
Chaque option de gestion presente ses
avantages propres

Texte : le commodore David G. Faulkner
Chef d'etat-major adjoint, Materiel

Ces dernieres annees, nous avons sou-
vent parle du changement et de la neces-
site d'assurer de facon plus efficace et
plus economique le soutien technique de
la flotte. Le dernier budget federal nous
oblige a aller en ce sens, et il nous fournit
en outre 1'etalon pour mesurer nos pro-
gres. Evidemment, cet etalon est le dollar.

L'avenir semble nous reserver de
grands changements. Le monde que nous
nous sommes defini depuis le debut de
notre carriere se transforme sous nos
yeux. De fait, pendant que je redige ce
billet, trois grandes etudes consacrees a
notre existence professionnelle sont en
cours. Chacune est menee avec 1'aide de
consultants du secteur prive et vise a
ameliorer la prestation du soutien techni-
que naval, dans 1'interet de notre client,
le commandant du Commandement
maritime.

L'Etude des options de gestion pour
les Unites de radoub des FC (URFC) a
examine trois cadres possibles: 1'elargis-
sement de la structure actuelle (avec
accroissement des pouvoirs des comman-
dants d'unite), un organisme de service
special (OSS) et un organisme gouverne-
mental exploite par le secteur prive
(GOCO). Precisons que 1'etude a essen-
tiellement conclu que les trois options
etaient realisables et entraineraient des
ameliorations notables sur les plans de la
responsabilite de gestion, du controle des
couts et de 1'economie. Ces avantages
deriveraient plus de 1'adoption d'une
approche commerciale de la planification
que du cadre de gestion en soi.

II n'est pas etonnant que chaque option
presente ses avantages propres, L'amelio-
ration de la structure actuelle, par exem-
ple, offrirait plus de souplesse pour
satisfaire aux besoins operationnels du
Commandement maritime et, peut-etre,
un equilibre optimal entre efficacite et
economic. Le GOCO, par contre, optimi-
serait surtout 1'utilisation des ressources.

Enfin, 1'etude permet de croire que 1'OSS
produirait les memes avantages qu'un
elargissement de la structure actuelle.

Ces conclusions seront examinees dans
le cadre de deux etudes de plus grande
envergure : 1'evaluation du Groupe du
materiel au QGDN, qui sera faite par le
SMA(Mat), et 1'Examen des activites de
genie maritime et de maintenance, mene
sous la direction du commandant du
Commandement maritime. Ces deux
etudes visent a reviser les precedes en
place et elles promettent des reductions
d'au moins 20 % de nos couts de fonc-
tionnement. La phase initiale de ces deux
etudes s'est terminee en mars et la defini-
tion detaillee des changements requis est
maintenant bien engagee. Nous devons
commencer a realiser des economies a
breve echeance.

L'etude du SMA(Mat) cherche a rele-
ver les chevauchements dans trois sec-
teurs specifiques, soit le soutien technique
et logistique au QGDN, le soutien logisti-
que au niveau du QGDN et du Comman-
dement, et le soutien technique au QGDN
et au sein du Commandement (c'est-a-
dire entre la DGGMM et les URFC).

L'examen des activites du COMAR
porte sur le genie maritime et la mainte-
nance dans 1'ensemble du Commande-
ment - et notamment au sein des UGN,
des URFC et des GMF ainsi que dans les
trois quartiers generaux du Commande-
ment maritime. Les liens avec d'autres
secteurs fonctionnels, comme le soutien
logistique, seront egalement redefinis et
le besoin de changement dans ces sec-
teurs connexes sera determine grace a des
discussions auxquelles participeront tous
les interesses.

Comme vous pouvez le constater, si
nous voulons atteindre nos objectifs de
reduction des couts nous devons envisa-
ger des changements radicaux. Je veux
creer un climat d'affaires, dans la mesure

ou c'est chose possible pour une entre-
prise publique. A cette fin, des plans de
travail integres sont produits au niveau
de 1'unite, de la formation et du Com-
mandement, et nous commencons deja a
sentir les effets d'un nouvel esprit
d'economie.

L'Examen des activites du COMAR
repose sur une philosophic qui valorise
la delegation des pouvoirs decisionnels
le plus bas possible dans la hierarchic et
tient les decideurs responsables de leurs
decisions dans le cadre fourni par leurs
plans operationnels respectifs. Notre but
est d'eliminer la grande majorite des
obstacles inutiles que dressait auparavant
le "systeme" et de laisser la gestion aux
gestionnaires.

Le commandant du Commandement
maritime a clairement indique que notre
objectif supreme etait de proteger la
capacite de base des forces maritimes.
Cette base est souvent evaluee en termes
de bailments, mais nous ne devons pas
oublier qu'elle comprend aussi une in-
frastructure minimale de soutien du
materiel et que ce soutien est tout a fait
indispensable. Les succes passes des
operations des forces maritimes sont
attribuables en partie au soutien fourni
par cette infrastructure. Par consequent,
en definissant ce qu'est une infrastructure
minimale nous devrons soigneusement
evaluer 1'impact que les changements
presents auront sur la capacite operation-
nelle. Le deuxieme etalon qui nous per-
mettra de mesurer la consequence du
changement est 1'efficacite militaire.

II va sans dire que la communaute du
genie maritime a tout le talent voulu
pour relever ce defi avec professionna-
lisme. Une mise en garde s'impose tou-
tefois: si nous negligeons ce defi, c'est a
nos risques et perils. Mais nous avons
deja traverse des moments difficiles et je
suis convaincu que nous reussirons a
mener a bien cette nouvelle entreprise. *
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Soutien logistique maritime — Uavenir des
navires polyvalents, c'est maintenant
Jetez un coup cPoeil sur ce que les planificateurs
navals croient etre le navire qui devrait assurer le
soutien logistique des operations des Forces
canadiennes tant au pays qu'a Petranger.
Texte par le cdr S.E. King et le Icdr P.J. Brinkhurst
Illustrations de Edwin Chan

En apparence, il semblait s'agir
d'operations courantes. Deux des trois
navires de ravitaillement en mer (AOR)
de la marine s'appretaient encore une
fois a prendre la mer vers des pays etran-
gers. Mais cette fois la mission des deux
petroliers de 25 000 tonnes ne consistait
pas en une quelconque operation de
combat ni meme, oh surprise!, en un
exercice de 1'OTAN. Bien au contraire.
Nous sommes fin 92 et le NCSM Protec-
teur etait sur le point de battre pavilion
vers la Floride pour venir en aide aux
sinistres de 1'ouragan Andrew, tandis

que son jumeau, le NCSM Preserver,
devait faire route, lui, vers 1'autre bout
du monde pour assurer le soutien aux
operations de maintien de la paix en
Somalie.

Si on y regarde de plus pres, ces deux
missions illustrent bien les nouvelles
realites auxquelles les planificateurs de
la politique militaire doivent faire face
— la guerre froide est terminee et le
Canada ne peut plus se permettre d'avoir
une marine militaire qui ne peut
s'acquitter que de quelques missions
bien definies. Maintenant plus que ja-

' ,,, „, . . . . . . . . : . . . . :.„ . .... .... ..„-. :•„..

mais, les forces navales canadiennes
doivent etre pretes a reagir a 1'imprevisi-
bilite d'un monde ou les conflits regio-
naux abondent. En meme temps, elles
doivent faire face a de nouveaux defis au
Canada meme, surtout en ce qui concerne
P application des reglements sur les pe-
cheries, la protection de 1'environnement et
tous les autres problemes maritimes qui
sont du ressort du gouvernement federal.

Cette meme annee-la, en 1992, en
reponse a ces pressions, Fetal-major
naval du QGDN a reexamine 1'eventail
de missions que la marine pouvait

s'attendre a entreprendre
: ; ou a soutenir au cours

des prochaines decen-
nies. Ce qui a ressorti de
cette reflexion, c'est un
besoin de flexibilite pour
nos forces navales, plu-
tot que de la specialisa-
tion, a savoir la
protection des lignes de
communications mariti-
mes ou la guerre sous-
marine, engendree par la
guerre froide. On a

; meme pousse 1'etude
» plus loin et identifie quel
J; genre de materiel il
1 faudrait avoir pour faire
I face a ces nouveaux
I defis. Nulle part ailleurs
1 la necessite d'avoir de la
1 souplesse n'est-elle plus
1 evidente que dans le
I projet d'acquisition de
1 quatre navires de soutien
I a vocations multiples

(ou MRSV pour
Multirole Support
Vessel) qui permettront

MRSV
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de combler un grand besoin, c'est a dire
d'effectuer des operations de ravitaille-
ment par la mer, et de remplacer les
AOR.

Soutien logistique maritime

Deja a 1'automne de 1992, bien avant
que le Preserver ne jette 1'ancre dans la
rade de Bossasso, sur la cote nord de
Somalie, le Directeur des besoins de la
marine (DB Mar) du quartier general de
la Defense nationale de la region de la
capitale nationale avail reagi a la trans-
formation de 1'environnement strategi-
que et demande au personnel de
developpement du DB Mar d'etudier
toute la question du transport maritime
(ou plus precisement, le soutien logisti-
que maritime), a savoir :

• le soutien en mer aux unites
navales;

• le transport maritime d'une
grande quantite de materiel et
d'approvisionnement sur de longues
distances en soutien a des forces
deployees sur le terrain; et

• le soutien, par la mer, aux forces
interarmees a terre, sur le theatre
des operations (comme c'etait le cas
pour le Preserver en Somalie).

Le soutien en mer est
le point fort de la flotte
canadienne. Et c'est bien
qu'il en soil ainsi puis-
que nos trois AOR ont
ete specifiquement con-
£us a cette fin. Depuis
des annees, les NCSM
Preserver, Protecteur et
Provider approvision-
nent les navires des
groupes d'operations
canadiens et allies en
mazout, en nourriture, en
munitions, en pieces de
rechange, en eau douce
et en provisions, en plus
de leur fournir les servi-
ces medicaux de pre-
miere ligne et le soutien
a 1'entretien de deuxieme
echelon des aeronefs.
D'ailleurs, pour ce qui
est du ravitaillement, la
capacite des AOR en
mazout de ravitaille-
ment, qui est de 13 000
tonnes, depasse de beau-
coup les 8 000 tonnes
que les architectes navals
du projet MRSV esti-

Le IMCSM Preserver

ment necessaires pour le maintien d'un
groupe operationnel en mer pendant 60
jours (figure 1).

Le ravitaillement en mer n'est pas un
probleme. Par centre, les petroliers ne
sont pas si bien adaptes aux deux autres
formes du soutien logistique maritime.
La marine sail mieux que quiconque que
les equipages des AOR ont fait un travail
colossal (et innovateur) au cours des ans,
mais les AOR n'ont tout simplement pas
ete concus pour les operations de ravi-
taillement militaire par bateau et le sou-
tien maritime des forces interarmees a
terre.

Transport maritime

Prenez par exemple les 500 metres de
voie des AOR (c.-a-d. 500 metres de
pont sur 2,5 metres de largeur) disponi-
bles pour le transport des vehicules.
Pratique, peut-etre, quand on est mal
pris, mais c'est loin des 2 500 metres de
voie qui, selon les estimations du groupe
d'etude interarmees, seraient le mini-
mum essentiel pour les operations de
transport maritime des Forces canadien-
nes. Et que fait-on des conteneurs? Le
conteneur est le moyen le plus efficace
de transporter du materiel non roulant,
mais les AOR ne sont pas equipes pour

les transporter. Au gros minimum, selon
1'etude, un MRSV devrait pouvoir em-
barquer tous les conteneurs necessaires
au transport des vehicules et du materiel
de deux escadrons de CF-18 ou d'une
force terrestre d'intervention rapide.

Naturellement, la facilite avec la-
quelle les vehicules et les provisions
peuvent etre chargees et dechargees est
de grande importance dans toute opera-
tion de ravitaillement par la mer. Comme
F equipage du Preserver 1'a decouvert en
Somalie, des installations portuaires
inadequates peuvent serieusement entra-
ver les operations de chargement et de
dechargement. La facon la plus efficace
de manutentionner les vehicules consiste
tout simplement a les conduire pour les
faire monter a bord du navire et pour les
faire descendre — c'est la methode des
cargos rouliers. Ce n'est pas une coinci-
dence si 42 p. cent des 127 navires de la
U.S. Navy engages dans les operations
Bouclier du desert et Tempete du desert
etaient des navires de type roulier.

En ce qui concerne la manutention
des provisions, les navires de ravitaille-
ment modernes doivent pouvoir dechar-
ger leurs propres conteneurs. Les
autorites militaires maritimes trouvent
les navires a dechargement automatique
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beaucoup plus souples puisqu'ils peuvent
les envoyer a peu pres partout dans le
monde. Pas de quai? Pas de probleme.
Un navire de ravitaillement transportant
ses propres jetees autonomes, comme
celles du systeme «Mexeflote» de GEC
Engineering Ltd (voir encart), peut faci-
lement construire une aire de debarque-
ment temporaire et se servir d'un bac
modulaire motorise pour amener le per-
sonnel, les vehicules, le materiel et les
provisions jusqu'a terre.

Soutien aux forces interarmees

Le soutien a 1'etat-major du QG d'une
force interarmees exige beaucoup plus
que de simplement fournir 1'espace ne-
cessaire pour les quartiers de logement et
la salle des operations. Par exemple, le
MRSV doit etre equipe, ou du moins
avoir la possibilite d'etre equipe, de tout
le materiel de communications et de
commandement et controle necessaire
pour assurer 1'interoperabilite avec les
autres navires, avec les forces debarquees

et avec les installations locales. Un tel
navire doit aussi etre capable de mainte-
nir les liaisons avec 1'arriere. Dans une
certaine mesure, on peut dire que les
AOR peuvent assurer essentiellement les
memes services; a 1'exception du materiel
VHP-AM necessaire pour communiquer
avec les troupes a terre, leur materiel de
communication regulier repond aux exi-
gences minimales. Mais 1'espace disponi-
ble pour 1'installation d'une salle de
commandement et controle ou d'une salle
d'operation, bien qu'adequat pour les
besoins du navire, n'est pas suffisant pour
les besoins du quartier general d'une
force interarmees.

De par sa nature, le soutien a une force
interarmees peut etre un curieux melange
de besoins et d'attribution de riches. Par
exemple, quelle mission interarmees peut
se passer de soutien heliporte? Le MRSV
doit etre capable de transporter, de lancer
et de faire 1'entretien des gros helicopte-
res requis pour les operations de sur-
veillance tactique, de transport du

EXIGENCE

Brise-glace

Soutien en mer
Carburant
JP5
Munitions

Transport maritime
Espace de pontee
(y compris le pont ouvert)
Conteneurs
Jetee portable

Soutien des forces interarmees
Communications navales
Communications avec la terre
Commandement/controle
Transport d'helicopteres
Hopital

Operations d'urgence
Emmenagements temporaires
Salle des operations temporaire

Caracteristiques du navire
Equipage
Longueur
Largeur
Tirant d'eau
Profondeur
Deplacement
Vitesse
Propulsion
Arbre
Rayon d'action

MRSV

OUI

8 000 tonnes
533 tonnes
300 tonnes

3 3 0 5 m d e voie

OUI
OUI

OUI
OUI
OUI
3+
Complet

300+
OUI

1 1 1 (+30)
193,0m
28,0m
8,2m
21,0m
21 800 1
20 noeuds
Diesel
Unique
10 800 mi-mar
@ 15 noeuds

' AOR ' • .:1

Capacite limitee

13 200 tonnes
510 tonnes
300 tonnes

500 m de voie

NON
NON

OUI
NON
NON
3
Li mite

NON
NON

334 (deploiement somalien)
172,0m
23,2m
10,6m
12,4m
26 389 1
21 noeuds
Vapeur
Unique
7 500 mi-mar
@ 11,5 noeuds

Fig. 1. Table de comparaison AOR/MRSV (Courtoisie de E. Chan)

personnel, d'evacuation des blesses et de
transport des marchandises. Un navire de
soutien logistique maritime doit avoir la
capacite d'abriter un hopital militaire
complet, y compris le bloc operatoire et
les services dentaires complets, et des
installations d'entretien tout equipees,
comprenant des ateliers de mecanique et
de menuiserie capables de travaux essen-
tiels de construction et de reparation des
avaries de combat. II ne serait evidem-
ment pas necessaire que toutes ces instal-
lations soient integrees au navire
puisqu'elles pourraient etre installes dans
des modules conteneurises qui pourraient
etre branches directement sur les circuits
d'electricite, d'eau, d'assechement et
d'aeration du navire.

