
1*1 Defense National
Rationale Defence

Revue
du Genie
maritime

octobre 1995

L'installation du systeme de lancement
vertical a bord des DDH-280

Plus :
• Mise a jour: possibilites d'affectations

des membres du G MAR

• Retrospective 1992 : Les operations
de secours du NCSM Protecteur

Canada



Retrospective :
Secours aux sinistres a la suite du passage
de Pouragan Andrew

Les operations de secours du NCSM
Protecteur aux Bahamas et en Floride
...page 19



Revue
du Genie
maritime Etablie en 1982

Directeur general
Gestion des programmes
d'equipement (Mer)
Commodore F.W. Gibson

Redacteur en chef
Capitaine(M) Sherrn Embree
Directeur du Genie maritime
et electrique (DMGE)

Directeur de la production
Brian McCullough
Tel.(819) 997-9355/Fax (819) 994-9929

Redacteurs au service technique
Lcdr Keith Dewar (Mecanique navale)
Lcdr Doug Brown (Systemes de combat)
Simon Igici (Systemes de combat)
Lcdr Ken Holt (Architecture navale)

Represantants de la Revue
Cdr Bill Miles (FMAR P)

(604) 363-2406
Cdr Jim Wilson (FMAR A)
(902) 427-8410

PM1 Craig Calvert (Militaires du rang)
(819)997-9610

Graphiques
Ivor Pontiroli, DSEG 7-2

Services de traduction :
Bureau de la traduction
Travaux publics et
Services gouvernementaux Canada
M"" Josette Pelletier, Directrice

OCTOBRE 1995

DEPARTEMENTS
Collaboration speciale

par le capt(M) I.D. Mack 2

Chronique du commodore
par le cam M.T. Saker „ 4

TRIBUNE LIBRE
Fin prets pour les secours aux sinistres

par le Icdr N. Leak, le Icdr R. Mack et le lt(M) F.T. Tail 5

ARTICLES
U installation du systeme de lancement vertical a bord

des DDH-280 — Un exploit technologique
par le lt(M) Brig Henry 6

Propulsion electrique — La technologic de 1'avenir
par le Icdr Mark Tinney 10

Mis a jour: les postes du G MAR
par le Icdr Derek W. Davis et le lt(M) Spencer Collins 14

Defense centre les missiles antinavires — Brouilleurs actifs
de bord or hors-bord?
par le lt(M) Sylvain Carriere 15

Conference 1995 de la Region du centre — Genie maritime
et maintenance
par le lt(M) Michael P. Craig 16

COIN DE L'ENVIRONNEMENT :
Reservoirs d'eaux-vannes — Nouvelles preoccupations concernant

1'entree dans des espaces fermes
par le Icdr David Peer 17

RETROSPECTIVE:
1992 : Operations de secours apres le passage de 1'ouragan Andrew

par le Icdr N. Leak, le lt(M) F.T. Tail et le Icdr W.R. Mack 19

BULLETIND'INFORMATION ,. . , . . . . . 22

PHOTO CQU VERTURE
Viie du systeme de lancement vertical des DDH-280. (Photographic courtoisie'

La Revue du Genie maritime (ISSN 0713-0058) est une publication non officielle des ingenieurs maritimes des
Forces canadiennes. Elle est publiee trois fois Tan par le Directeur general Gestion des programmes d'equipement
(Mer) avec 1'autorisation du vice-chef d'etat-major de la Defense. Les opinions exprimees sent celles des auteurs
et ne refletent pas necessairement les politiques officielles. Le courier doit etre adress£ au Redacteur en chef, La
Revue du Genie maritime, DMGE, Quartier general de la Defense nationale, Edifice MGen George R.
Pearkes, Ottawa (Ontario) Canada Kl A OK2. Le r^dacteur en chef se reserve le droit de rejeter ou modifier
tout materiel soumis. Nous ferons tout en notre possible pour vous renvoyer les photos et les presentations graphi-
ques en bon 6tat. Cependant, la Revue ne peut assumer aucune responsabilite a cet egard. A moins d'avis con-
traire, les articles de cette revue peuvent etre reproduits a condition d'en mentionner la source.

REVUE DU GENIE MARITIME OCTOBRE 1995



Collaboration speciale
L'instruction:
un atout, ou un boulet?

Texte par le capitaine(M) I.D. Mack
Sous-chef d'etat-major - Instruction, QG
COMAR

La formation des officiers et des MR du
personnel technique de la Marine canadienne
est un element extremement dispendieux de
notre service d'instruction, mais elle est aussi
la base de notre professionnalisme. C'est
pourquoi la question vaut la peine d'etre
abordee dans la Revue du Genie maritime.
Puisque le sujet a ete rarement traite dans la
Revue, je saisis 1'occasion qui m'est offerte
d'ecrire cet article pour vous donner un
aperiju des nombreuses laches ardues que
nous devons accomplir en tant que groupe
dans 1'esprit de Defense 2000.

Deux des «commandements sacres» qui
nous lient veulent que la formation soil don-
nee au moment approprie et a juste dose.
Toutefois, la formation des officiers du G
MAR est encore presque entierement concen-
tree en debut de service; et il arrive encore
que des membres nouvellement formes du
groupe professionnel du G MAR doutent de
la pertinence de la formation qu'ils ont rejue,
quant au moment ou elle intervient et a son
degre de complexite. Une breve etude de cer-
tains programmes de formation profession-
nelle destines aux MR indique que nous per-
dons beaucoup trop de temps a enseigner des
notions qui ne sont pas susceptibles de servir
immediatement. En effet, que restera-t-il des
notions enseignees aux MR quand viendra le
moment de les mettre en pratique? En outre,
tous les officiers et les techniciens qui entre-
prennent un cours doivent suivre le pro-
gramme de formation au complet, peu im-
porte le niveau de connaissances qu'ils pos-
sedent. On met tout le monde dans le meme
paquet! En plus de faire perdre du temps aux
militaires, cette fac,on de proceder n'a rien
pour les motiver. Les exigences en matiere de
formation universitaire et de connaissances
theoriques (devrais-je plutot dire «en matiere
d'education»?) restent une question contro-
versee. Sans aucun doute, nous avons du pain
sur la planche avant d'arriver a nous convain-
cre qu'une telle formation est essentielle.

Une fois que nous aurons debattu le con-
tenu des cours et le moment ou ils doivent
etre donnes et quand nous aurons appris a
adapter la formation aux besoins de chaque
personne, il nous restera encore a regler la
question de la mise en oeuvre. Tout pro-

gramme de formation a pour but de donner
des connaissances a une personne pour lui
permettre ensuite de developper les habiletes
necessaires a leur mise en pratique. De nos
jours, cet apprentissage se fait surtout dans
des salles de cours traditionnelles et, de plus
en plus, a 1'aide de simulateurs. Mais, pour-
quoi utiliser des salles de cours dispendieu-
ses pour de petits groupes, alors qu'il serait
plus efficace d'employer davantage de
moyens informatiques? En permettant a cha-
que personne d'apprendre dans son milieu de
travail, a sa fajon et a son propre rythme,
1'apprentissage a 1'aide de moyens informati-
ques peut donner des resultats sans precedent
pour ce qui est de maintenir des normes com-
munes et de transmettre des connaissances
qui ne seront pas aussitot oubliees.

«Pourquoi utiliser des salles de
cours dispendieuses pour de pe-
tits groupes, alors qu'il serait
plus efficace d'employer davan-
tage de moyens informatiques?»

Au sujet du developpement d'habiletes,
on peut se demander pourquoi tant d'efforts
sont consacres aux simulateurs a terre dans
nos ecoles. Pourquoi ne pas donner davantage
de formation a bord des navires d'entralne-
ment, comme on le fait actuellement avec le
simulateur de SICM employe a bord de navi-
res de classe Tribal? Ce type d'entrainement
convient parfaitement aux operateurs du
GPM du G MAR. Cependant, 1'environne-
ment operationnel a bord des navires ne se
prete pas si bien a la formation du personnel
de maintenance. La aussi, on se pose des
questions. A quoi bon donner de la formation
specialisee en matiere de maintenance aux
officiers et aux techniciens de mecanique
navale dans nos ecoles alors qu'une bonne
partie des connaissances dans ce domaine
peuvent etre acquises en dehors de la ma-
rine? De toute evidence, il faudra faire une
etude approfondie des avantages que peut
presenter le recours a des services exterieurs
dans ce domaine.

En dehors de la formation propre aux
GPM, les exigences en matiere de formation
generate se sont multipliers de fagon eton-
nante. La formation sur la protection de 1'en-
vironnement, le harcelement, la gestion, la
sensibilisation aux questions d'ethique, 1'en-
cadrement et 1'entrainement exige une struc-
ture rentable et complete. Des analyses de
professions indiquent que les officiers et les
premiers maitres ont besoin de programmes
de formation plus courts. II est de notre de-
voir d'assurer une formation continue aux
membres du personnel, mais nous ne pouvons
accomplir cette tache sans un reseau de cen-
tres de formation dans les FC.