Au Canada
En plus des trois principaux types de

missions qui peuvent etre remplis par les
MRSV, il faut aussi considerer les as-
pects plus nationaux du soutien logistique
maritime. Tant le Livre blanc sur la poli-
tique de Defense du Canada publie en
1992 que le Plan vert du gouvernement
exigent que le MDN soil pret a reagir aux
urgences nationales. Cela signifie que les
FC peuvent a tout moment etre appelees a
fournir :

• du soutien de commandement et de
controle

• des installations de communication
temporaires

• des services de securite et de
sauvetage

• de 1'assistance pour le transport du
materiel ou a assurer 1'escorte des
convois de materiel

• des emmenagements temporaires

• du soutien logistique, du materiel et
du personnel.

Ce qu'il faut pour n'importe laquelle
de ces operations, c'est justement un
MRSV specialement congu pour repondre
a des exigences rigoureuses en matiere de
soutien au ravitaillement par la mer des
operations militaires tactiques. Par exem-
ple, si le Canada devait subir un desastre
environnemental similaire a celui qui a
etc cause par le deversement de petrole
du Exxon Valdez au large des cotes de
1'Alaska, on demanderait probablement
au MDN de se charger du transport du
materiel et du personnel sur le lieu du
deversement, et peut-etre meme de coor-
donner les operations de nettoyage. Un
MRSV pourrait s'acquitter de cette tache
aussi efficacement qu'il pourrait remplir
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une mission de secours en cas de catas-
trophe ou effectuer une operation de
ravitaillement militaire de grande enver-
gure n'importe ou dans le monde.

Un navire de soutien a vocations
multiples

Deja, au cours de 1'ete 1992, le Direc-
teur - Besoins maritimes avail anticipe
1'importance croissante d'avoir a notre
disposition un potentiel de transport
maritime adequat. Tout semblait indiquer
que ce nouveau type de navire pourrait
satisfaire de fa§on economique aux trois
conditions du soutien logistique mari-
time. Une serie d'etudes de concepts a
ete entreprise par la Direction du soutien
de genie maritime (DSGM) pour mettre
au point les plans d'un navire qui pour-
rait s'acquitter de tous les roles confies a
un MRSV.

La conception d'un navire capable de
satisfaire aux trois exigences du soutien
logistique maritime n'est pas une mince
tache. Ce que les concepteurs ont cree
(voir figure 2) ressemble a un navire de
ravitaillement ordinaire, sauf pour ce qui
est des grandes ouvertures et des rampes
situees a 1'avant et a Tamere qui imitent
la conception des cargos rouliers. Avec
ses 193 metres, le MRSV est plus long
que le Preserver de 21 metres, tout en
n'ay ant un deplacement que de 21 800
tonnes, comparativement aux 26 389
tonnes des AOR. Son grand tirant d'eau
moyen est de 8,2 metres et il a 28 metres
de largeur. Une coque renforcee pour les
glaces lui permettra de patrouiller les
eaux subarctiques et de naviguer dans les
glaces de premiere annee d'un metre
d'epaisseur.

Les deux moteurs diesel fournissent
15 400 kilowatts de puissance a une
seule helice a pas variable qui peut faire
avancer le navire a une vitesse maximale
de 20 noeuds dans une mer de niveau 2
sur 1'echelle d'etat de la mer. Le navire
est aussi equipe d'un propulseur d'etrave
qui facilite les manoeuvres a basse vi-
tesse. Le MRSV transporte assez de
carburant et de provisions pour lui don-
ner un rayon d'action de 10 800 milles
marins a 15 noeuds et une autonomie de
90 jours. Ce sont deux generatrices die-
sel de 500 kW et trois de 1000 Kw qui
produisent 1'electricite. Au besoin, le
navire est capable de fournir le carburant
et le materiel necessaires pour la produc-
tion de 1'eau potable ou de 1'electricite.

avant du pont superieur mene vers les
deux ponts de vehicules du MRSV qui
procurent pres de 2 400 metres de voie.
Les rampes de la poupe et de la proue
donnant acces au pont des vehicules
principal (inferieur) permettent de char-
ger et de decharger le navire comme un
veritable cargo roulier, et la grue de 20
tonnes donne une capacite de levage
considerable pour le chargement et le
dechargement des marchandises. Ensem-
ble, les rampes, la grue et le grand ascen-
seur a vehicules permettent de decharger
toute la cargaison de pres de 200 vehicu-
les (jeeps, chars, camions remorques,
etc.) en tres peu de temps. Des pontons
portables, accroches aux murailles, per-
mettent de construire un petit quai si les
installations portuaires sont inexistantes
ou insuffisantes.

Sur le pont superieur avant, de chaque
cote du mat a portique unique, on re-
trouve les postes de transbordement des
marchandises solides et liquides. Le
systeme de va-et-vient modulaire peut
etre installe a trois endroits. Le MRSV
peut emporter 11 000 tonnes, soit 2 300
tonnes de marchandises seches et 8 000
tonnes de carburant de ravitaillement
dans des citernes a double fond et a dou-
bles parois. Le reste de 1'espace peut etre
affecte a 1'entreposage de 1'eau douce et
de divers autres liquides.

Selon la mission, le navire peut embar-
quer jusqu'a 227 conteneurs standard sur
les ponts a vehicules et le pont superieur.

Pour les operations de secours en cas de
desastre, les conteneurs peuvent etre
charges de provisions, ou etre speciale-
ment amenages en locaux d'habitation
pouvant recevoir jusqu'a 300 volontaires
ou refugies. 11 peut transporter d'autres
modules specialises qui permettent de
transformer les installations medicales
permanentes de quatre lits du MRSV en
un hopital de campagne complet de 84
lits comprenant meme un bloc opera-
toire. Tous les conteneurs modulaires a
usage special peuvent etre equipes de
cuisines, de toilettes et de lavabos, au
besoin, et branches sur les circuits
d'electricite, de climatisation et
d'assechement du navire. II faudrait done
que les systemes auxiliaires de bord du
MRSV, y compris les mesures de protec-
tion environnementale, soient suffisam-
ment puissants pour satisfaire a une telle
augmentation des charges.

Les emmenagements modulaires
standard du navire peuvent recevoir 111
membres d'equipage et 60 personnes
additionnels en cas d'urgence. La cuisine
et le salon sont situes pres du centre des
emmenagements, tandis que les bureaux,
la buanderie et la cantine sont situes de
1'autre cote, contre le hangar. En-dessous
de ces locaux, sur le pont principal, on
retrouve les espaces de magasins et
d'ateliers.

Sauf pour les criteres d'habitabilite
standard de la marine, tous les autres
aspects du navire devraient etre concus

Une rampe fixe situee a I'extremite

RAMPE POUR VEHICULES
(VERS LE PONT DES
VEHICULES SUPERIEUR)

RADAR DE RECHERCHE

RADARS DE NAVIGATION
TELEVISION A SOLIDES LEGERES

FA1BLE ECLAIRAGE I GRUE A CONTENEURS
MATEREAU DE REM
(MATIERES SOLIDES
ET LIQUIDES) / / CONTENEURS

RAMPE ET PORTE ARRIERE
PONT DES VEHICULES INFERIEUR

RAMPE POUR LES VEHICULES
(DU PONT DES VEHICULES
SUPERIEUR AU PONT OUVERT)

CONTENEURS

PROPULSEUR
D'ETRAVE

PONTONS

POSTE D'ENVOL PRINCIPAL
DES HELICOPTERES

SYSTEME REM MODULAIRE
POSTE D'ENVOL

SECONDAIRE DES IIELICQPTCRES

Fig. 2 MRSV - vue laterale (en coupe) et vue de dessus
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et construits conformement a des prati-
ques commerciales moins couteuses. En
revanche, les caracteristiques speciales
assurant la survie du navire seront limi-
tees. A 1'exception de certains details de
construction relativement peu couteux
comme la forme de la superstructure
pour reduire la silhouette radar, et la
demagnetisation pour reduire les risques
poses par les mines, aucune autre mesure
de reduction de la signature ne serait
prevue. De meme, le navire ne serait pas
renforce centre les chocs ou les explo-
sions, mais on compterait plutot pour
survivre sur la resistance considerable
des navires de cette taille, meme endom-
mages, et sur un systeme de securite tres
complet.

Meme s'il n'a pas toutes les particula-
rites qu'un vrai navire de guerre, le
MRSV, surtout a pleine charge, est un

actif dont la valeur est desormais recon-
nue. II est equipe d'un dispositif de com-
bat defensif qui peut etre accru si
necessaire. Les deux systemes de defense
rapprochee Phalanx qui sont actuelle-
ment monies sur le pont laissent ample-
ment d'espace pour d'autres systemes de
defense. Les systemes de detection com-
prennent un radar de recherche surface-
air, deux radars de navigation et un sonar
de coque detecteur de mines.

Le MRSV ne possede pas de salle des
operations traditionnelle. On y a plutot
incorpore 1'espace et le materiel voulu
pour que le personnel d'urgence puisse y
etablir une salle de situation d'ou on
pourra controler tous les genres de situa-
tions qu'un MRSV peut rencontrer. Les
locaux de 1'equipement radar et MSB/
CME, de meme qu'un complexe de com-
munications militaires complet, sont

situes sur 1'arriere et au-dessous de la
salle de situation.

Et finalement, la derniere caracteristi-
que du MRSV, mais non la moindre, est
sa capacite d'operer une importante base
pour des gros helicopteres de transport
tactique ou maritime comme les Chinook
et les Sea King. Le pont d'envol et le
hangar sont situes a 1'arriere, et il y a un
deuxieme poste d'envol a 1'avant de la
superstructure. Un ascenseur situe au
hangar permet d'amener un helicoptere
de 15 tonnes du pont des vehicules prin-
cipal au pont d'envol, ce qui permet
d'augmenter substantiellement le nombre
d'helicopteres que le navire peut trans-
porter. Cette importante capacite en
matiere d'operations heliportees est un
des aspects les plus importants de la
flexibilite du MRSV. Les etudes de la
Direction des recherches operationnelles

Mexeflote : la jetee portable

frnwry

[ J,;.:;:jfj Le systeme innovateur
I —a Mexeflote a modules flottants

permet aux navires de transport mari-
time de transporter des jetees porta-
bles qui leur permettra de decharger
leur cargaison aux endroits
ou les installations por-
tuaires sont limitees ou
inexistantes. Con§u par
GEC Engineering Ltd de
Accrington (Grande-Bre-
tagne), le systeme est
constitue de modules flot-
tants transported a plat
centre la muraille du na-
vire. Quand la situation
1'exige, les modules sont
mis maritime et places
pour former une jetee de
rassemblement et une
barge. Les vehicules peu-
vent passer directement du
pont a la jetee flottante
pour etre ensuite transferes
a terre par la barge modu-
laire autonome.

Les flotteurs speciale-
ment congus forment les
sections avant, arriere ou
centrales de la jetee et de
la barges, et un module
motorise assure la pro-
pulsion de la barge. Un

moteur diesel six cylindres Hydro- barge de se deplacer a une vitesse de
Master monte a 1'exterieur, dont la 7 noeuds.
puissance a ete reduite a 83 BHP a T, , . „ .... .
i o/-,n * / • * - u ' i - j ~,o H en couterait environ 3 millions de1800 tr/min, enframe une hehce de 38 . ,, , . ,„,„,,

., '• , • .. - , dollars pour adapter a un MRSV un ieupouces a trois pales qui permet a la , , • , , *, ^complet de jetee et barge Mexeflote.

Systeme de pontons modulaires Mexeflote pour le chargement et le dechargement
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(Mer) ont demontre qu'un MRSV avec
trois helicopteres peut etre aussi efficace
pour les missions de surveillance et de
protection du territoire qu'un corvette
specialement confue a cet effet.

Coiit

Une telle polyvalence a cependant un
prix — environ 1,5 milliard de dollars
(93/94) sur six ans pour quatre navires
capables de remplacer les AOR, le sys-
teme de jetees mobiles Mexeflote et les
couts de developpement du projet. II
s'agit la en fait d'une estimation de
classe D — exacte a plus ou moins 25 p.
cent — mais dans 1'ensemble, les con-
cepteurs ont reussi a garder les couts a
un niveau raisonnable en choisissant
soigneusement des pratiques commercia-
les reconnues. (En comparaison, la cons-
truction et 1'operation d'un MRSV aux
specifications militaires maximales ferait
augmenter les couts d'environ 30 p.
cent.) Le cout d'un navire pret a navi-
guer et a pleine charge serait d'environ
250 millions de dollars.

Est-ce que les Forces canadiennes ont
reellement besoin de quatre navires de
soutien logistique maritime? La marine
pourrait sans doute se debrouiller avec
seulement deux navires si ces derniers
etaient strictement congus pour le trans-
port maritime (c.-a-d. sans capacite de
REM), mais cela voudrait aussi dire qu'il
faudrait garder deux AOR en service. La
dessus, les planificateurs sont d'accord
pour dire que 1'acquisition de quatre
MRSV capables de REM, avec leur
equipage moins important et des machi-
nes de propulsion plus efficaces, seraient
tout simplement plus avantageux, tant du
point de vue operationnel qu'econo-
mique. D'apres le DSGM, le fait de
mettre quatre nouveaux navires de sou-
tien en service et de retirer du service les
AOR moins efficaces plus tot que prevu
ne ferait augmenter les couts de cycle de
vie de la flotte que de un pour cent. Une
telle strategic engendrerait aussi des
economies substantielles pour la Cou-
ronne en raison des couts de conception
reduits et des benefices tangibles de la
courbe d'apprentissage associee a la
construction de quatre navires. Finale-
ment, etant donne que deux de ses
MRSV pourraient a tout moment etre
appeles a effectuer des missions de ravi-
taillement, la marine aurait besoin d'au
moins quatre navires pour pouvoir

s'acquitter des taches de ravitaillement en
eaux nationa'les et pour permettre une
certaine rotation des mi ses en radoub.

Un projet intitule Navires de soutien
logistique maritime a recemment ete ac-
cepte dans le cadre du Programme des
services de defense (PSD). On s'attend a
ce que les ajustements au PSD a venir
(effectues en vertu des changements aux
roles des Forces canadiennes ces dernieres
annees) prevoient, en meme temps qu'une
reduction des depenses totales du PSD, un
projet d'acquisition de 1,5 milliard de
dollars pour des navires. Les travaux sur
le prochain niveau de documentation sont
deja tres avances et une fois cette derniere
etape franchie, 1'etat-major de la marine
pourra commencer a en etudier les options
en detail.

La situation ne presente pas de proble-
mes insolubles. On pourrait meme reduire
de facon significative les couts de projet
d'un tel navire si le MDN s'entendait sur
une approche conjointe avec le concepteur
et le constructeur, surtout en ce qui con-
cerne les normes techniques et la concep-
tion preliminaire. Si les trois parties
parvenaient a s'accorder sur les specifica-
tions du navire et a s'y astreindre, ou
pourrait reduire de facon significative le
nombre de changements couteux qui font
toujours obstacle a la construction des
navires de guerre. Bien plus, on pourrait
avoir une bien meilleure maitrise sur les
couts en limitant a environ 20 employes le
personnel du bureau de gestion du projet,
et en restreignant les exigences de soutien
logistique integre (SLI) a un niveau egal a
ceux des navires de conception commer-
ciale. Pendant la construction, un BP de
taille reduite pourrait continuer a assumer
la direction du projet en se joignant a
1'equipe du chantier naval. Les activites de
SLI continueraient mais on s'attacherait
surtout a fournir les services qu'il est
difficile de trouver sur le marche commer-
cial. La formation et 1'infrastructure
existantes seraient utilisees dans toute la
mesure du possible.

Conclusion

Le potentiel d'un navire de soutien
polyvalent est enorme. II remplit les prin-
cipales exigences des FC en matiere de
soutien des operations navales et de trans-
port maritime et il pourrait contribuer de
fajon significative aux activites de
reapprovisionnement et de soutien a terre

aux operations militaires et humanitaires.
Son equipage de taille reduite, son cout
d'operation relativement bas et son im-
portante capacite sur le plan des opera-
tions heliportees feraient du MRSV le
navire ideal pour les missions de pa-
trouilles de preservation de 1'integrite
territoriale. Grace a la capacite de leurs
citernes de carburant et a leurs installa-
tions de REM, quatre de ces navires
pourraient a eux seuls combler un grand
nombre des carences de la flotte, sans
augmentation significative des couts
d'exploitation.

II ne faut pas se le cacher cependant,
le MRSV que nous avons decrit dans le
present article n'est pas un quelconque
navire de reve equipe de tous les derniers
gadgets. II a ete conc.u en tenant compte
des restrictions actuelles et il est axe sur
la fonctionnalite. A tous les egards, il
s'agit d'un navire polyvalent, a 1'oppose
des navires aux roles specifiques, et il est
par le fait meme tout a fait a la mesure
des besoins immediats et futurs du Ca-
nada. Si jamais il y avait un navire de
soutien de son temps, ce serait bien le
MRSV. Le navire de soutient logistique
maritime polyvalent satisfait a tous les
besoins de toutes branches du service et
en en faisant 1'acquisition, le gouverne-
ment du Canada disposerait du vehicule
adequat pour appuyer ses engagements
maritimes domestiques et internationaux.