A tout cela s'ajoute la necessite de dispo-
ser d'instructeurs et d'ecoles a terre dotes
d'une grande souplesse d'execution. Un delai
de deux ans entre 1'etablissement des exigen-
ces en matiere de formation et la mise en
application de celles-ci est absolument inac-
ceptable. La formation doit etre a jour et de
grande qualite. Pour ce faire, la structure du
service devra adherer le plus possible a 1'ISO
9000. En outre, 1'emploi de nouvelles techno-
logies exigera 1'intervention de specialistes
(comme par exemple les ingenieurs et les
techniciens) dans le processus de formation
et ce, dans tous les centres de formation a
terre. Enfin, il faudra affecter davantage de
nos precieuses AP GCVM au soutien des
techniques de formation.

Vous trouvez que nous sommes exigeants?
C'est vrai. Pourtant, il s'agit la de la tache
qu'il nous faut accomplir au cours des pro-
chaines annees. Comme tous les autres ele-
ments de notre travail d'appui a la marine, la
formation demandera sa part de ressources et
exigera que Ton agisse avec beaucoup de
discernement. Contrairement aux domaines
traditionnels du genie et de la maintenance,
la marine n'est pas un domaine ou il est fa-
cile de trouver la meilleure formule a adopter
pour ce qui est de la formation. C'est pour-
quoi il faudra faire preuve d'ouverture d'es-
prit, parce que tout le monde a sa part de res-
ponsabilites quand il s'agit de formation et
d'apprentissage.

Au lieu de laisser toute la tache aux ins-
tructeurs, nous devons concentrer nos efforts
sur la formation continuelle dans tous les
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milieux de travail. Le personnel des centres
de formation doit offrir la formation appro-
price au moment opportun et la rendre acces-
sible a toutes les personnes qui en ont besoin.
Si elles sont mises en oeuvre correctement, la
formation par des moyens informatiques et la
formation continue peuvent nous donner la
force necessaire pour surmonter les difficul-

tes qui nous attendent en cette periode de
changements perpetuels.

En tant qu'instructeur principal de la Ma-
rine, j'e peux affirmer qu'il existe de nom-
breux outils technologiques et de nombreuses
ressources que nous pouvons exploiter. Dans
certains secteurs, nous nous sommes deja
engages sur la voie du changement. Pour arri-
ver a destination, il faudra nous concentrer

sur nos objectifs, etablir des priorites et faire
preuve de volonte.

Les objectifs de la Revue du G Mar
• promouvoir le professionalisme chez les

ingenieurs et les techniciens du genie
maritime.

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

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

• presenter des articles retrajanl
Phistorique des programmes actuels et des
situations et evenements d'actualite.

• annoncer les programmes touchant le
personnel du genie maritime.

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

Guide du redacteur
La Revue fait bon accueil aux articles non

classifies qui lui sont soumis a des fins de
publication, en anglais ou en francjais, et qui
portent sur des sujets repondant a 1'un
quelconque des objectifs enonces. Afin
d'eviler le double emploi et de veiller a ce
que les suj'ets soient appropries, nous
conseillons fortement a tous ceux qui desirent
nous soumettre des articles de communiquer
avec le Redacteur en chef, Revue du Genie
maritime, DMGE, Quartier general de la
Defense nationale, Ottawa (Ontario), K1A
OK2, no de telephone (819) 997-9355, avant
de nous faire parvenir leur article. C'est le

comite de la redaction de la Revue qui
effectue la selection finale des articles a
publier.

En general, les articles soumis ne doivent
pas depasser 12 pages a double interligne.
Nous preferons recevoir des textes traites sur
WordPerfect et sauvegardes sur une disquette
de 3.5", laquelle devrait etre accompagnee
d'une copie sur papier. La premiere page doit
porter le nom, le litre, 1'adresse et le numero
de telephone de Fauleur. La derniere page
doit etre reservee aux legendes des photos et
des illustrations qui accompagnent 1'article.

Les photos et autres illuslralions ne doivenl
pas etre incorporees au texte, mais etre
protegees et inserees sans attache dans
1'enveloppe qui contienl 1'article. II est
toujours preferable d'envoyer une pholo de
1'auleur.

Nous aimons egalemenl recevoir des
lellres, quelle que soil leur longueur, mais
nous ne publierons que des lettres signees.