Le commander King est le Directeur des
besoins de la marine (p.i.) du Quartier
general de la Defense nationale.

Le Icdr Brinkhurst est architecte naval et
sous-gestionnaire de projet sur les navires de
/'avenir du DSGM 3.
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Technologic des reseaux remorques
«apparaux immerges» AN/SQR-19

Les

Texte et photos par le Icdr Stephen Monkhouse

Les travaux de recherche et de deve-
loppement menes par le Centre de re-
cherches pour la defense/Atlantique ont
propulse la marine canadienne a 1'avant-
plan de la lutte anti-sous-marine passive.
En Janvier 1987, les travaux diriges par
Bob Trider (chef du groupe des systemes
digitaux avancees) ont mene a 1'installa-
tion d'un systeme experimental de sur-
veillance par reseaux remorques
(ETASS) Mk III a bord du NCSM Fra-
ser, procurant ainsi a la Marine son pre-
mier sonar a reseaux remorques. Vint
ensuite un ETASS Mk IV en octobre
1992.

reseaux vient tout juste de faire son
apparition dans le cours sur les applica-
tions du groupe du systeme de combat.
Jusqu'a maintenant, 1'ensemble des
connaissances techniques sur les re-
seaux remorques de la Marine se con-
centre chez les personnes relativement
peu nombreuses qui ont servi a bord de
navires equipes de reseaux remorques
ou dans le cadre de projets du DSCN 3,
du CRDA ou des unites de genie naval.

Get article vise a donner une vue
d'ensemble de 1'information non classi-
fiee disponible sur le reseau SQR-19, a

NOTE: L'OUVERTURE
DU FAISCEAU
EST FONCTION
DELA
FREQUENCE

RESEAU REMORQUE

RAYONNEMENT
LONGITUDINAL

ARRIERE

RAYONNEMENT
LONGITUDINAL

AVANT

FAISCEAU CONIQUE
ARRIERE RAYONNEMENT

TRANSVERSAL

FAISCEAU CONIQUE
AVANT

Fig. 1. Forme du faisceau de l'AIM/SQR-19

Le succes technique et operationnel
du projet ETASS a servi de base au sys-
teme canadien de surveillance par re-
seaux remorques (CANTASS),
actuellement installe a bord du NCSM
Annapolis (et bientot aussi a bord des
fregates de la classe Halifax). Les syste-
mes ETASS et CANTASS utilisent tous
deux les reseaux remorques AN/SQR-19
de la Marine americaine comme «appa-
raux remorques».

La generalisation des reseaux remor-
ques a 1'interieur de la flotte presente un
defi interessant, d'autant plus que
1'instruction sur la technologic de ces

1'intention de ceux qu'interessent les
questions generales de genie. On devra
remettre a plus tard la description de-
taillee des «apparaux non immerges»
servant au traitement des signaux ETASS
Mk IV.

Generalites
Le reseau sonar remorque AN/SQR-19

detecte le bruit acoustique dans 1'eau,
effectue le traitement preliminaire des
signaux, numerise les donnees et les
transmet au navire par un cable de remor-
que. A bord du navire, les donnees en-
trent dans les «apparaux non immerges»

du systeme afin que le signal y subisse
un traitement numerique a 1'aide de
transformers rapides de Fourrier (FFT),
de maniere a convertir le bruit du do-
maine temporel en donnees dans le do-
maine frequenciel. Effectuee a 1'etape du
traitement FFT par 1'application de coef-
ficients extraits d'une table de trigono-
metric complexe, une conformation
produit 43 faisceaux coniques (Fig. 1).

Un processeur de signal plus puissant
assure le traitement a une frequence
d'echantillonnage superieure, ce qui
ameliore la precision ainsi que la capa-
cite d'extraire les signaux d'interet du
bruit de fond. Le succes du systeme
ETASS repose sur les excellentes res-
sources de traitement du processeur de
signaux a architecture associee (TASP)
UYS-501 des apparaux non immerges,
dont le debit soutenu atteint 320 millions
d'operations par seconde avec virgule
flottante.

Reseau remorque AN/SQR-19
Le systeme SQR-19 est un ensemble

electrique et mecanique complexe consti-
tue d'un cable de remorque et d'un re-
seau remorque. Le cable de remorque a
2,7 centimetres (1,05 po) de diametre et
1 707 metres (5 600 pi) de longueur. II
pese 3 583 kilogrammes (7 900 Ib) et
offre une resistance a la rupture de 31
752 kilogrammes (70 000 Ib).

Le reseau comme tel est constitue de
20 modules et d'un cone a cordage. II
presente un diametre nominal de 8,58
centimetres (3,38 po) et pese 1 416 kilo-
grammes (3 123 Ib). Chaque module a
une longueur de 12,2 metres (40 pi), et le
cone atteint environ 20 metres (65 pi) de
long, ce qui donne une longueur totale de
264 metres (865 pi). Les modules du
reseau se caracterisent par une flottabilite
nulle et contiennent des elements structu-
rels formes d'une carcasse de broches
supportant des capteurs environnement-
aux, des boitiers (ensembles) electroni-
ques et des hydrophones. Le revetement
exterieur des modules est fait d'un tuyau
flexible rempli d'un liquide incolore et
electriquement non conducteur, appele
ISOPAR M.
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A chaque extremite, les modules sont
dotes de cloisons Blanches d'aluminium
pourvues d'ouvertures servant a introduire
ou a laisser fuir 1'ISOPAR M. Chacune
des extremites porte egalement une bague
de verrouillage faite d'acier inoxydable et
munie de pattes de blocage dentees. Les
modules acoustiques comportent des con-
necteurs a 60 broches, proteges contre
1'infiltration d'eau de mer par des joints
toriques et des bagues d'appui (Fig. 2).

Le reseau remorque comprend 16
modules acoustiques, soit: huit modules
tres basse frequence (VLF), quatre modu-
les basse frequence (LF), deux modules
moyenne frequence (MF) et deux modu-
les haute frequence (HF). Les quatre
modules non acoustiques du reseau
comprennent les deux modules VIM, le
module de commande de telemetrie
(TDM) et le module de mesure du cap, de
la profondeur et de la temperature
(HDTM). Exception faite des modules
d'amortissement des vibrations (VIM),
les modules de reseau d'un type donne
sont interchangeables des points de vue
fonctionnel et mecanique. On ne peut
toutefois pas interchanger les types de
modules en raison des exigences de syn-
chronisation relatives au traitement du
signal. Le cone a cordage de 20 metres
assure la stabilite durant la remorque et
procure la resistance supplemental qui
tend a maintenir le reseau droit et a amor-
tir les oscillations.

Description electromecanique
Le recepteur de reseau constitue

1'interface entre les apparaux immerges et
non immerges. II fournit au reseau un cou-
rant constant de 47,5 V c.c., 2,75 A, par
I'intermediaire du cable de remorque, recoit
toutes les donnees et transmet tous les si-
gnaux de commande. Le recepteur du re-
seau se trouve dans le compartiment
ETASS et est relie au cable de remorque
par un cable du pont, attache au tambour
rotatif du treuil et servant a rarrimage ainsi
qu'a la manutention. Le cable du pont se
fixe a un joint tournant coaxial, situe a
I'interieur de 1'ensemble a bague de frotte-
ment, sur le cote du tambour du treuil.

Un mecanisme regulateur
d'enroulement a commande hydraulique,
constitue de deux rouleaux verticaux et
d'un chaumard tournant situes a 1'arriere
du navire, guide le cable de remorque et
le reseau durant le largage et la recupera-
tion. Un treuil hydraulique VDS AN/
SQA-501 fournit la puissance necessaire
a rarrimage et a la manutention. Des
freins mecaniques bloquent le tambour du

treuil lorsqu'il est inuti-
lise, afin d'empecher
tout debrayage acciden-
tel pouvant occasionner
la perte du reseau.

Cable de remorque
Le cable de remorque

est constitue d'une ame
coaxiale simple envelop-
pee d'un blindage de
polyethylene
qu'entourent quatre
couches a couple equili-
bre d'une armure d'acier
galvanise a gaine exte-
rieure de polyethylene
haute densite. Le blin-
dage coaxial assure la
mise a la masse du signal
de reseau. Le cable de
remorque vehicule trois
signaux simultanement:
les donnees en prove-
nance du reseau, les
tonalites de commande
en provenance des appa-
raux non immerges et
1'alimentation du reseau.

ITEM
1

DESCRIPTION

Telemetry Drive Module
Low Frequency Module
Mid Frequency Module
High Frequency Module
Very Low Frequency Module
O-Ring
Backup Ring
O-Ring
Locking Tab Screw
Locking Tab
Coupling Ring
Low Frequency Module
Mid Frequency Module
High Frequency Module
Very Low Frequency Module

QTY
1
4
2
2
8

Heading, Depth, and Temperature Module 1

Fig. 2. Couplage de module typique

Modules d'amortissement des
vibrations

Deux des VIM attenuent les vibrations
du reseau et 1'isolent acoustiquement du
cable de remorque en empechant le bruit
de se rendre aux modules acoustiques.
Faits de boyaux de caoutchouc noir con-
tenant deux couches contre-helicoi'dales
d'un cordon de nylon de renforcement,
les VIM peuvent s'etirer jusqu'a 50 pour
cent de leur longueur originale sous
1'effet des charges remorquees. Un mem-
bre de resistance central fait d'un cordon
de nylon-kevlar empeche 1'etirement
excessif du VIM en jouant le role de
porteur de charge lorsque le VIM s'etire
de plus de 50 pour cent. A chaque extre-
mite, ce cordon est retenu par un oeil
episse fixe a une chape d'aluminium qui
est elle-meme attachee aux cloisons etan-
ches. Le cordon de nylon-kevlar est re-
couvert d'un compose de polyurethane
de polyether. Enroule autour de ce cor-
don, le cable coaxial est legerement plus
long, ce qui Fempeche de devenir le
porteur de charge sous 1'effort. Une fois
etire au-dela de 50 pour cent, le porteur
perd son aptitude a isoler contre les vi-
brations, ce qui accroit le bruit propre.
Les VIM sont dotes de connecteurs
coaxiaux a chaque extremite et ne sont
pas interchangeables.

Module de commande de
telemetrie

Le TDM est le premier module elec-
tronique du reseau. II est fait d'un boyau
thermoplastique noir, renforce par un
cordon de nylon. La carcasse de broches
supporte 21 boitiers electroniques et 7
bottes de jonction, de meme que leurs
entretoises de nylon. Le premier boitier a
1'avant du TDM est celui du bloc de
commande et d'isolement de ligne et du
coupleur de tonalites, qui dirige les si-
gnaux de donnees sur le cable de remor-
que et decouple les signaux d'alimen-
tation et de commande. D'autres boitiers
traitent les donnees acoustiques et non
acoustiques en vue de la transmission.

L'extremite avant du TDM se bran-
che au VIM arriere par 1'intermediaire
d'un connecteur coaxial. Le TDM ren-
ferme des circuits regulateurs a decou-
page et regulateurs lineaires, qui
alimentent le reseau. L'alimentation du
reseau est repartie par le TDM de sorte
qu'un court-circuit dans une zone ne fait
pas chuter 1'alimentation dans toutes les
autres. Des circuits de surveillance de
tension effectuent le codage numerique
d'etat en vue de la transmission au re-
cepteur du reseau.
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Module de mesure du cap,
de la profondeur et de la
temperature

Dernier module du reseau, le HDTM
renferme des capteurs qui determinent le
cap et la profondeur du reseau, ainsi que
la temperature de la mer. Le module est
fait de boyaux de caoutchouc noir a ren-
forts longitudinaux et circonferentiels. II
est egalement pourvu d'une carcasse. La
seconde moitie du module ne contient
aucun composant, et sa carcasse est faite
d'un cordon de polyester tresse en zigzag.

Des donnees de cap precises a 1 degre
pres sont fournies par un compas magne-
tique qui utilise des DEL et des
phototransistors pour produire une sortie
numerique. Les donnees de temperature
proviennent d'un detecteur de tempera-
ture a resistance de platine, dont la ten-
sion de sortie est ensuite numerisee. Les
donnees numeriques de profondeur du
reseau fournies par un transducteur sont
precises a ±1 pour cent.

Les blocs d'alimentation du HDTM
stabilisent le courant regu du TDM, puis
le distribuent aux modules VLF et au
HDTM.

Modules acoustiques

Les 16 modules acoustiques sont
construits de la meme fagon que le TDM.
Les broches de la carcasse supportent les
boitiers electroniques des hydrophones,

qui convertissent les ondes acoustiques en
impulsions electriques. Les impulsions
sont dirigees vers un preamplificateur/
filtre, qui augmente de 5 Db le niveau du
signal acoustique analogique et applique
ce signal a un filtre passe-bande afin
d'eliminer les frequences situees a
1'exterieur de la gamme d'interet. Le
signal est ensuite multiplexe en un flux de
donnees analogiques reparties dans le
temps, qui sont ensuite acheminees par un
circuit de commande de ligne differentiel
constituant le premier etage d'amplification
a gain de 0 ou de 24 decibels.

Le flux de donnees acoustiques prove-
nant du circuit de commande de ligne de
chaque module traverse les autres modu-
les acoustiques pour se rendre au recep-
teur de ligne differentiel du TDM, dans le
cas des modules LF, MF et HF, et au
HDTM dans le cas des modules VLF. Les
circuits de commande et recepteurs de
ligne differentiels font chuter la sortie
prevue de six decibels lorsqu'une ligne
tombe en panne. Les hydrophones des
modules acoustiques sont regroupes en 96
canaux, tandis que 24 autres canaux ache-
minent les donnees non acoustiques. La
Figure 3 presente le schema fonctionnel
de ce montage.

Le HDTM forme une chaine unique de
donnees acoustiques VLF utilisant des
multiplexeurs. Le HDTM et le TDM sont
tous deux dotes d'amplificateurs a com-
mande de gain, ainsi que de circuits
d'echantillonnage et de memorisation, qui

permettent d'amplifier des echantillons
de donnees instantanes par echelons de 3
decibels, de 0 a 21 decibels, et de les
memoriser jusqu'a ce que la synchronisa-
tion autorise la mise en file d'attente des
donnees provenant de ce canal, en vue de
leur application a un multiplexeur et a des
convertisseurs analogiques/numeriques.
A noter que les deux etages
d'amplification presentent une plage
totale de 0 a 45 decibels, commandee par
le recepteur du reseau en fonction des
niveaux du bruit ambiant.

L'ordre dans lequel les donnees du
canal sont multiplexers est fixe. Le re-
cepteur du reseau doit done recevoir les
donnees dans 1'ordre prevu (ce qui expli-
que pourquoi les modules des differents
types ne peuvent pas etre permutes par
rapport au reseau). Cette chaine numeri-
que de donnees acoustiques est ensuite
multiplexed avec les donnees numeriques
de cap, de profondeur et de temperature,
ainsi qu'avec les donnees d'etat de sur-
veillance du rendement et de reperage des
defaillances. Cette chaine de donnees
acoustiques/non acoustiques est amplifiee
par un circuit de commande de ligne et
transmise au TDM. Le TDM multiplexe
cette chaine de donnees avec les donnees
acoustiques numerisees provenant des
canaux LF, MF et HF, dans la moitie
avant du reseau.

La chaine des donnees combinees est
amplifiee par un autre circuit de com-
mande de ligne et transmise sous la forme

Fig. 3. Schema general du traitement des signaux
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de mots de donnees numeriques de huit
bits codes et biphases, par 1'intermediaire
du cable coaxial branche aux VIM et du
cable de remorque branche au recepteur
du reseau. Les donnees non acoustiques
sont transmises a 16 Hz, sauf pour ce qui
des bits de synchronisation et de parite
qui sont achemines a la vitesse superieure
des donnees acoustiques.

Le TDM renferme des circuits de
synchronisation et de commande qui
coordonnent le sequencement des multi-
plexeurs ainsi que des circuits d'echantil-
lonnage et de memorisation. Ces circuits
fournissent des signaux de commande aux
circuits de synchronisation des HDTM,
afin d'assurer la synchronisation des
TDM et des HDTM.

Les circuits de commande du systeme
recoivent aussi des signaux d'essai ou des
tonalites d'etalonnage en provenance du
recepteur du reseau, et ils distribuent les
signaux d'essai des frequences et niveaux
de reference differents aux preamplifica-
teurs d'hydrophone. Ils determinent aussi
le niveau des amplificateurs a commande
de gain des HDTM et des TDM, selon les
indications du recepteur du reseau. Des
circuits de surveillance du rendement et
de reperage des defaillances verifient les
niveaux de tension et le courant du reseau
ainsi que 1'integrite des lignes d'adresse
de commande et de multiplexage pour les
amplificateurs a commande de gain. Les
donnees sur le rendement et les defaillan-
ces sont acheminees sous forme non
acoustique et surveillees par le recepteur
du reseau.