Note de la redaction
Comme promis dans le numero de juin,

nous avons reagi au sondage mene aupres des
lecteurs et apporte de grands changements au
systeme de distribution de la Revue du Genie
maritime. A present, tous les exemplaires de
la Revue (y compris celui-ci) sont envoyes
directement du DGGPGM a une personne de
votre unite responsable de la distribution
locale (dans la majorite des cas). En effet, la
Revue n'est plus distribute a litre d'article
d'approvisionnement.

De plus, nous nous effor9ons d'atleindre
les 4 245 officiers et militaires du rang de la
branche du genie maritime, ainsi que lous les
membres du personnel civil du MDN qui
contribuent aux activites du genie el de la
maintenance de la marine. La distribulion de
la Revue est done quatre fois plus grande

qu'auparavant. Malheureusement, en raison
des restrictions financieres, nous ne pouvons
multiplier par quatre le nombre d'exemplai-
res imprimes; nous vous demandons done de
bien vouloir partager les exemplaires
disponibles. L'efficacite de ce nouveau
processus de distribution dependra de
Pintegrite de votre systeme de distribution
interne aussi bien que de 1'effort de partage
de chacun.

II y a un changement que nous esperons
que vous ne remarquerez pas : nous avons
commence a faire nous-memes la majeure
partie de Pedition electronique de la Revue.
C'est un projet qui nous permettra de realiser
des economies, et nous y avons travaille
pendanl plusieurs annees. Nous sommes
mainlenanl fiers de vous presenter un produil

qui releve encore davanlage de notre
fabrication.

Notre objectif, comme loujours, est de
produire une Revue propre a notre branche
qui soil instructive et attrayante et de vous la
faire parvenir le plus rapidement possible. Si
vous connaissez des fa9ons rentables et
efficaces d'ameliorer notre service, n'hesitez
pas a nous les faire savoir! Dans Pintervalle,
nous vous demandons de faire preuve
d'indulgence a notre egard pour les quelques
editions qui vont suivre, le temps de nous
ajuster au nouveau systeme.

Le capt(M) Sherm Embree
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Chronique du commodore
Une retrospective de 35 ans

Quand le contre-amiral Saker a pris sa retraite comme Sous-ministre adjoint (Genie et maintenance) en juin, il etait au som-
met de sa carriere d'ingenieur qui s'est etalee sur 35 ans. Bien instruit dans les arts du genie maritime et du travail
d'etat-major des Forces canadiennes, il a ete 1'un des batisseurs de la marine d'aujourd'hui. Avant sa nomination
comme ingenieur superieur des Forces, durant les trois dernieres annees de sa carriere, le cam Saker a ete pendant
deux ans DGGMM — 1'ingenieur superieur de la marine, et a travaille sept ans au Projet de la fregate canadienne de
patrouille (les trois dernieres annees en tant qu'administrateur de projet). Auparavant, il avait servi comme officier
d'etat-major sur le NCSM Algonquin (DDH-283) et 1'hydroptere NCSM Bras d'Or. Le cam Saker nous laisse avec
ces reflexions, fondees sur son experience de travail unique.

Par le cam Mike Saker (ret.)

Un peu avant de prendre un conge de
retraite des Forces canadiennes, j'ai eu la
chance de visiter les cotes est et ouest, et de
voir pour la derniere fois le progres qui a ete
fait pendant mes 35 ans de service. Pendant
que vous vous debattez avec les pressions
concurrentes de lourdes operations et de
reductions des ressources allouees a la
defense, j'ai cru qu'il serait constructif et
peut-etre meme rassurant de vous donner une
retrospective, de mon angle privilegie.

Quand j'ai joint les Forces en 1960, la
Marine royale du Canada subissait des
reductions. Bien que la flotte soil renouvelee
avec les nouvelles «Cadillacs» concues au
Canada, le nombre global de navires etait
reduit — quasiment de moitie. (Cela vous
rappelle-t-il quelque chose ?) Les capacites
des nouveaux navires depassaient generale-
ment celles des vieux navires, meme si la
marine s'est vu porter un coup tres dur avec
la mise hors service du porte-avions Bona-
venture, a la fin des annees soixante.

Fait peut-etre plus significatif, la marine,
a cause de sa taille reduite, etait alors forcee
de se specialiser et de concentrer ses efforts
sur ce qu'elle connaissait le mieux — la lutte
A.S.M. Le fait que nous avions perdu notre
nature polyvalente m'a particulierement
frappe. Je servais comme officier subalterne a
bord de 1'un de nos nouveaux navires, le
NCSM Mackenzie, quand j'ai visile le
nouveau croiseur des Forces navales des
Etats-Unis, le USS Chicago et j'ai ete temoin
d'un lancement de dix missiles au cout de 1,2
million de dollars (US), La marine cana-
dienne n'etait dotee d'aucun missile a cette
epoque-la, bien que nous soyons en train de
corriger la situation avec la conception de nos
nouveaux destroyers de la classe Tribal, les
DDH-280. Neanmoins, il m'apparaissait
clairement alors que nos plus nouveaux

navires de la flotte n'etaient capables de
survivre seuls que dans un milieu de lutte
A.S.M.