Reperage des defaillances
Le reseau offre quatre modes de fonc-

tionnement: trois modes d'essai invasif et
un mode normal. Dans les modes d'essai
invasif, divers niveaux c.c. sont transmis
par des multiplexeurs acoustiques a la
place des donnees acoustiques. Ces tona-
lites c.c. devraient etre visibles a
1'analyseur de spectre branche a la sortie
du convertisseur numerique/analogique
du recepteur du reseau. Des zeros rempla-
cent les donnees non acoustiques. On
verifie ainsi le fonctionnement des
multiplexeurs et des amplificateurs a
commande de gain.

L'autre methode d'essai consiste a
utiliser le bane de mesure de reperage des
defaillances (FITS) afin de detecter les
erreurs dans le cable de remorque et le
reseau. Branche a n'importe quel point du
reseau, le FITS simule toutes les fonc-
tions vers 1'arriere de ce point. Lorsque le
branchement du FITS a un point donne

•

Des techniciens d'armes navales debarquent le reseau remorque du IMCSM
Fraserau chantier d'Halifax. On peut voir le cable qui traverse le tambour du
treuil, se rend vers I'arriere par ('horizontals, monte par les chaumards
tournants du regulateur d'enroulement et sort a I'arriere du navire par un
chaumard evase.

corrige une defaillance, la defaillance se
situe quelque part derriere le point de
branchement. On peut utiliser cette me-
thode pour reperer la defaillance en ap-
pliquant des tonalites d'etalonnage ou en
verifiant les donnees de surveillance du
rendement et de reperage des defaillan-
ces. Le FITS comporte aussi un simula-
teur de charge, qui peut detecter les
ouvertures de circuit et les courts-circuits
de maniere a reperer les defaillances des
VIM et du cable de remorque jusqu'au
recepteur du reseau.

Maintenance
Grace a la conception de leur materiel

d'arrimage et de manutention, les navires
de la USN peuvent mettre un reseau en
circuit ouvert pour brancher le FITS ou
pour executer d'autres procedures de
maintenance. Le Fraser n'offre toutefois

pas cette possibilite. L'absence de postes
d'attente rend toutefois la commutation
de modules quelque peu risquee. Le
reseau subit un examen minutieux des sa
recuperation, ce qui permet de localiser
les rainures ou les signes de dommages
evidents, mais toute entaille d'un module
a plus de 0,018 centimetre (0.02 po) de
profondeur ou toute entaille d'un cable a
plus de 0,16 centimetre (1/16 po) de
profondeur doit faire 1'objet d'une repa-
ration chez Martin Marietta aux Etats-
Unis. (La planification d'une installation
de reparation canadienne est deja bien
amorcee.)

Le Fraser fait appel a 1'unite de ra-
doub des Forces canadiennes (Atlanti-
que) lorsqu'il s'agit d'effectuer une
inspection plus approfondie (habituelle-
ment durant des periodes courtes si le
reseau a etc remorque plus de 200 heures).
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L'inspection permet de verifier si le
reseau fonctionne bien et si le niveau
d'ISOPAR M est correct. Normalement,
plusieurs modules exigent un remplis-
sage. II est primordial de maintenir des
niveaux de remplissage appropries pour
que le reseau soit remorque dans le plan
horizontal. Un remplissage excessif peut
elirer les parois d'un module et rendre la
flottabilite positive, tandis qu'un rem-
plissage insuffisant peut rendre la flotta-
bilite negative. (Le remplissage excessif
d'un HDTM peut egalement influer sur
le capteur de profondeur.) Dans les deux
cas, la deviation resultante du faisceau
pourrait compliquer la poursuite des
cibles. A la rigueur, le Fraser pourrait
remplir le boyau d'un module en utilisant
1'equipement embarque et une reserve
d'ISOPAR M, bien que cette procedure
ne soit pas recommandee en mer.

(Mentionnons, dans la categorie des
histoires de peche, qu'un module de
commande de telemetrie qui presentait
des fuites s'est revele porter deux petites
traces de perforation. Un examen plus
pousse a permis de constater que des
dents d'anguille s'etaient logees dans la
paroi du boyau!! La USN signale des
experiences semblables au cours
d'operations dans le Pacifique sud. Les
vibrations basse frequence des reseaux
remorques auraient apparemment attire
les attaques de requins.)

Conclusion

Le succes de la combinaison SQR-19
et ETASS Mk IV a procure au Fraser le
meilleur temps de contact d'un sonar
passif pour toutes les unites de surface de
la flotte. La distance maximale a laquelle
1'ETASS IV peut poursuivre des cibles
avec succes a dote le NCSM Fraser d'un
puissant capteur sous-marin. L'ETASS
Mk IV sera transfere au NCSM Nipigon
lors du debarquement du venerable Fra-
ser en juillet.

Au nombre des developpements a
venir de la technologic des reseaux, on
peut noter les reseaux passifs-actifs, qui
fourniraient les avantages actuels de la
technologie VDS, notamment la possibi-
lite d'obtenir des donnees de distance et
une localisation plus precise des cibles a
courte distance. L'aspect passif procure
de 1'information de gisement dans le cas
des cibles situees a grande distance.
L'analyse du mouvement des cibles
continuerait de servir a la prevision des
distances.

II est possible que 1'augmentation de
puissance des processeurs de signaux
numeriques modernes permette de trailer
plus de donnees en provenance de re-
seaux plus longs. Ces reseaux plus longs
signifieraient qu'un plus grand nombre
d'hydrophones pourraient s'utiliser de

maniere a couvrir de plus grandes parties
du spectre des frequences. En outre,
1'accroissement de la cadence d'echantil-
lonnage des donnees acoustiques pourrait
offrir une meilleure resolution en frequence.
Ces ameliorations combinees se tradui-
raient par la capacite de detection de
signaux acoustiques plus faibles, sur une
plage de frequences plus etendue et a des
distances superieures. m
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Concept de propulsion electrique a c.a. pour
le navire de remplacement du DDH-280 *
Texte par le Icdr M. Tinney, W.A. Reinhardt, Ing., J. Hensler, Ing., et Icdr M.J. Adams, Ing.

* Article redige a partir d'un document presente a I'origine a le 45 e Conference annuelle de I Association canadienne des
industries maritimes, a Ottawa, le 16fevrier 1993.

Lorsque la propulsion electrique a fait
son apparition, la technologic du c.c.
etait utilisee en exclusivite en raison de
la difficulte a commander la vitesse des
moteurs c.a. Au cours des dernieres
decennies cependant, le perfectionne-
ment de la technologic du c.a. a permis
de mettre au point des moteurs c.a. com-
parables aux moteurs c.c., surtout pour
1'obtention de puissances elevees. Les
semi-conducteurs de puissance permet-
tent maintenant de commander des puis-
sances de plusieurs megawatts a des
tensions de plusieurs milliers de volts.
Les concepteurs de systemes de propul-
sion sont done en mesure aujourd'hui de
combiner de nombreux avantages de la
propulsion electrique, tout en evitant les
inconvenients des systemes a c.c., no-
tamment les limites de commutation, les
exigences de maintenance et
1'encombrement.

Jusqu'a tout recemment, les systemes
de propulsion electrique etaient plus
couteux, plus lourds et plus encombrants
que les systemes mecaniques equiva-
lents. Ces inconvenients etaient
attribuables au fait que les systemes de
propulsion electrique avaient etc mis au
point pour des installations terrestres.
Des etudes menees par le MDN ont de-
montre que si des systemes de propulsion
a c.a. etaient mis au point specifiquement
a 1'intention des navires, ils pourraient
atteindre les memes valeurs de puissance
volumique que des systemes de propul-
sion mecanique equivalents.11'21

La Royal Navy (Marine nationale
britannique) utilise deja un systeme de
propulsion de croisiere electrique a bord
de sa fregate de type 23. Dans ce cas, on
a fait appel a un systeme a c.c. disponi-
ble sur stock afin de minimiser les couts
imputables a la conception et au deve-
loppement. Le systeme de propulsion
dans son ensemble est plus fiable, moins
comburivore et il necessite moins de
maintenance que les systemes mecani-
ques equivalents.

Le present document decrit un sys-
teme de propulsion semi-electrique qui
pourrait etre installe sur le navire de
remplacement du DDH-280 (soil le
DDH-280R). Le groupe de propulsion
est constitue d'un moteur de croisiere
electrique a c.a. couple a des turbines a
gaz d'appoint (pour 1'acceleration) —
systeme CODLAG (propulsion mixte
moteur diesel electrique et turbine a gaz).

Caracteristiques du systeme de
propulsion electrique marin

Les avantages d'un systeme moderne
de propulsion electrique a c.a. sont
nombreux.

Rendement
• Le systeme de propulsion permet

de faire varier a 1'infini la vitesse
de marche dans les deux directions
de maniere a supprimer le besoin

d'installer des helices a pales orien-
tables et des reducteurs pour la
marche arriere.

Une commande independante de
couple (c'est-a-dire independante
de la vitesse de rotation de 1'helice)
permet d'obtenir une force presque
illimitee a 1'helice alors que 1'arbre
ne tourne pas. Cette caracteristique
est particulierement utile pour
liberer les helices prises dans les
glaces.

Des essais en simulation ont indi-
que qu'un navire a propulsion
entierement electrique pouvait
atteindre et meme depasser les
caracteristiques d'un navire simi-
laire a propulsion mecanique pour
ce qui est du temps de mise en
marche arriere, de la distance
d'arret et de 1'acceleration.131
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Fig. 1. Profil de fonctionnement d'une fregate type
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Survivabilite
• En raison d'une signature infra-

rouge et acoustique reduite, un
navire a propulsion electrique a c.a.
est moins susceptible d'etre detecte.

• La decentralisation des moteurs de
propulsion principale rend le navire
moins vulnerable a une panne ge-
nerale du systeme ou a des avaries
desastreuses au combat (et qui
pourrait handicaper totalement le
navire).

Fiabilite et facilite d'entretien
• La fiabilite de tout le systeme est

accrue grace a des moteurs et des
elements electriques plus fiables.
Un arbre plus court et un nombre
reduit d'elements sur la ligne
d'arbre augmentent egalement la
fiabilite.

• La simplicite des moteurs electri-
ques et des circuits de commande a
semi-conducteurs reduit les besoins
en entretien, surtout si on les com-
pare aux besoins des groupes de
propulsion de type CODOG et
COGOG et des generatrices
d'alimentation electrique du navire
qui peuvent etre appelees a fonc-
tionner sous faible charge pendant
des periodes prolongees.

Efficacite
• Un systeme de propulsion a c.a.

permet de reduire considerable-
ment la consommation de combus-
tible par une utilisation efficace des
groupes generateurs d'energie en
fonction des besoins en matiere de
propulsion et par 1'utilisation
d'helices a pales orientables plus
efficaces et moins couteuses. Une
etude menee en 1985 et portant sur
le concept d'une "fregate a propul-
sion entitlement electrique" a
permis de mesurer une reduction
approximative de 30 pour cent de
la consommation de combustible
par rapport a celle d'une fregate
equivalente a propulsion mixte
CODOG.131

Un navire DDH-280R a
propulsion mixte CODLAG

II est probable que la marine cana-
dienne continuera, dans une certaine
mesure, a jouer un role dans des opera-
tions d'interception de batiments trans-
portant de la drogue et de bateaux de
peche, dans des operations de patrouille

PUISSANCE A L'ARBRE (MW)

10 15 20
VITESSE (NOEUDS)

Fig. 2. Courbe de vitesse-puissance d'une fregate type

dans les eaux territoriales, de recherche et
sauvetage et dans des missions pour les
NU et autres nations alliees notamment
pour la mise en oeuvre de blocus. Pour
satisfaire a ces besoins, il est propose de
disposer au moins d'un navire multitaches
de la taille d'une fregate. Aux fins du
present document, le choix du materiel se
fera done a partir des besoins en matiere
de propulsion d'un navire de 124 metres
de longueur (ligne de reference) et depla-
cant 4 200 tonnes a une vitesse de pointe
de 30 noeuds.

Le profil de fonctionnement d'un na-
vire de ce genre (fig. 1) montre que le
navire doit etre exploite a 85 pour cent du
temps a une vitesse de 20 noeuds ou
moins. C'est pourquoi il est tres souhaita-
ble que le groupe de propulsion con-
somme le moins de combustible possible
pendant les patrouilles a basses vitesses,
mais qu'il permette d'atteindre des vites-
ses elevees pour des operations d'inter
ception ou autres. A partir de la courbe de
vitesse-puissance (fig. 2), on constate que
pour atteindre une vitesse de 20 noeuds, il
faut utiliser sept megawatts, soil 20 pour
cent de la puissance de propulsion totale
disponible et requise pour amener la vi-
tesse du navire a 30 noeuds selon les
prescriptions.

Le systeme de propulsion de croisiere
envisage pour le DDH-280R est presente
a la figure 3. II comprend deux moteurs
alternatifs synchrones de 3,5 megawatts,
chacun etant entraine par un cyclocon-
vertisseur et fournissant la puissance
necessaire a une helice a pas fixe. Les
moteurs principaux sont couples sur la
ligne d'arbres et les cycloconvertisseurs
sont alimentes par un circuit commun de
propulsion de 4,16 kilovolts lui-meme

alimente principalement par trois grou-
pes electrogenes a diesel distincts. Les
moteurs a c.a. amenent la vitesse du
navire a 20 noeuds en marche avant et
servent aux manoeuvres et aux mouve-
ments en marche arriere. Lorsque tous
les groupes electrogenes de propulsion
sont en circuit, le navire dispose d'une
puissance utile de sept megawatts pour
les mouvements en marche avant et en
marche arriere en mode croisiere.

En mode acceleration, deux turbines a
gaz de 15 megawatts (puissance maxi-
male nominale en continu selon ISO)
sont couplees aux moteurs electriques de
propulsion a c.a. pour fournir la puis-
sance additionnelle de 30 megawatts
necessaire pour faire passer la vitesse du
navire de 20 a 30 noeuds ou plus. Le
bruit associe a 1'accouplement ne consti-
tue plus un probleme a ces vitesses, car il
est masque par le bruit hydrodynamique
que produisent la coque et les helices.
Les turbines a gaz s'enclenchent sur la
ligne d'arbre par un montage simple a
embrayage et reducteur qui permet
d'isoler les turbines pour assurer une
marche silencieuse a vitesse de croisiere.
Pour assurer le partage de la puissance
du systeme CODLAG, Tangle de charge
du moteur electrique de propulsion doit
etre commande par un reglage de 1'ecart
angulaire des vecteurs de flux polaire et
d'induit par 1'entremise du
cycloconvertisseur.

Le reglage de la vitesse de la turbine a
gaz permet de commander la vitesse du
navire entre 20 et 30 noeuds. Meme si
1'utilisation des turbines a gaz a des
vitesses plus faibles diminue 1'efficacite,
cette utilisation n'est requise que pendant
une duree limitee echelonnee sur toute la
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vie utile du DDH-280. L'inefficacite
serait done mitigee du fait que la charge
des turbines serait maintenue elevee par
une diminution de la contribution des
moteurs electriques pendant Futilisation
des turbines dans cette plage.

Alimentation electrique

Trois generatrices de propulsion re-
parties a differents endroits a bord du
navire assurent 1'alimentation electrique.
Si le choix de la taille des generatrices
s'effectue avec soin, il est possible de
combiner efficacement le fonctionne-
ment des moteurs principaux de maniere
a satisfaire etroitement aux besoins de
vitesse et de puissance du navire. Le
DDH-280R exige environ sept me-
gawatts de puissance pour la propulsion
en mode croisiere et environ 1,5 me-
gawatt pour 1'alimentation electrique du
navire. Si on prevoit une redondance
totale de 1'alimentation electrique du

navire, il faudra done disposer d'une
puissance totale de 10 megawatts pour
assurer la propulsion en mode croisiere
et 1'alimentation electrique du navire.

Trois groupes electrogenes de propul-
sion a diesel de 1,5, 3,0 et 4,0 megawatts
respectivement ont ete retenus pour four-
nir la puissance necessaire et pour assurer
une efficacite maximale de fonctionne-
ment. Avec en plus les deux generatrices
d'alimentation du navire, d'une puissance
de 750 kilowatts chacune, la charge
electrique peut etre configured de ma-
niere a fournir une alimentation par eta-
ges de 750 kW jusqu'a la puissance
maximale de 10 kW. (Pour faciliter le
soutien, les trois moteurs diesel seraient
du meme type.)