Les 280 etaient notre premiere tentative
«d'effectuer un virage» et de produire un
navire de la flotte plus polyvalent. Meme si,
a mon avis, ils etaient plus ou moins reussis
comme plate-forme de combat totale, ils nous
ont permis de preserver notre capacite de
concevoir des modeles et nous ont fourni la
vision et la motivation necessaires pour
atteindre des plateaux plus eleves en ce qui
avait trait a 1'elaboration de notre prochain
concept de navire.

«La plupart de nos allies nous
reprochaient poliment d'essayer
de reculer les frontieres
(technologiques) trop loin.»

Les annees soixante-dix ont ete marquees
par 1'evolution de plusieurs innovations
canadiennes de grande portee, surtout les
systemes integres numeriquement
SHINPADS, SHINMACS et SHINCOM pour
le traitement et I'affichage, 1'exploitation des
machines et les communications. Nous
faisions de grands efforts pour adapter les
technologies et l'automatisation futuristes du
transfer! des donnees au milieu naval
moderne. Pour ceux d'entre nous qui vivions
cette periode, c'etait a la fois excitant et
intimidant. A mesure que le Canada epousait
ces nouveaux concepts, la plupart de ses
allies lui reprochaient poliment d'essayer de
reculer les frontieres trop loin. Un pas a la
fois (un risque a la fois) semblait etre la
seule fa§on de faire. En effet, pour
quelques-uns d'entre nous qui avions formule

des commentaires sur le succes mitige des
DDH-280, ces avertissements portaient une
certaine credibilite. Imperturbables, nos
visionnaires navals ont continue sur leur
lancee et le besoin d'une Fregate canadienne
de patrouille, comme on allait la designer, a
pris forme. Et, ce qui est plus important
encore, la mise au point des FCP et du
TRUMP avait pour objectif de doter notre
marine de la capacite de s'opposer de fagon
credible a plusieurs menaces.

On a beaucoup ecrit a propos de ces
navires et nombre d'entre vous avez eu une
experience pratique de leur manoeuvre. Ils
presentent, dans plusieurs domaines, des
innovations audacieuses pour lesquelles nous
sommes actuellement reconnus sur le plan
international. Nous pouvons en etre extreme -
ment fiers, et nous pouvons avoir confiance
en leurs capacites.

Au moment de quitter les Forces, je dois
conclure que, sur une echelle internationale,
la marine d'aujourd'hui est beaucoup plus
capable et appropriee que celle a laquelle je
me suis joint en 1960. En voila du progres! Je
suis content d'avoir joue un role dans le
processus pour en arriver la. Si Ton continue
de faire preuve de determination et de
prevoyance, le futur peut paraitre aussi
prometteur. Ne cessez surtout pas de faire
preuve de vigilance alors que vous affrontez
les problemes d'aujourd'hui. Au revoir et
bonne chance.

REVUE DU GENIE MARITIME OCTOBRE 1995



Fin prets pour les secours aux
sinistres*
Texte : le Icdr N. Leak, le Icdr R. Mack et le lt(M) F.T. Tail
(^Condense du rapport que les auteurs ont publie en 1993 sur les operations de secours
entreprises par le NCSM Protecteur par suite d'un ouragan.)

Les climats actuels sur les plans politique
et economique a 1'echelle mondiale ont de-
montre la necessite d'une capacite d'inter-
vention militaire souple et innovatrice. Les
exigences imposees a la societe et a ses in-
frastructures militaires ont cree des prece-
dents pour ce qui est des laches affectees aux
forces militaires, lesquelles ont bouleverse la
pensee populaire, en ce qui a trait aux opera-
tions militaires traditionnelles.

Par le passe, la marine s'est concentree
presque exclusivement sur la lutte anti-sous-
marine (A.S.M.). Ces demieres annees, ce-
pendant, ces fonctions globales se sont
metamorphosees — le concept d'une force
operationnelle est entre dans le vocabulaire
naval et la «Force totale» s'est concretisee.
Parallelemenl a la reaction du Canada aux
evenements mondiaux, ces notions ont en-
traine la marine dans une periode de transi-
tion qui a influe sur les operations de la
flotte. L'incidence a long terme de tout ce qui
precede dependra de la fa§on dont la marine
gerera ses laches et ses possibilites d'inter-
vention. Pour que la marine continue a exis-
ler en lanl que service viable, les
planificateurs et les commandants devront
faire en sorte de profiler au maximum de
chaque deploiement.