Pour assurer une efficacite maximale,
le circuit commun auxiliaire d'alimenta-
tion du navire de 440 V sera normale-
ment desservi par deux groupes

electrogenes a moteur synchrone reversi-
ble de 750 kW chacun couples au circuit
commun principal. Les groupes electro-
genes a moteur synchrone ont ete prefe-
res aux transformateurs afin de reduire
considerablement le niveau d'harmoni-
ques transmis du circuit commun de
propulsion au circuit commun d'alimen-
tation du navire. Les groupes electroge-
nes a moteur electrique permettent
effectivement de reduire les harmoniques
circulant dans les entrefers du moteur et
de la generatrice. Un circuit boucle prin-
cipal a ete retenu pour une meilleure
survivabilite et un entretien facile. Les
deux groupes electrogenes a moteur
electrique et les deux generatrices a
moteur diesel d'alimentation du navire
desservent chacun une section distincte
du tableau de commutation, chaque sec-
tion etant reliee par des disjoncteurs
d'attache.

CIRCUIT COMMUN
PRINCIPAL DE "

PROPULSION BOUCHE

REDUCTEUR

EMBRAYAGE—Q

MOTEUR ELECTRIQUE
DE PROPULSION BABORD

REDUCTEUR

— EMBRAYAGE

MOTEUR ELECTRIQUE
DE PROPULSION TRIBORD

Fig. 3. Systeme de propulsion du DDH-280R propose
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Le freinage du navire est assure par
1'energie du mouvement de 1'helice qui
est recuperee et ramenee au circuit com-
mun principal de propulsion. Cette option
a etc retenue car elle permet de recuperer
1'energie cinetique du navire en mouve-
ment et de la reconvertir en energie elec-
trique que peut utiliser le circuit commun
auxiliaire. Si 1'energie recuperee est trop
grande pour etre absorbee entierement
par le circuit commun auxiliaire,
Fexcedent est absorbe par les groupes
electrogenes a diesel (qui jouent le role
de moteurs) et par les moteurs diesel (qui
jouent le role de compresseurs). Un sys-
teme de gestion de 1'energie permet de
ralentir les moteurs diesel a temps pour
absorber 1'energie recuperee. A mesure
qu'ils absorbent cette energie, les mo-
teurs diesel accelerent. Si les generatrices
sont de taille appropriee, le ralentisse-
ment et F acceleration peuvent s'effectuer
sans que les frequences du circuit com-
mun ne depassent les limites admissibles.

Considerations importantes

Puissance volumique
Aujourd'hui, grace a la technologie de

pointe utilisee dans la conception du
cycloconvertisseur, le volume total d'un
groupe de propulsion electrique a c.a. est
seulement de 8 a 10 pour cent plus im-
portant que celui d'un systeme de propul-
sion mecanique comparable. De plus, si
la technologie des dispositifs a gachette
commandee a haute puissance, en cons-
tante evolution, peut etre mise a profit a
la place des redresseurs au silicium, la
taille du convertisseur pourrait diminuer
encore de 70 pour cent, ce qui serait
suffisant pour que 1'ecart entre les syste-
mes de propulsion electrique et les syste-
mes de propulsion mecanique soil
negligeable. Tout poids supplementaire
est compense par 1'absence de gros re-
ducteurs encombrants et d'helices a pales
orientables.

Bruit
Une etude menee pour le compte du

MDN a demontre que les moteurs a c.a.
avec cycloconvertisseur peuvent reduire le
bruit d'un navire de 20 decibels.141 Cela
signifie une reduction 100 fois superieure
a celle d'un systeme mecanique compara-
ble avec une helice a pales orientables.
Des simulations par ordinateur et des
essais de controle actuellement en cours
au Canada et dans le Royaume-Uni sem-
blent indiquer des resultats identiques.'51

Vulnerability du systeme
Plusieurs etudes ont ete menees pour

le compte du MDN a 1'aide du simulateur
de probabilites Monte Carlo afin de de-
montrer que la disposition des elements
de propulsion a differents endroits a bord
du navire pouvait accroitre la
survivabilite du navire.161 Les resultats du
tir simule par ordinateur de missiles sur
une variante du navire de defense cotiere
(qui a des generatrices de propulsion
reparties a differents endroits a bord) ont
montre qu'il etait pratiquement improba-
ble que le navire puisse perdre totalement
1'usage de ses moteurs de propulsion a la
suite d'un seul coup au but.

Fiabilite et disponibilite
Une etude menee dans le cadre du

projet de navire de defense cotiere a de-
montre que la souplesse intrinseque d'un
systeme de propulsion electrique empe-
chait virtuellement la possibility d'une
panne generale du systeme a la suite de la
defaillance d'un seul element, et ce
n'importe quand pendant toute la duree
utile du navire. De fait, des calculs ont
indique que 1'intervalle entre deux de-
faillances de ce genre a bord d'un navire
de defense cotiere donne depassait
60 ans.f71

Conclusions
Meme si aucune etude des couts glo-

baux n'a ete entreprise jusqu'a mainte-
nant, on reconnait que les couts de
production d'un systeme de propulsion
electrique classique, comme celui pro-
pose dans le present document, sont ac-
tuellement beaucoup plus eleves que ceux
d'un systeme mecanique comparable. Les
avantages de la propulsion electrique sont
mis en evidence sur le plan des econo-
mies realisees au niveau des couts de
combustible et des frais d'exploitation et
d'entretien pendant toute la duree utile du
navire. L'efficacite du groupe de propul-
sion electrique est seulement de 90 pour
cent par rapport a 97 pour cent dans le cas
d'un groupe de propulsion mecanique.
Toutefois, 1'optimisation des elements de
conception etroitement lies aux activites
operationnelles du navire permet de re-
duire les frais d'exploitation et
d'entretien. Pour que ces economies
soient realisees, il importe cependant de
choisir la taille et le nombre de generatri-
ces de maniere a assurer un fonctionne-
ment efficace qui coincide avec les
parametres optimum de fonctionnement
ou qui est tres pres de ceux-ci.

La technologie existante en matiere de
c.a. a haute puissance rend possible la
construction de systemes de propulsion a
c.a. destines aux navires. Le systeme de
propulsion du DDH-280R decrit dans le
present document permettrait de reduire
les couts d'exploitation (comme semble
le demontrer 1'experience menee dans le
Royaume-Uni avec le navire de type 23)
et d'assurer une plus grande survivabilite.
Tout impact negatif associe a la taille plus
grande, a Fencombrement plus important
et aux couts de production plus eleves
d'un systeme de propulsion pourrait bien-
tot disparaitre avec le perfectionnement
de la technologie du courant alternatif,
notamment avec Farrivee des elements a
gachette commandee. m
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Comptes rendus de conference
La 65e Conference des officiers du genie
du Commonwealth

La 65C Conference des officiers du
genie du Commonwealth a eu lieu a
Halifax (N.-E) du 20 au 24 septembre
dernier. Le Directeur general - Genie
maritime et maintenance en etait 1'hote.
Pour des raisons qui ne sont probable-
ment pas etrangeres au theme de la con-
ference, c.-a-d. "Les budgets diminuent
— il faut depenser judicieusement",
seuls neuf des 26 delegues provenaient
de marines etrangeres : trois officiers de
la Royal Navy, un officier de la Royal
Australian Navy, un officier de la Royal
New Zealand Navy, deux officiers de la
Marine de 1'Inde et deux officiers de la
Marine royale du Brunei ont participe a
la conference.

La conference d'une semaine a debute
le lundi soir avec une reception de bien-
venue tenue au carre des officiers
Stadacona. En plus de donner 1'occasion
aux delegues de faire connaissance, la
rencontre informelle a donne le ton au
reste de la conference. D'autres activites
sociales ont aussi ete organisees : une
visite en embarcation de la partie naviga-
ble de 1'Arsenal, une visite du NCSM
Toronto et un diner au Royal Artillery
Park.

Dans son allocution d'ouverture, le
president de la conference, le commo-
dore Robert L. Preston (DGGMM), a
fait etat du climat actuel de reduction des
budgets et du besoin de reduire les couts
du soutien de la flotte. Son incitation a
faire preuve d'innovation et d'imagination
pour relever le defi de la reduction des
couts a ete accueillie chaleureusement.

Le conferencier principal, le contre-
amiral M.T. Saker (Sous-ministre adjoint,
Genie et Maintenance), a approfondi ce
theme en suggerant que nous devons
relever un defi considerable, c.-a.d. re-
duire les couts durant une periode de
renouvellement de la flotte. La reduction
du deficit est a 1'ordre du jour, et cela
signifie dans le meilleur des cas une
croissance reelle zero du budget du
MDN, a-t-il dit. II a signale que nous
devons nous efforcer sans cesse de trou-
ver des fagons de depenser judicieuse-
ment; si les reductions ont ete en general
absorbees jusqu'a maintenant par les

projets a 1'etape de la planification, les
autres reductions devront etre absorbees
par les projets en cours.

II a souligne le fait que nous avons
accorde 33 pour 100 de notre travail de
soutien technique et plus de 60 pour 100
de notre travail de production a contrat.
II a aussi fait remarquer que les alloca-
tions actuelles de 17,7 milliards de dol-
lars prevues pour des acquisitions
navales couvrent des projets tels que les
FCP, les navires TRUMP, les NDC et
d'autres projets. Pire encore, 1'industrie a
faim et exerce des pressions au niveau
politique pour que le MDN offre plus de
travail a contrat qu'il ne le fait deja, a-t-il
ajoute. Parce que les operations et la

maintenance de la flotte representent
plus de 77 pour 100 du budget de la
marine, c'est la qu'il y a le plus de place
pour reduire les depenses. Par conse-
quent, la "devolution" ou decentralisa-
tion est 1'une des methodes envisagees
pour aider a reduire les couts. Cela signi-
fie que les decisions pour certaines des
fonctions liees aux operations et a la
maintenance de la flotte se prendraient a
un niveau plus bas ou 1'expertise et
1'experience pratiques seraient plus gran-
des, et ceux qui prendraient ces decisions
en seraient tenus responsables.

L'allocution de 1'amiral Saker a ete
suivie par la presentation du contre-
amiral Walmsley (RN), Directeur

La 65e Conference des officiers du genie du Commonwealth

Rangee du haut: lt(M) Curran, cdr Duinker (coordonnateur de la conference),
capt(M) Chiasson, capt(M) Embree, Icdr Findlay, capt(M)
Brown

Rangee du milieu : capt Hussein (Brunei), lt(M) Garbe, cdr Kar (Inde), Icdr
Adams, cmdre Ayers (Royaume-Uni), capt(M) Sutherland,
capt(M) Bailer (Royaume-Uni), Icdr Staples

Rangee du bas : cdr Athalye (Inde), Icdr Hudson (Australie), cam Saker
(conferencier principal), cmdre Preston (president de la
conference), cam Walmsley (Royaume-Uni), cdr Dudley
(IMouvelle-Zelande), maj Nooradin (Brunei)

Absents : capt(M) Marshall, cdr Eldridge, cdr Johnson, Icdr Brown, Icdr Munro,
capt Larouche, Tina Rumble
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general -Sous-marins et Chef du genie
maritime, qui consistait en un resume du
processus d'acquisition de la RN et des
difficultes auxquelles celle-ci fait face
actuellement. II a louange les vertus du
processus de mise en concurrence, et il a
meme suggere que des parties de contrats
a fournisseur exclusif fassent 1'objet d'un
appel d'offres pour qu'il soil possible
d'etablir une base de comparaison pour
les propositions faites sans mise en con-
currence. Une autre mesure de reduction
des couts, le transfer! de 1'autorite de
conception a 1'industrie, a etc presentee.
Cette mesure necessite une approche
"regarder sans toucher" : sans toucher
pour reduire le cout des changements
continuels au niveau de la conception, et
regarder pour s'assurer que ce qui est
produit correspond bien a ce que 1'on
veut. Durant sa presentation, le contre-
amiral Walmsley a defini de fa§on suc-
cincte la rentabilite du principe de la
devolution : "Lorsque vous avez a payer
vous-meme pour quelque chose, vous en
voulez moins".

Le reste de la conference a tourne
autour des difficultes soulignees dans les
presentations principales et a permis de
confirmer que les pressions etaient en
fait internationales. Au cours des trois
jours suivants, les delegues ont presente
14 exposes couvrant des sujets allant de
1'offre a contrat du soutien au niveau du
navire jusqu'aux avantages sur le plan

des couts d'une meilleure gestion de
1'information et du personnel, en passant
par les economies que peuvent generer
une meilleure definition des exigences —
tout de la R & D a la gestion de projet.

Le dernier apres-midi de la conference
consistait en une periode de discussion
libre. Le contre-amiral Walmsley a pre-
sente un article du numero de juin 1992
du Journal of Naval Engineering intitule
"Should Engineers Wear Purple Caps —
A Way Ahead for Technical Officers in
the RN." L'article a stimule une vive
discussion parmi les delegues sur la
meilleure facon d'aborder la relation entre
1'operateur et le responsable de la mainte-
nance, aussi bien au niveau des officiers
qu'a celui des militaires du rang.

La Marine de 1'Inde est apparemment
sur le point d'adopter le principe voulant
que les candidats officiers aient un di-
plome technique. II s'agit la d'un territoire
connu pour les Canadiens. A la fin des
annees 50 et au debut des annees 60, un
programme de formation de la MRC exi-
geait des officiers de marine qu'ils obtien-
nent un brevet d'ingenieur et un brevet
d'officier de quart. Le programme avail
ses avantages, mais il s'est avere en bout
de ligne trop dispendieux, et il constituait
un obstacle de taille pour les officiers qui
ne voulaient poursuivre qu'une carriere
d'ingenieur ou d'officier de quart. Les
delegues ont conclu que la meilleure

chose a faire pour le Canada serait de
continuer de former des MAR SS et des
G MAR et d'offrir la formation appro-
priee aux officiers qui voudraient passer
d'un groupe a 1'autre.

Le reste de la discussion de groupe a
porte sur la reconnaissance de la rentabi-
lite du processus de mise en concurrence.
On a conclu que la premiere etape a
franchir en vue d'elaborer des procedu-
res rentables consistait a mettre en
oeuvre des procedures de comptabilisation
des couts.

En conclusion, la conference aura etc
une occasion appreciee d'echanger des
idees sur le probleme universel de la
reduction des budgets. Des approches
differentes et de nouvelles idees ont
donne matiere a reflexion sur la facon
dont nous pouvons faire avancer la cause
de la rentabilite dans la marine. Les
resultats de cette conference aideront le
Ministere a soutenir la flotte au moyen
de ressources sans cesse reduites. m

Les exposes presentes a la 65* Confe-
rence des officiers du genie du Com-
monwealth sont disponibles aupres de :
DGGMM/SPO, QGDN (4 LSTL), Ot-
tawa, Ontario, Kl A OK2. La 66e Confe-
rence des officiers du genie du
Commonwealth devrait avoir lieu en
Inde en 1995. — Par le Icdr M.J.
Adams, DMGE 6.

Le 10e Symposium sur les systemes
de controle de navires

Le Dixieme Symposium sur les syste-
mes de controle de navires a eu lieu a
Ottawa durant la derniere semaine
d'octobre 1993. Plus de 232 conferenciers
et delegues de 14 pays ont participe au
symposium, et plus d'une centaine
d'exposes ont etc presentes au cours de la
rencontre d'une semaine. L'election fede-
rale canadienne tenue la premiere journee
du symposium (et les resultats stupefiants
de 1'election) a plus que contribue a briser
la glace parmi les delegues, qui en ont
profile pour faire connaissance ou raviver
de vieilles amities.

Le symposium a lieu tous les trois ans
et donne 1'occasion aux delegues de dis-
cuter des progres faits dans les domaines
de la philosophie et de la technologie du
controle maritime. Le role d'hote du sym-
posium est partage a tour de role entre le

Canada, les Etats-Unis, le Royaume-Uni
et les Pays-Bas. Le dernier symposium
organise par le Canada avail eu lieu en
1981. Le symposium de 1993 etail par-
raine par le DMGE sous la presidence du
cdr Peter MacGillivray. Les responsabi-
lites liees a 1'organisation du symposium
etaienl assumees par le coordonnateur
It(M) Carlos Zaidi et par le president
administratif Jim Hayes. La presidence
technique etait assuree par Francine
Portenier.

Dans son allocution d'ouverture, le
cmdre Robert L. Preston (Directeur
general - Genie maritime et mainte-
nance) a parle du role des SICM dans la
marine canadienne, et il a ajoute que ces
symposiums avaient ete "la pierre angu-
laire du developpement de nos systemes
de machines". Au cours de la semaine,

une diversite de sujets ont fait 1'objet de
discussions, y compris les systemes intel-
ligents de lutte contre les avaries, les
systemes intelligents de controle d'etat du
navire et la nouvelle generation de syste-
mes de controle des machines.

Un expose qui, dans le climat actuel de
restriction financiere, revetait un grand
interet s'intitulait "Reduire 1'ensemble
des couts lies aux navires a 1'aide de
meilleures techniques de controle et de
surveillance". Dans son expose, Michael
Glover (R.-U.) a discute des possibilites
de reduire 1'equipage d'un navire au
moyen d'une meilleure automatisation
des machines. Plus tot au cours du sym-
posium, Barry Smith (R.-U.) avait deja
aborde ce theme dans son expose "Con-
jecture sur le developpement continu du
controle des machines". L'intelligence

20 REVUE DU GENIE MARITIME, JUIN 1994



artificielle pourrait reproduire le rende-
ment humain, de dire M. Smith. II a
toutefois ajoute que "nous ne voulons
certainement pas reproduire les erreurs
humaines!"

Le capt(E) Nicolaas Osseweyer
(RNLN) a pose, dans sa presentation
intitulee " Developpements dans le con-
trole des plates-formes aux Pays-Bas",
plusieurs questions difficiles : "Com-
ment garder le personnel de quart alerte
et inleresse durant le quart lorsque tout
est normal et que la machine fait le tra-

.. .: . ; • • , : ;: •. : ~,

Melanie MacGillivray, coordonnatrice
du programme d'activites des
epouses. "Nous avons eu beaucoup
de plaisir. J'ai adore chaque minute
du temps que nous avons passe
ensemble."

Le president du Symposium, cdr Peter
MacGillivray, est photographic en
compagnie des coordonnateurs
internationaux Barry Smith, du
Royaume-Uni, (assis, president
designe du 11e SSCIM en 1996), capt(E)
a la retraite Tony Flameling, RNLN,
des Pays-Bas et John Moschopoulos,
des Etats-Unis (president du 9" SSCN
en 1990).

vail? Que faire d'un ingenieur ou d'un
technicien hautement eduque lorsqu'il
consacre une partie considerable de son
temps de travail a des laches de niveau
plutot bas — par exemple, faire du net-
toyage ou reparer des toilettes defec-
tueuses?"

Meme si le calendrier du symposium
etail charge, les participants ont eu le
temps de fraterniser a un banquet tenu
en milieu de semaine et au dejeuner qui
a eu lieu a la fin du symposium. (Le chef
de 1'hotel Radisson etait un ancien cuisi-
nier de la marine hollandaise!) Dans
Fallocution qu'il a prononce lors du
banquet, le cam M.T. Saker a parle des
defis financiers auxquels font face les
marines du monde, et il a explore les
progres futurs de la technologie des
SICM au Canada.

Un programme d'activites pour les
epouses, qui a ele bien apprecie et qui
etait sous la responsabilite de Melanie
MacGillivray, epouse du president du
symposium cdr Peter MacGillivray,
incluait tout un calendrier de visites a
Ottawa et aux alentours. "Peter m'avait
dit que cela allait representer beaucoup
de travail", de dire Melanie, qui a du
s'absenter de son travail de leader/ins-

i

tructrice chez Weight Watchers. "Mais
cela a plutot ete un privilege, car j'ai eu
1'occasion de faire connaissance avec
toutes ces dames."

Le professeur de langues Reidun
Lutje-Schipholt, 1'epouse norvegienne
du delegue principal des Pays-Bas cam
Ruurd Lutje-Schipholt (chef d'etat-
major du SACLANT, CIS a Norfolk, en
Virginie), a dit qu'elle avait adore le
programme d'activites des epouses.
"Nous avons visite les sites touristiques,
mais nous avons ete gatees par tous les
repas", a-t-elle avoue en riant. "C'etait
un groupe tres diversifie, mais nous nous
sommes quand meme tres bien enten-
dues. Nous avions beaucoup de choses a
nous dire."

En tant que souvenir humoristique de
leur voyage a Wakefield (Quebec) en
train a vapeur, les dames du groupe ont
offert a Melanie (Mere Poule) un sifflet
en bois pour qu'elle puisse garder son
groupe a 1'heure — toot, toot! Elles ont
ensuite offert a Melanie et a Peter
MacGillivray un certificat-cadeau d'un
restaurant et assez d'argent comptant
pour couvrir les services d'une gardienne
de fa§on a ce qu'ils puissent profiler
d'une soiree tranquille en lele-a-lete.

WELCOME TO THE
TLNTH SHIP

CONTROL SYSTEMS
SYMPOSIUM

BIENVENUE AU
DIXIEME COLLOQUE
SUR LES SYSTEMES

DE COMMANDES DES
NAV1RES

Le personnel qui a travaille a I'organisation du 10e Symposium sur les systemes
de controle des navires a recu les eloges des conferenciers et des delegues.

Ranges du bas : Ann Roberts, Valerie O'Callaghan, Carol Rosengren, Colleen
Donis, Barb Gricken

Ranges du haut: Francine Portenier (presidents technique), Keith Santo, Gerry
McCauley, Dan McEachern, Carlos Zaidi (coordonnateur du
Symposium), Paul York, cdr Peter MacGillivray (president
general). Jack Sinclair, Jim Hayes (president administratif).
Marge Chartrand, lt(M) Jody Curran.

Absents : David Atkins, Jeff Hill
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En somme, le Dixieme symposium sur
les systemes de controle des navires a ete
couronne d'un grand succes. II etait inte-
ressant et stimulant de prendre connais-
sance, parmi un groupe si divers, des
nouveaux developpements dans le do-

maine des technologies de controle. Si
une idee saisit 1'essence du Symposium,
c'est probablement celle du cdr
MacGillivray : "Meme lorsque nous
pensions etre avant-gardistes avec les
SICM il y a dix ans, il semble

aujourd'hui que nous ne sommes pas
encore alles assez loin." •

Des copies des actes du Symposium
sont disponibles aupres du DMGE 7,
QGDN, Ottawa. — Lt(M) D.J. Curran,
DMGE 7-2 et archives de la Revue.

La 46e Conference technique annuelle de
PACIM et PExposition canadienne de la
construction navale et de P offshore —
ECCNO'94

L'annee 1994 marque le 50e anniver-
saire de 1 'Association canadienne des
industries maritimes. En fevrier,
1'Association a celebre 1'evenement en
tenant une conference et une exposition
techniques de premier ordre au Centre
des congres d'Ottawa. On a aussi profile
de 1'occasion pour presenter le nouveau
president de 1'ACIM, Andre Lafond, qui
remplace le president sortant J.Y Clarke.

La presentation de Don Wilson, "La
gestion de la qualite dans le secteur mari-
time", a suscite beaucoup de discussions
parmi les delegues. M. Wilson, adminis-
trateur principal de 1'Office des normes
generates du Canada, a livre un message
rigoureux sur les avantages de la gestion
de la qualite et 1'importance de la serie
des normes ISO 9000 dans les relations
gouvernement-industrie. "La plupart des
gens pensent que la qualite est couteuse,
de dire M. Wilson. Elle 1'est au debut,
mais elle devient rapidement rentable et
devient un investissement." La cle de
1'amelioration dans tous les secteurs, a-t-
il dit, est 1'acceptation sans equivoque
des principes de la gestion de la qualite.
"II faut penser de facon innovatrice", a-t-
il souligne.

Brian Keefe, coordonnateur du Pro-
gramme de formation des techniciens de
marine (PFTM) du College Saint-Lau-
rent, situe a Cornwall en Ontario, etait
sur les lieux avec des etudiants de son
programme. "Pendant une journee durant
leurs etudes collegiales, ils auront cotoye
le milieu de 1'industrie maritime", de dire
M. Keefe.

Un etudiant de deuxieme annee du
PFTM, le mat 2 Richard Cenerini, 25
ans, de Logan Lake en Colombie-Britan-
nique, semblait representatif des jeunes

techniciens motives qui visitaient la
conference de 1'ACIM. Cenerini, qui
terminera une troisieme annee au College
Saint-Laurent et un cours technique a
Halifax avant de se joindre a la flotte,
n'avait pu s'enroler dans les Forces cana-
diennes a sa sortie de 1'ecole secondaire.
II a ete admis au PFTM alors qu'il etait
etudiant de troisieme annee en sciences
au Cariboo College de Kamloops.
"J'aime le programme, a-t-il dit. Je pense
que qa en vaut bien la peine."

Cenerini a dit qu'il a particulierement
apprecie sa visite a bord du NCSM To-
ronto 1'ete dernier. Un ardent partisan
des controles informatises, il a dit etre
impressionne par 1'absence de controles
manuels a bord de la fregate de pa-
trouille.

Le nombre d'exposants a
l'ECCNO'94 etait apparemment moins
eleve que lors des annees precedentes, un
signe du climat economique maussade
dans lequel 1'industrie se trouve, selon
certains. Steven Rapley, gestionnaire
des produits maritimes pour la region de
1'Ontario chez International Paints (Ca-
nada) Limited, a dit que sa compagnie se
trouvait dans une meilleure situation que
plusieurs autres a cause du travail qu'elle
a pu obtenir aupres de la marine. "Si ce
n'etait du.programme des fregates et de
quelques autres travaux, nous serions en
mauvaise posture."

Le Bureau de la securite des trans-
ports etait aussi present a 1'exposition.
"Nous essayons d'eviter que des acci-
dents se reproduisent", de dire Eric
Asselin, specialiste des enquetes nauti-
ques. "Nous travaillons pour le public —
nous voulons le sensibiliser aux dangers
qui existent et aux questions de securite."

La conference a ete couronnee par un
splendide banquet tenu a 1'hotel Westin.
Le conferencier invite, le ministre de
1'industrie John Manley, a parle en
termes sends de la necessite pour
1'industrie canadienne de se vendre a
1'etranger. "Nous devons faire savoir a
tous les clients potentiels partout dans le
monde, a-t-il dit, que les Canadiens sont
des innovateurs, qu'ils sont capables de
rivaliser avec les meilleurs, et que nous
sommes serieux."

Sur une note positive, le ministre
Manley a mentionne la visite de
1'Extreme-Orient que devrait mener cet
ete le NCSM Toronto. Cette visite, qui
sera parrainee par le gouvernement et
1'industrie, aura pour but de promouvoir
les ventes de technologies de pointe dans
les secteurs maritimes et dans d'autres
secteurs. Qualifiant la fregate canadienne
de patrouille de 'Tune desplus grandes
reussites de 1'industrie maritime du Ca-
nada", le Ministre a fait savoir que les
retombees potentielles des ventes que
suscitera la visite en Extreme-Orient
pourraient s'clever a 1 milliard de dol-
lars. II a toutefois prevenu 1'auditoire que
le gouvernement ne pouvait jouer qu'un
role de soutien dans des initiatives telles
que la visite en Extreme-Orient. Le sec-
teur prive doit assumer le role de chef de
file. "Nous ne pouvons plus resoudre
tous les problemes chacun de notre
cote", a-t-il declare.

Le president de 1'ACIM Andre
Lafond a repondu aux observations du
Ministre dans son allocution de cloture.
"Nous avons besoin du gouvernement
federal en tant que partenaire a part en-
tiere dans nos efforts de succes sur la
scene internationale", a-t-il dit. »
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Coin de Penviiwnement
Le separateur huile-eau a membrane
un piege plus efficace
Texte par le Icdr Keith Dewar et le lt(M) Robert de Wit

Le monde de la marine reconnait
depuis longtemps que le refoulement a la
mer des eaux residuelles contenant des
hydrocarbures constitue une menace
pour 1'environnement marin. Cette pre-
occupation se reflete parfaitement dans
les differents accords internationaux
comme le MARPOL 73/78 et dans la
legislation comme la Loi sur la marine
marchande du Canada. Au Canada, les
exigences rigoureuses de la Loi consti-
tuent la base de la politique du Comman-
dement maritime en matiere de
refoulement a la mer et touchant les
navires equipes de separateurs huile-eau.
La politique en matiere de refoulement a
la mer est tres specifique :

• la teneur en hydrocarbures des
eaux refoulees a la mer doit etre
inferieure a 5 milligrammes par
litre (mg/1) dans les eaux internes
(0 mg/1 dans les Grands Lacs);

• elle doit etre inferieure a 15 milli-
grammes par litre dans les eaux
interieures et dans les eaux territo-
riales; et

• inferieure a 100 milligrammes par
litre au dela de la zone de 12 mil-
les marins.

Bon nombre d'ingenieurs maritimes
savent qu'il peut etre difficile de satis-
faire continuellement a ces normes avec
1'utilisation des separateurs huile-eau
(SHE) en usage aujourd'hui. En outre,
les normes devraient etre resserrees dans
un avenir rapproche. Par exemple, une
modification a la Loi sur la marine mar-
chande du Canada devrait entrer en
vigueur en juillet 1998 en vue de reduire
la teneur admissible en hydrocarbures
des eaux residuelles de maniere a la faire
passer de 100 mg/1 a 15 mg/1 dans les
eaux au dela de 12 milles marins.

Heureusement, il semble bien que la
technologic sera en place a ce moment-
la pour satisfaire aux exigences de la
marine. L'utilisation en mer de separa-
teurs huile-eau a ultrafiltration munis de
membranes semi-permeables est vouee a
un avenir prometteur. Les ingenieurs

maritimes connaissent probablement
mieux 1'appareil derive de ces separa-
teurs : 1'appareil de dessalement par
osmose inverse.

Comme la plupart des separateurs
huile-eau, les appareils SAREX (fig. 1)
qui equipent tous les navires de la flotte
fonctionnent a partir du principe simple
(dite loi de Stokes) que 1'huile et 1'eau ne
se melangent pas. Lorsqu'une petite
quantite d'huile se melange a une grande
quantite d'eau, les gouttelettes d'huile se
mettent en suspension dans 1'eau.
Comme la densite de 1'eau est plus
grande que celle de 1'huile, les gouttelet-
tes d'huile tendent a remonter rapide-
ment a la surface de 1'eau. (A partir du
meme raisonnement, 1'eau en suspension
dans 1'huile se depose au fond.)

Afin d'etablir des equations pertinen-
tes, il faut appliquer les parametres de
conception suivants relatifs a un separa-
teur simple (reservoir cylindrique verti-
cal) fabrique selon la loi de Stokes : la
densite des fluides, la viscosite cinemati-
que d'un milieu continu (eau ou huile),
le debit, le diametre du reservoir et le
diametre des gouttelettes.

Par exemple, s'il faut construire un
separateur simple dont le debit est de
19 litres a la minute et dont la teneur en
hydrocarbures est inferieure a 15 mg/1
(en supposant une conformite a la norme
MIL-9000H a 20 °C), le diametre du
reservoir devrait etre de 4,75 metres.
Meme si la temperature du fluide est
elevee a 90 °C pour en reduire la visco-
site, le diametre du reservoir serait de 3
metres. De toute evidence, une construc-
tion de ce genre ne pourrait etre utilisee a
bord de navires.

Tous les separateurs huile-eau actuel-
lement en service a bord des navires font
appel a un concentrateur qui permet aux
gouttelettes de petite taille de s'agglutiner
pour former des gouttelettes plus gros-
ses. Ces dernieres remontent plus rapide-
ment a contre-courant du debit de
1'interface primaire huile-eau. Les
concentrateurs creent des interfaces

additionnelles ou les gouttelettes sont
agglutinees, normalement par des surfa-
ces qui, en alternance, attirent les hydro-
carbures et repoussent 1'eau. II peut
s'agir de filtres (comme dans le cas de
1'appareil SAREX), de plaques paralleles
ou d'elements mixtes.

La marine des Etats-Unis a precede a
des experiences elaborees avec la tech-
nologic des plaques paralleles (fig. 2).
L'attrait de cette technologic vient du
fait que les appareils offerts peuvent etre
de petite taille et qu'ils ne component
pas de pieces mobiles. Dans le cadre du
projet de protection du milieu marin,
notre marine fondait de grands espoirs
sur cette technologie, mais il est peu
probable que cette derniere puissent
satisfaire aux exigences rigoureuses de la
technologie a venir en matiere de separa-
teur huile-eau.

Problemes veritables des
separateurs conc,us selon les
principes de la loi de Stokes

Meme si la separation par gravite fait
appel a des principes de physique sim-
ples, les avertisseurs de teneur en hydro-
carbures des separateurs huile-eau
classiques sont continuellement en mar-
che. De fait, le point faible de ces appa-
reils est qu'ils eliminent les gouttelettes
jusqu'a un diametre donne. Si le diame-
tre des gouttelettes varie de sorte que les
gouttelettes sont trop petites pour etre
retenues par les filtres, la teneur en hy-
drocarbures de 1'effluent augmente;
malheureusement, ces conditions se
produisent trop souvent.