Cela a etc demontre de fajon eloquente
pendant un cycle operationnel du ravitailleur
NCSM Protecteur, commande par le capi-
laine (M) D.J. McClean, OMM, CD. Depuis
1'operation Friction dans le Golfe jusqu'aux
operations de secours par suite d'un ouragan
aux Bahamas et en Floride (voir la section
Retrospective de ce numero), le Protecteur a
rempli des missions qui ont fait avancer la
pensee traditionnelle, surtout en ce qui con-
cerne les operations des petroliers
ravitailleurs d'escadres de la classe Protec-
teur (AOR). (Cette evolution sera confirmee
sur une bien plus grande echelle par le
NCSM Preserver, en Somalie.)

A plusieurs egards, le AOR constilue le
choix ideal pour les operations de secours.
Son immense potentiel depasse largement le
simple transbordement de combustible, de
munitions ou de merchandises. A son ires
grand potentiel sur le plan du transport mari-
time s'ajoutent les capaciles de commande-
ment, de controle et d'autodefense qui aug-
mentent considerablement son efficacite. Le
fait d'exploiter trois helicopteres lui donne

largement 1'avantage sur un destroyer, en ce
qui concerne le transport du personnel, 1'eva-
cuation sanitaire et les operations de securite.
L'effectif additionnel de 1'AOR fournit egale-
ment un bassin de main-d'oeuvre et d'exper-
tise difficile a egaler dans un destroyer ou
une fregate. Les officiers superieurs devraient
le comprendre et etre a meme d'exploiter les
ressources et les aptitudes exceptionnelles de
notre personnel, souvent meme a 1'exterieur
de leur GPM.

Meme si les operations de secours apres
le passage d'un ouragan ne constituaient pas

Des equipes canadiennes prefabriquent
des charpentes et des armatures en vue de
la reconstruction.

une mission typique pour le Protecteur, celui-
ci a participe efficacement a une force
operationnelle interarmees chargee de secou-
rir des gens dans le besoin. Outre les reper-
cussions positives sur le plan des relations
publiques, de la bonne volonte et du moral
issues de ces operations, la marine a tire
d'autres gains substantiels de son investisse-
ment relativement minime. Les missions, non
traditionnelles en apparence, ont permis aux
equipes de commandement et de controle de
la FOI, ainsi qu'aux superviseurs et aux tech-
niciens s'acquittant de laches concues pour
de petils groupes d'acquerir une experience
qui s'est averee fort utile. Les conditions et

les buts de la mission n'ont cesse d'evoluer
el cela a permis aux superviseurs de lous
niveaux d'exercer leur leadership, de se lenir
aux aguets, de reagir promptement et de
s'adapter a de nouvelles conditions.

H semble que la marine puisse s'atlendre
a des missions semblables a 1'avenir. Meme
s'il n'esl pas propose que la marine fasse de
grands preparalifs pour salisfaire aux exigen-
ces en matiere de secours aux sinistres, elle a
tout interet a continuer de formuler des plans
d'urgence et de recruter des ressources. Les
depenses relativement minimes allouees a
1'etablissement d'un programme quelconque
de secours d'urgence augmenteraient sensi-
blement notre efficacite a cet egard et couvri-
raient les frais de futures operations. S'il
n'est pas possible d'acheter des programmes
complets, nous devrions au moins dresser des
listes exhaustives d'articles necessaires et
etablir des mecanismes d'approvisionnement.

Quant a Petal de preparation du person-
nel, les officiers et les sous-officiers supe-
rieurs devraienl elre informes des besoins
particuliers des operations de secours et des
possibilites qu'elles engendrent. Si Ton con-
sidere rimportance que prennent ces mis-
sions au point de vue des secours humanitai-
res el du perfeclionnemenl professionnel, le
COMAR devrail tenir a jour des listes de
personnel experimente dans les operalions de
secours interarmees. Ces employes essentiels
seraienl precieux comme membres d'un deta-
chemenl de reconnaissance. Puisqu'ils con-
naissenl deja les capaciles de la «force princi-
pale» des navires el des equipages qui sui-
vraienl, ils pourraieni donner leur avis sur la
fa?on la plus efficace de realiser une opera-
tion navale de secours.

Les auteurs ont servi a bord du NCSM
Protecteur en 1992 pendant les operations de
secours a la suite du passage d'un ouragan,
aux Bahamas et en Floride.
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L'installation du systeme de lancement
vertical a bord des DDH-280 —
Un exploit technologique
Texte : le lt(M) Brig Henry

A la fin des annees 70, il fut decide
d'elargir le role des destroyers DDH-280 de
classe Tribal affectes a la lutte anti-sous-
marins (ASM) en ajoutant une capacite
accrue de lutte anti-aerienne (lutte AA). Les
travaux de reamenagement des destroyers
280 en vue de leur nouveau role de lutte AA,
ainsi que certains projets distincts et les
besoins en matiere de revision a mi-vie ont
donne lieu a la mise en oeuvre du Projet de
revision et de modernisation de la classe
Tribal (designe sous 1'appellation TRUMP).

Le missile standard SM-2 Block III et son
systeme de lancement vertical, designe Mk
41 T SLV1'1 et fabrique par la firrne Martin
Marietta Naval and Aero Systems de
Baltimore, Maryland, constituent le coeur de
la nouvelle capacite de lutte AA. A 1'ete
1992, le detachement TRUMP du chantier de
la MIL Davie a Lauzon (Quebec) releva le
defi d'installer le SLV a bord du NCSM
Alhabaskan (DDH-282). A ce moment-la,
j'occupais le poste d'officier du Genie,
systemes de coques (O GSC), et c'est a ce
litre que j'aimerais vous presenter une
appreciation de la complexite de cet exploit
technologique.

Le SLV des bailments de la classe Tribal
(fig. 1) est en mesure de lancer une panoplie

MODULES A 8
CAISSONS

PASSERELLES A
CLAIRE-VOIE

AVANT
MODULE DE RAVITAILLEMENT
A 5 CAISSONS

MODULE PRINCIPAL
A 8 CAISSONS

Fig. 1. Systeme de lancement vertical SLV MK 41 Mod T du DDH-280

HANGAR

PUITS DE MORTIER
ARRIERE

RAMPE DE LANCEMENT POUR
MISSILES SEA-SPARROW

CANON DE 5 PO 54

\N AVANT
DUSLV

75 67 50 44 38 29 24 18 13

Fig. 2. Positions d'installation du SLV, au choix
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PONT N° 1

-SUPERSTRUCTURE

CANON DE 5 PO 54

BRISE-LAMES

APRES

Fig. 3. Pont n° 1 de VAthabaskan : avant et apres ('installation du systeme
de lancement vertical SLV

PONT N° 2

COMPARTIMENT DES OPERATEURS
DU CANON DE 5 PO 54 COMPARTIMENT DE

CHARGEMENT DU
CANON DE 5 PO 54

• PLENUM DE
VENTILATION DE LA
GENERATRICE A TURBINE A GAZ

LOCAUX DE DECONTAMINATION

COMPARTIMENT
- DU SYSTEME

DE LANCEMENT
VERTICAL (SLVI

APRES

5

- COURSIVE

Fig. 4. Pont n° 2 : avant et apres

PONT N° 3

COMPARTIMENT
DE LA GENERATRICE
A TURBINE A GAZ

DEPOT DE SPIRITUEUX

COURSIVE

• SALLE DU GROUPE
ELECTROGENE M22

COMPARTIMENT DU VENTILATEUR DU SLV

APRES

SOUTE DE L'EQUIPEMENT
DE SPORT

Fig. 5. Pont n° 3 : avant et apres

d'armes surface-surface, ASM et surface-air.
Sa rampe de lancement est constitute d'un
module principal a huit caissons, d'un
module de ravitaillement a cinq caissons, de
deux modules standard a huit caissons. Le
SLV est egalement constitue d'un panneau
temoin et des elements associes aux modules.
Les quatre modules sont de tres grosses
structures. Ensemble, ils combinent un poids
de 96 tonnes (missiles exclus), ils occupent
un espace de 204 m3 et se prolongent a
1'interieur du navire sur une hauteur de pres
de huit metres (hauteur de trois ponts).

Integration du systeme

Comment cet enorme systeme de
lancement a-t-il ete integre a bord du DDH-
280? Par tradition, la conception d'un navire
de guerre exige qu'on etablisse le volume de
sa charge utile. Ce volume permet au
concepteur de calculer une premiere iteration
du volume total du navire et, par consequent,
de faire une premiere evaluation du deplace-
ment du navire en fonction d'une masse
volumique hypothetique du navire. Autre-
ment dit, c'est la charge utile qui determine
le navire. Toutefois, lorsque le concepteur
envisage 1'integration d'un nouveau systeme
d'armes (le SVL par exemple) a bord d'un
navire existant, il doit se limiter a 1'enve-
loppe du navire deja definie, c'est-a-dire le
volume, la disposition des superstructures et,
dans une grande mesure, la distribution du
poids du navire et le deplacement avant
modification.