II est tres facile de creer des emul-
sions (tres petites gouttelettes en suspen-
sion) par des precedes mecaniques ou
chimiques. II est possible d'eliminer
partiellement les emulsions produites
mecaniquement en evitant 1'agitation ou
la turbulence du liquide en circulation. A
cette fin, on utilise normalement de gros
tuyaux et des pompes volumetriques
lentes comme les pompes MOYNO qui
desservent le separateur SAREX.
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II est plus difficile toutefois de suppri-
mer les emulsions produites chimique-
ment et ou la taille des gouttelettes peut
etre inferieure a 0,1 micrometre. Les
produits chimiques dits tensio-actifs
fragmentent les hydrocarbures en tres
petites gouttelettes; les detergents et les
solvants de nettoyage font appel au
meme precede. Des etudes menees au
CETM et ailleurs ont demontre que
meme des petites quantites d'agent ex-
tincteur AFFF injectees dans un separa-
teur huile-eau peuvent causer un
refoulement massif d'hydrocarbures.

II est peut-etre facile de publier un
document stipulant que les produits chi-
miques tensio-actifs ne doivent pas etre
refoules dans les bouchains. L'utilisation
de produits de ce genre peut cependant
etre legitime dans bien des cas, notam-
ment pour le lavage au detergent d'une
turbine a gaz, 1'enlevement d'hydro-
carbures des bordes de pont et d'autres

surfaces pour assurer la securite et pour
les inspections de 1'amiraute. Jusqu'a ce
qu'une meilleure technologie soil mise
en place, il ne nous reste plus qu'a tenter
de reduire au minimum le refoulement de
ce produits chimiques dans les bouchains
ou qu'a faire usage de detergents comme
le GAMLEN Clean-Break dont les effets
sont negligeables sur 1'efficacite des
SHE.

En outre, les contaminants de cale
comme la paraffine, les champignons, les
saletes solides et autres obstruent sou-
vent les filtres coalesceurs, ce qui ajoute
aux travaux et aux couts de maintenance.
A elles seules, les installations d'enleve-
ment de ces filtres imbibes d'huile cons-
tituent une probleme environnemental
important associee au probleme global
du traitement des eaux de cale. II est clair
que des appareils plus efficaces doivent
etre conjus a cette fin.

Fig. 1. Schema du separateur huile-eau SAREX

NIVEAU A TUBE DE VERRECOMBUSTIBLE
CAPTEUR DE NIVEAU
D'HVDROCARBURES MEMBRURE

RESERVOIR DE /] I \E /I I CONDUITE DE

-TOUR D-HYDROCARBURES REFOULEMENT
HEMPLISSAGE MANUEL

D'HYDROCARBURES

LIAISONS DANS LA CONDUITE EXiSTANTE
DE REFOULEMENT A LA MER

Fig. 2. Separateur de reservoir a plaques paralleles

Separateurs huile-eau a
membrane

La solution pourrait
bien reposer sur des sepa-
rateurs munis de mem-
branes semi-permeables.
Plutot que de faire appel
a la separation par gravite
et a des concentrateurs,
on choisit un separateur
huile-eau a membrane
dont les pores empechent
le passage des hydrocar-
bures. Des membranes
semi-permeables sont
maintenant utilisees sur
les appareils de dessale-
ment par osmose inverse
et elles peuvent retenir
des particules de tres
petite taille, de 1'ordre de
1 a 10 Angstroems.
Gomme les molecules
d'hydrocarbures sont
beaucoup plus grosses
que les pores de la mem-
brane a osmose inverse,
un SHE muni de mem-
branes ultrafiltrantes
serait tres certainement
efficace.

Ces membranes pre-
sentent toutefois des
inconvenients : elles sont

tres couteuses, elles exigent des pres-
sions transmembranes elevees, de 1'ordre
de 1,3 a 10,3 MPa (190 a 1 500 p.s.i.) et
elles craignent les contaminants comme
le chlore et les produits de nettoyage
puissants. Chose curieuse, les membranes
dont les pores ont un diametre legere-
ment plus grand, dans la plage d'ultrafil-
tration, constituent peut-etre une
meilleure solution.

Les membranes ultrafiltrantes peuvent
laisser passer certaines molecules
d'hydrocarbures, mais elles retiennent
des gouttelettes d'un diametre aussi
faible que 0,001 micrometre, c'est-a-dire
les gouttelettes les plus petites qu'on
peut retrouver dans une forte emulsion
de type chimique. En outre, ces membra-
nes exigent des pressions trans membra-
nes plus faibles, de 1'ordre de 0,1 a 1,4
MPa (15 a 200 p.s.i.), et elles sont faites
de ceramique ou de materiaux polymeres
qui permettent d'obtenir efficacement
une teneur en hydrocarbures inferieure a
2 mg par litre.

Les separateurs a membranes
ultrafiltrantes presentent aussi d'autres
avantages. Par exemple, alors que les
emulsifiants peuvent rendre inefficace un
separateur-coalesceur, ces memes ernul-
sifiants peuvent empecher les depots
d'hydrocarbures sur la membrane du
separateur et qui pourraient en reduire
1 'efficacite. Les separateurs huile-eau a
membrane peuvent ainsi fonctionner a
1'aide de pompes centrifuges a grand
debit courantes et d'une tuyauterie de
faible diametre, et, contrairement aux
appareils coalesceurs, ils peuvent fonc-
tionner a des debits variables.

Comme une membrane ultrafiltrante
peut retenir des hydrocarbures emulsion-
nes ou non, elle peut etre nettoyee perio-
diquement a 1'aide d'un detergent
fortement concentre pour en assurer
1'efficacite continue. II est cependant
impossible de nettoyer un separateur-
coalesceur de cette facon. L'eau de la-
vage peut meme etre ramenee dans la
caisse d'eau de cale et etre ensuite re-
mise en circulation dans le meme separa-
teur a membrane. Un navire muni d'un
separateur a membrane peut ainsi faire
usage de detergents ou d'autres produits
chimiques de nettoyage choisis pour
leurs proprietes nettoyantes plutot que de
produits plus doux comme ceux utilises
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pour le SHE. II est meme possible de
prolonger les intervalles de nettoyage
chimique en utilisant un plus fort debit,
un lavage a contre-courant ou un debit
pulse pour accroitre la force de cisaille-
ment exercee sur les depots
d'hydrocarbures.

Les separateurs a membrane sont a
securite integree. Une erreur du mecani-
cien ou une anomalie de fonctionnement
du circuit electrique ne peut permettre le
passage d'hydrocarbures a travers la
membrane. II arrive tres rarement que les
joints se rompent ou que la membrane
eclate. Les membranes sont susceptibles
de s'encrasser progressivement lorsque
des hydrocarbures ou d'autres contami-
nants se deposent sur leurs surfaces,
mais ces depots ont peu d'influence sur
le debit de permeation et aucune sur la
qualite du permeat.

Travaux de perfectionnement en cours
Les techniques de separation par

membrane ultrafiltrante ne sont pas nou-
velles. Elles sont deja utilisees avec
succes pour la clarification des boissons,
la suppression des proteines du vin, la
concentration et la deshydratation des jus
et la concentration du sang.

Des specialistes d'Allemagne et de la
Hollande s'emploient activement a per-
fectionner des separateurs a membrane
pour la marine. Les systemes ne sont pas
encore parfaitement au point, mais ils
ont fait 1'objet d'essais en mer et les
resultats sont encourageants. Plusieurs
compagnies canadiennes possedent cer-
tainement 1'expertise et la capacite ne-
cessaires pour perfectionner un systeme
destine aux navires, mais aucune n'offre
actuellement un systeme de ce genre.

La figure 3 montre le principe de
fonctionnement d'un systeme destine
aux navires ainsi que ses caracteristiques:
il s'agit du separateur a membrane
Turbulo de la societe allemande Blohm
et Voss. L'appareil est congu pour fonc-
tionner continuellement en mode auto-
matique, comme suit: 1'eau usee est
aspiree des bouchains par un separateur
a gravite qui retient la plus grande partie

VERS
BOUCHAINS

CONTROLEUR DE
TENEUR EN

HYDROCARBURES

->. A LA MER

RESERVOIR DE
PERMEAT

3-*-

•p|—<-j 1 MODULES DE MEMBRANE
> I EN CERAMIQUE

(ULTRAFILTRATION)

B (J POMPE DE CALE

F (J POMPE D'ALIMENTATION HP

C (J POMPE DE CIRCULATION

P (J POMPE DE PERMEAT

[F] DEBITMETRE

|p] PRESSOSTAT

Fig. 3 Schema de fonctionnement du separateur Turbulo

des hydrocarbures et qui les refoulent
dans une caisse d'eaux usees. Les pom-
pes elevent ensuite la pression du sys-
teme a environ 0,4 MPa (58 p.s.i.) et la
vitesse de refoulement a environ six
metres (20 pieds) a la seconde afin de
reduire 1'encrassement au minimum. Une
fois que le liquide a traverse les membra-
nes ultrafiltrantes, les particules
d'hydrocarbures retenues sont ramenees
au separateur a gravite. Un appareil de
controle preleve un echantillon du
permeat pour en verifier la teneur en
hydrocarbures avant de refouler le li-
quide a la mer ou de le ramener dans les
bouchains selon le cas. A des intervalles
donnes, le systeme mesure le debit du
permeat et met en marche le cycle auto-
matique de nettoyage aux detergents si le
debit est inferieur au debit minimum
preetabli.

Dans le cadre du projet de protection
du milieu marin, il est prevu de rempla-
cer les systemes SAREX qui equipent
actuellement les navires de classes Hali-
fax, Iroquois, Protecteur, Cormorant et
AGOR. Peu importe la technologic qui
sera choisie, la marine canadienne sur-
veillera avec grand interet le perfection-
nement des separateurs huile-eau a
membrane. A
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Retrospective

Le NCSM Ontario remporte le ler prix aux regates de 1950 !
Texte : Lcdr(R) Brian McCullough

Examinez de pres le "flotteur" du
NCSM Ontario, premier prix des regates
qui se sont deroulees sur la cote Quest le
24 mai 1950. Les constructeurs de navi-
res y ont reproduit la replique a 1'echelle
du Beaver, navire a vapeur de la Compa-
gnie de la Baie d'Hudson, au cours du
deploiement dans le sud du croiseur
d'entrainement cette annee-la.

Le veritable Beaver a ete construit en
Angleterre en 1835 pour la Compagnie
de la Baie d'Hudson. D'abord gree
comme un navire a voiles capable de
supporter les rigueurs d'un voyage sur la
cote Quest du Canada, il fut equipe pour
la vapeur et devint un bateau a aubes
uniquement apres son arrivee en Colom-
bie-Britannique en 1836. Avec ses deux
moteurs de 35 chevaux, c'etait apparem-
ment le premier paquebot qui participait

a une mission sur la cote nord de 1'ocean
Pacifique.

Pendant les annees 1862-1870, le
bateau a aubes les couleurs de la Marine
royale pour le compte de laquelle il ef-
fectuait des leves hydrographiques sous
le nom de "NSM Beaver". En 1874, le
Beaver a ete achete par des interets pri-
ves dans le but de faire du remorquage. II
a coule a "First Narrows" a Vancouver
en 1883, pour etre renfloue et mis au
rencart a Victoria jusqu'en 1887. II ren-
contra son destin une annee plus tard,
lorsqu'il alia se briser sur un ecueil a
"Prospect Point," sous le pont "Lions
Gate." Trop endommage pour etre recu-
pere, le Beaver est devenu la proie des
chasseurs de souvenirs et de vandales,
jusqu'a ce que, quatre ans plus tard, sa
coque denude brisa dans le sillage d'un
bateau qui passait par la.

Une replique grandeur nature, le
Beaver II, est en service dans le port de
Vancouver de nos jours. Ce navire effec-
tue des croisieres commerciales jusqu'a
Howe Sound situe tout pres.
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Cette replique a 1'echelle du Beaver a ete fabriquee par les constructeurs de navires a bord du NCSM Ontario en 1950.
Construite sur la chaloupe de sauvetage du navire, elle a remporte le premier prix lors des regates qui ont eu lieu sur la
cote Quest cette annee-la
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Systeme perfectionne de consoles de limitation d'avarie (ADaCC)

En octobre 1993, le DMGE 4-2 et le
Centre d'essais techniques (Mer)
(CETM) ont effectue les essais officiels
de qualification de terre d'un prototype
perfectionne du systeme de limitation
d'avarie ADaCC. Ce systeme ultramo-
derne, con£u par Array Systems
Computing Inc. de Downsview, en Onta-
rio, est une de plusieurs initiatives que
les forces navales sont en train d'etudier
pour developper un systeme d'infor-
mation de limitation d'avarie pour la
remise en etat de mi-vie des FCP et la
prochaine generation de navires.
L'equipe d'evaluation a juge a
1'unanimite que le systeme a reussi les
essais de qualification et a continue la
viabilite de 1'affichage graphique de
1'information de limitation d'avarie.

Le projet de developpement du sys-
teme ADaCC a pour but de determiner la
faisabilite d'integrer des consoles porta-
tives de limitation d'avarie a une console
fixe principale du PC securite, poste
central de limitation d'avarie a bord des
bailments de guerre canadiens. Les
operateurs des consoles portatives se
trouvant un peu partout a bord du navire
collaboreraient pour constituer un dia-
gramme commun de limitation d'avarie.
En plus de liberer le PC securite de la
tache de produire 1'ensemble du dia-
gramme, ce systeme fournira aux deci-
deurs en matiere de limitation d'avarie
de 1'information precise et a jour.

Malgre le caractere moderne des dis-
positions de limitation d'avarie des navi-
res de la classe de VHalifax et de
Ylroquois, on a sous-utilise la technolo-
gie actuelle de transmission de 1'infor-
mation. Aujourd'hui, il est considere
primordial qu'un systeme de limitation
d'avarie maintienne une representation
exacte de la situation, permette des com-
munications efficaces et suggere des
procedures correctives possibles (d'autant
plus que les navires futurs devront regler
les problemes de limitation d'avarie avec
un equipage reduit). Voila la raison
d'etre du systeme perfectionne de conso-
les de limitation d'avarie, dont le role
primaire est d'afficher une vue d'ensem-
ble de 1'etat (normal, d'alarme ou
d'avertissement) de tous les capteurs,
actionneurs et systemes connexes de
limitation d'avarie.

L'utilite de 1'ADaCC devient evidente
des les premieres minutes d'une situation
d'avarie. Apres le declenchement de

1'alarme generale initiale, et pendant que
les equipes de section sont encore en train
de s'assembler, un operateur de console
ADaCC peut localiser et surveiller
1'avarie, declencher 1'etablissement des
limites de circonscription de 1'avarie et
commander la ventilation. A mesure que
la situation se developpe, 1'ADaCC conti-
nue de surveiller et d'enregistrer tous les
evenements et toutes les mesures, et il
peut etre utilise pour declencher les prin-
cipaux systemes connexes. A ce stade de
developpement du prototype, 1'ADaCC
n'offre pas de fonctions decisionnelles.
La responsabilite des mesures et des deci-
sions sur les lieux appartient encore au
personnel de limitation d'avarie.

La conception generique du systeme
ADaCC reflete la disposition du systeme
de limitation d'avarie d'une FCP avec
toutes les fonctions d'information et de
commande de limitation d'avarie de
1'unite de bord operationnelle. Les syste-
mes connexes sont represented sur un
ecran d'ordinateur, semblable aux synop-
tiques et aux tableaux de 1'etat des opera-
tions, et les donnees peuvent etre entrees
sous la forme des symboles standard de
limitation d'avarie. Actuellement, la base

de donnees est en mesure de fournir de
rinformation relative aux incendies, aux
dommages structuraux, aux ruptures de
collecteur d'incendie, a la ventilation et a
['alimentation de secours. Caracteristi-
que primordiale de 1'ADaCC, en cas de
debranchement du systeme, la base de
donnees demeure intacte et utilisable par
1'operateur ADaCC. De meme, une
console ADaCC reconnected peut etre
utilisee pour mettre a jour 1'information
en provenance et a destination du PC
securite.

D'autres evaluations de 1'ADaCC sur
chaque cote sont necessaires, de meme
que la familiarisation et la formation du
personnel naval. Une fois toutes les
evaluations de terre et toute mise a jour
ou modification qui en resulte effectuees,
une evaluation de developpement doit
etre effectuee pour prouver la faisabilite
d'un systeme ADaCC de bord. Evidem-
ment, le but ultime est d'equiper nos
navires du meilleur systeme possible
pour adapter les ressources en personnel,
en equipement et en systemes aux activi-
tes de limitation d'avarie. — par Icdr
Tony Lafreniere, DMGE 4-2 et Peter
Michetti, CETM. i

Information d'incendie : Le tableau des incidents informatise de 1'ADaCC
indique (du cote droit) la zone generale incendiee du navire. Le gros plan des
compartiments en cause represente les zones en feu (hachurees), les limites et
les temps des rapports.
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Succes de Vessai SHMaPT du Terra Nova

Le Centre d'essais techniques (Mer),
en cooperation avec le D Gen M et le
NCSM Terra Nova (IRE-259), a realise
avec succes un examen des procedures
d'essai de rendement de machinerie de
bord (SHMaPT). L'examen de ces proce-
dures a commence en septembre 1992 a
1 'occasion du radoub complet du Terra
Nova (il ne s'agissait pas d'un radoub de
remise en etat).

L'essai SHMaPT est destine a re-
cueillir des informations sur les machi-
nes qui fonctionnent dans des conditions
normales ou presque. Les donnees sont
recueillies a des increments correspon-
dant a environ 10 p. cent de la puissance
maximale de la machine, et sont repre-
sentees graphiquement sous forme d'une
courbe qui est fonction d'une reference
prealablement definie pour permettre des
comparaisons. Le CET(M) a mis au
point ces procedures pour reduire les
couts de cycle de vie et ameliorer la

fiabilite de 1'equipement de bord. L'essai
demontre amplement les avantages que
Ton peut retirer des procedures
SHMaPT.

Le CET(M) a utilise les techniques
SHMaPT pour faire des evaluations de la
condition avant radoub de certaines ma-
chines. Ces evaluations ont etc compa-
rees a des rapports d'inspections internes
effectuees par 1'entrepreneur principal et
des entreprises de reparation et de revi-
sion. D'apres les resultats, les techniques
etaient efficaces et fiables pour determi-
ner 1'etat de la machinerie. Les rapports
d'inspection ont confirme 9 des 11 eva-
luations SHMaPT. Les deux evaluations
non confirmees se sont averees fiables
une fois que 1'etude a revele que la refe-
rence de conception qui avail etc utilisee
n'etait pas representative des conditions
de fonctionnement a 1'etat neuf. II est
done manifeste que des reductions signi-
ficatives des couts de reparation et de

revision auraient pu etre realisees si on
avail tenu compte des resultats du
SHMaPT avant d'enlever de
1'equipemenl du Terra Nova. De plus,
les avanlages de celle technique vonl
cerlainemenl elre augmenles lorsque les
references de rendement appropriees
seront connues.

Les resullats de cet essai, qui sont
detailles dans le rapport n° 09/94 du
CET(M) confirment les constatations
anterieures recommandant que le
SHMaPT soil mis a la disposilion des
responsables de la maintenance de bord.
Un programme pilote de collaboration
devrail etre mis en oeuvre pour les ges-
lionnaires des cycles de vie et les res-
ponsables de la maintenance de
1'equipement du Halifax, de VIroquois el
de la classe AOR.—Fernando Nirchi,
ingenieur de projet, Section de la Sur-
veillance de 1'etat de 1'equipement,
CET(M). A

Lavage a Veau et nettoyage au detergent des turbines a gaz

D'apres les statistiques, la principale
cause de degradation du rendement des
lurbines a gaz marines est 1'encrassement
du compresseur. En milieu marin, le
principal agenl conlaminanl est le sel.
Les experiences effectuees au CETM
sous la direction du DMGE 2 onl montre
que le lavage a 1'eau est efficace pour
enlever les depots de sel des pales de
compresseur et retablir le rendement des
lurbines. Dans les cas ou le sel n'esl pas
le seul agent contaminanl, le lavage a
1'eau peul ne pas suffire el un nelloyage
au detergent est necessaire.

Les detergents ont plusieurs inconve-
nienls. D'abord ils sonl loxiques (el done
dommageables pour I'environnemenl) el
s'ils se melangent aux eaux de cale, ils
reduisent 1'efficacite des separateurs
huile-eau. Durant les deux dernieres
decennies, les compresseurs des turbines
a gaz Solar des navires de la classe Tri-
bal ont du etre frequemment neltoyees au
detergenl pour eliminer les accumula-
tions de suie el d'huile. A cause d'un
defaut d'installalion, 1'air d'alimenlalion
des moleurs el 1'air de refroidissemenl
des enveloppes emprunlaient le meme
conduit et les moleurs aspiraienl de 1'air

contamine. Un shiplalt a permis de corri-
ger le probleme et aujourd'hui les turbi-
nes Solar fonctionnent pendant de
longues periodes avant qu'un nelloyage
au delergenl soil necessaire.

La polilique acluelle du DMGE 2
exige le lavage a 1'eau de tous les com-
presseurs des turbines a gaz de la flotte,

a 1'exceplion des Solar anlerieurs au
Shipall. Neanmoins le CETM est a la
recherche d'autres solutions pour trouver
un detergent a base d'eau, non toxique et
acceptable pour 1'environnement pour
pouvoir etre rejete par dessus bord.
Ahmed Abdelrazik, CETM, et Peter
Cheney, DMGE 2. m

Pales de rotor de compresseur Solar contaminees par la suie agglutinee.
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Retraite de I'inspecteur des machines et engrenages du Commandement

Douglas C. Nickerson a accumule 45
annees de service au sein de la Marine et
de la fonction publique canadiennes. Son
depart de 1'Unite de genie naval Atlanti-
que le 31 decembre 1993 a marque la fin
d'une epoque pour les techniciens de
marine de la cote Est.

Durant les 25 ans qu'il a porte
1'uniforme et les 20 ans qu'il a travaille
comme civil, Doug a prete main-forte a
de nombreux OMSR et chefs des machi-
nes. Apres avoir pris sa retraite au grade
de premier maitre de premiere classe,
Doug a rejoint 1'Unite de radoub Atlanti-
que comme mecanicien d'entretien,
ensuite il y a exerce les fonctions de
prepose aux devis, puis il a ete coordon-
nateur des reparations de navire. Pendant
les dix dernieres annees, il a ete inspec-
teur des machines et engrenages du
Commandement a 1'UGNA.

Durant plus de quarante ans, Doug
Nickerson a represente la Marine, 1'Unite
de radoub des PC (Atlantique) et 1'UGNA
d'une maniere on ne peut plus profes-
sionnelle. Comme 1'ont fait remarquer de
nombreuses personnes a I'occasion du
repas offert en son honneur en novembre

dernier, ses talents de reparateur de
turbosoufflantes et d'expert-conseil en
mecanique sont inegales. La presence de
Doug manquera a tous dans 1'arsenal. Le
commandant et le personnel de 1'Unite de

genie naval Atlantique, ainsi que toute
la confrerie du Genie maritime, souhai-
tent a Doug une longue et heureuse
retraite. — Cdr G. Trueman, UGNA.

Le cmdre D.G. Faulkner, Chef d'etat-major adjoint - Materiels, remet a Doug
Nickerson un medaillon pour 45 annees de service a I'occasion de sa retraite de
la fonction publique en decembre dernier.

Bob O'Neilprend sa retraite de la John Crane Marine

Le banquet de 1'ACIM tenu en fevrier
a ete I'occasion de dire au revoir au Icdr
Robert K. O'Neil (R) de la societe John
Crane Marine. Pendant les vingt dernie-
res annees, Bob a ete la force motrice des
travaux d'etancheite effectues par la
John Crane Marine pour la Marine cana-
dienne et la marine marchande.

Bob O'Neil s'est enrole dans la Ma-
rine comme second maitre electricien en
1948, ensuite il a ete promu PM 2 et
traceur sonar niveau 4 et il a gravi les
echelons jusqu'au grade de lieutenant-
commander avant de prendre sa retraite
en 1974. Durant les 26 ans de sa carriere
navale, Bob a servi dans tous les bati-
ments possibles, des porte-avions aux
vedettes grande vitesse, et il a meme ete
sous-marinier pendant neuf ans en deta-
chement aupres de la Marine royale
britannique. II a ete commissionne en
1964 et nomme officier de sonar a

1'arsenal de Halifax. II s'est occupe de
sous-marins pendant les cinq dernieres
annees de sa carriere dans la Marine, et
pendant plus de la moitie de cette pe-
riode, il faisait partie de 1'effectif de
1'ELFC Londres. Apres sa retraite des
FC, Bob a mis son experience navale au
service de la John Crane Marine, qui a
joue un role dans le programme de mo-
dernisation des navires de surface de la
Marine et dans celui de la Fregate cana-
dienne de patrouille.

Tous ceux qui ont travaille avec Bob
au fil des ans lui souhaitent ainsi qu'a
son epouse Pam une heureuse retraite.
Nous ne doutons pas que nous recevrons
regulierement des «bons» conseils
comme seul Bob peut les donner et des
nouvelles du couple, etabli a Hamilton
(Ontario). — Barry Rising, John Crane
Marine U.S.A., et Mike McQuillen,
DMGE2. A

Bob O'Neil
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Certificat de merite! Primes pour longs services!

En decembre, le cmdre Robert L.
Preston, DGGMM, a remis le certificat
de merite du SMA(Mat) au Icdr Barry
S. Munro «en reconnaissance de sa
contribution au Groupe des
Materiels» durant son affectation a la
DGGMM/D Gen M 3 de 1990 a 1993.
Le Icdr Munro suivait un cours au
College d'etat-major et de
commandement des FC a Toronto au
moment de la presentation. Bravo,
Barry!

Felicitations aux piliers suivants de la DGGMM pour une belle carriere militaire
et civile (de gauche a droite) : John McKee (35 annees), Jim Mimnagh (45
annees). Garth Jackson (35 annees) et Jim Northcott (25 annees). Le
SMAA(Mat), M. R.IM. Sturgeon, a remis les primes le 22 decembre dernier.

Prix Westinghouse Primes de merite!

Le sit Greg Bannister (a gauche)
accepte le prestigieux prix
Westinghouse pour son excellence
professionnelle au cours d'ingenieur
des systemes de combat (GSC 9301)
des mains du commander J.C.
Tremblay, Division du GSC, Ecole de
la flotte a Halifax. — Sit J.R. Pedersen.

Remise de primes et de certificats de merite du SMA(Mat) a cinq membres du
personnel de la DGGMM (de gauche a droite) : PM 2 James Christie (prime),
Steve Lamirande (certificat). Bob George (prime), Ian Wilson (certificat) et
Erik Wessman (prime). Les recompenses ont ete presentees par le SMAA(Mat),
M. R.N. Sturgeon, le 22 decembre dernier.
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Bravo zulu!

L'equipe du Genie maritime felicite le
capt(M) Bob Starchuk et le capt(M)
Peter McMillan, qui ont ete promus
recemment. Le capt(M) Starchuk est
maintenant Directeur general par interim
de la Surete nucleaire au QGDN, alors
que le capt(M) McMillan devient le
nouveau Chef d'etat-major adjoint
(Genie et maintenance). •

Fermeture du CRIN
Manadon — Diners
commemoratifs

Pour souligner la fermeture 1'annee
prochaine du College Royal d'Ingenierie
Naval, Manadon, une serie de diners est
en train d'etre planifie pour 1'automne et
1'hiver prochain a Manadon. Les details
doivent etre confirmed, mais 1'horaire
qui suit a ete ebauche pour donner aux
anciens membres du mess une occasion
d'assister avec leur contemporains.

22 oct 94 (anciens membres du
mess Keyham)

19 nov 94 (membres durant les
annees 40 et 50)

14 jan 95 (membres des annees 60)

21 jan 95 (annees 70)

04 fev 95 (Diner du Quart Club)

18fev95 (annees 80)

1 1 mar 95 (annees 90)

12 mai 95 (Diner des Officiers
Ingenieur)

Ouverture prochaine a Halifax d'un centre de surveillance
conjoint des FC et de la US Navy

? juil 95 (Dernier Bal de
Graduation)

Bien que preliminaire, le programme
des diners commencera vraisemblable-
ment a 1600 avec le the le jour du diner,
complemented du petit-dejeune et d'un
office liturgique le matin suivant. Le
cout par personne sera moins de £30.
Pour de plus amples renseignements,
contacter le cdr S.W. Haines, Respon-
sable des etudes en Gestion et en De-
fense, CRIN Manadon. »

Comme la marine americaine
s'apprete a reduire ses installations a
Argentia (Terre-Neuve), la Marine cana-
dienne et la US Navy ont uni leurs ef-
forts afin d'etablir a la BFC Halifax un
centre de traitement des donnees de
surveillance sous-marine. Selon le Icdr
Gordon Fleming, administrateur du
projet de systeme integre de surveillance
sous-marine (SISSM) des Forces cana-
diennes, cette installation de pointe de la
FMAR(A) fera partie du reseau SISSM
de la marine americaine dans
1'Atlantique, mais sera exploitee aux
termes d'une «entente operationnelle
conjointe» passee entre les deux marines.
Les releves acoustiques traites par le
biais du centre d'Halifax seront achemi-
nes aux unites operationnelles canadien-
nes et a d'autres centres du reseau
SISSM. Les travaux de construction a
1'emplacement d'Halifax sont presque
termines et Ton s'attend que le centre
soit pleinement operationnel le prin-
temps prochain.

L'installation d'Argentia a servi a la
collecte et au traitement de donnees
acoustiques depuis 1959. En 1991,
comme suite a des compressions genera-
les, la US Navy a annonce qu'elle mettrait

un terme a ses activites de SISSM a
Terre-Neuve avant octobre 1994. Cet
emplacement continuera de servir a la
collecte automatisee de donnees acousti-
ques brutes au moyen des panneaux fixes
installes au fond de la mer. La societe
Canac/Microtel de Vancouver (C.-B.) est
['entrepreneur charge d'etablir une
liaison par satellite qui permettra
d'acheminer les donnees a Halifax aux
fins de traitement.

Le nouvel edifice de trois etages est
situe derriere 1'Ecole de guerre navale
des FC a Halifax. Plus du tiers de sa
superficie de quelque 4 200 metres carres
sera protege au moyen d'un blindage
electromagnetique. On ne deplacera a
peu pres aucun equipement de traitement
qui se trouve a Argentia. La US Navy
installera plutot a Halifax du materiel de
surveillance sous-marine pointu. Le cen-
tre emploiera 137 militaires, dont une
trentaine de membres de la marine ameri-
caine. La BFC Halifax emploiera dix
autres personnes pour repondre aux be-
soins de soutien du centre, lequel offrira
son propre programme de formation a
1'intention des nouveaux employes. —
dossiers fournis par le mate Paul
Lavigne, commis prepose au projet,
DSCN3. -

La Marine canadienne compte que le nouveau Centre integre de surveillance
sous-marine sera en exploitation a la BFC Halifax d'ici le printemps de 1995.
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Rencontre des anciens du camp de Vernon, du 22 au 24 juittet 1994

Le Camp des cadets de 1'armee de
Vernon (C.-B.) a tenu sa toute premiere
rencontre des anciens du 22 au 24 juillet
dernier. On avait prevu d'organiser cet
evenement pour souligner le 50e anniver-
saire du camp en 1999, mais il a fallu le
devancer du fait que le site de Vernon
doit etre ferine a la fin de 1'ete 1994.

Depuis 1949, plus de 138 000 adoles-
cents du Canada et 2 000 des Etats-Unis
ont fait un stage au Camp des cadets de
1'armee de Vernon. Aux dires du porte-
parole de 1'evenement Jeffrey Aitken,

les organisateurs cherchent ardemment a
rejoindre le plus grand nombre possible
d'anciens cadets. A la fin d'avril, envi-
ron 3 000 d'entre eux avaient confirme
leur presence a la rencontre, a declare
M. Aitken.

Pour communiquer avec les responsa-
bles de la rencontre, il suffit d'ecrire a
1'adresse suivante : C.P. 88560,101-
13753, 72nd Avenue, Surrey (C.-B.)
V3W 0X1, ou de composer le numero
special des retrouvailles du camp de
Vernon, (604) 268-9977. 4

Vernon
Army Cadet
Camp
Reunion '94

Vernon, B.C., July 22-23-24, 1994

La restauration du yacht Canada

Le largage du Canada a Saint-Jean
(Nouveau-Brunswick) en 1898 a con-
firme la renommee de notre pays comme
constructeur de yachts marins.
Aujourd'hui, une centaine d'annees plus
tard, le bailment en decrepitude a ete
abandonne dans un chantier de
Kemptville, en Ontario. Mais les choses
vont bientot changer.

Le Fonds de restauration du navire
Canada, etabli en 1993 comme corpora-
tion a but non lucratif, a epouse la cause de
cette piece unique du patrimoine canadien
et projette de redonner au yacht la fiere
allure qu'il avait au debut du siecle. Deux
employes de la DGGMM ont emboite le
pas: Malcolm Wall (DSGM 4) participe a
la gestion du projet et Terrance Hounsell
(DSGM 4-2-2) elabore des plans de for-
mes pour le bailment.

On a besoin d'autres ap-
puis. Si vous desirez soil
aider directement, soil faire
un don pour 1'avancement du
projet, communiquez avec
Gary Strike, president de la
corporation, a 1'adresse sui-
vante : Fonds de restaura-
tion du navire Canada,
Carleton Place (Ontario)
K7C 3X2. Les dons doivent
etre fails au nom du Fonds de
restauration.

L'equipe de la Revue du
Genie maritime souhaite
ardemment que ce reve se
realise. Nous vous tiendrons
au courant des progres. •

Le yacht Canada

Sondage aupres de nos lecteurs
V

A surveiller dans notre numero d'octobre.
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