Compte tenu de la taille imposante du
systeme de lancement vertical a installer
dans le cadre du pro jet TRUMP, il n'y avail
que quelques endroits strategiques ou on
aurait pu retrouver ce systeme a bord du
navire, c'est-a-dire au vieux puits de mortier
a Farriere et au poste du canon de 5 po 54 a
1'avant (fig. 2). Ces deux endroits permet-
taient de conserver 1'espacement initial entre
les cloisons etanches, mais le fait de disposer
la rampe de lancement dans le puits de
mortier aurait eu pour effet de laisser la
partie superieure du SLV en saillie du pont.
Le poste du canon de 5 po 54 devait, quant a
lui, permettre au systeme d'armes d'affleurer
le pont superieur, offrant un meilleur soutien
pendant le tir des missiles, minimisant ainsi
la section apparente au radar.

La position avant fut eventuellement
choisie, malgre quelques inconvenients
notoires : le canon de 5 po 54 serait supprime
et 1'installation proposee donnerait au navire
une assiette sur la proue. (J'estime que les
modules du systeme de lancement vertical et
que le renforcement local ont entrame une
augmentation nette de poids de 17 tonnes
dans cette partie du navire.) L'addition d'un
systeme de combustible ballaste et de ballast
solide a I'arriere ont corrige ce dernier
probleme. En ce qui conceme le canon de 5
po 54, le service technique des arrnes du
navire modernise (dans le cadre du pro-
gramme TRUMP) a juge qu'il fallait trouver
un moyen efficace de compenser sa perte.
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Fig. 6. Base en deux pieces du SLV

.

Reconfiguration du compartiment

En plus d'enlever le canon de 5 po 54, il
fallait aussi apporter d'autres changements
importants au navire pour qu'il puisse loger
le systeme de lancement vertical. Certains
systemes essentiels ont du etre conserves,
alors que d'autres, devenus redondants dans
la nouvelle configuration, ont pu etre
demanteles. Par exemple, sur le pont n° 1
(pont decouvert), la soute a missiles Sea-
Sparrow et sa rampe de lancement, avant la
modification, ont cede leur place a une
generatrice de secours de 750 kW a turbine a
gaz et un tableau de distribution electrique
deplaces au pont n° 3 (fig. 3). Le comparti-
ment au centre du prolongement de cette
superstructure a bord du navire modifie est
devenu le compartiment de chargement du
nouveau canon de 76 mm monte sur le pont
au-dessus de cet espace. Le systeme de
lancement vertical a bien entendu ete monte
a la place du canon de 5 po 54.

Au pont n° 2 (fig. 4), la localisation du
chargeur du canon de 5 po 54 et d'autres
locaux associes au canon ont ete reamenages
en un compartiment pour le SLV, une
coursive et un centre de decontamination du
personnel. Sur le pont n° 3 avant modification
(fig. 5), nous voyons la generatrice de 750
kW, la salle du tableau de distribution
electrique et le centre de decontamination qui
ont ete deplaces. Dans sa nouvelle configura-
tion, le pont no 3 comprend le compartiment
du SLV, le compartiment du ventilateur du
systeme SLV, une coursive et, a 1'avant de la
membrure 8, la salle de 1'equipement du
SLV. La soute de chargement et de manuten-
tion des obus du canon de 5 po 54 du pont n°
4 a aussi ete reamenagee.

Travaux au chantier

Fig. 7. Un module est transports par grue au navire au cours de
I'embarquement des modules

La base du systeme de lancement a ete
fabriquee en deux pieces (fig. 6) qui ont
ensuite ete soigneusement alignees et
soudees ensemble. La figure 6 montre les
patins qui ont ete soudes au-dessus des sieges
du lanceur VLS pour servir de surfaces
d'appui pour les pieds du module de la rampe
de lancement. L'etape suivante consistait a
percer les patins d'appui et les sieges du
module. Le firme Martin Marietta a foumi un
gabarit de pergage pour les 80 trous requis
dans chacun des quatre sieges.

La base a ete transported en une seule
piece au navire en cale seche. Un appareil de
manutention fourni par la firme Martin
Marietta fut employe pour 1'operation.
L'assise fut soudee par points a sa position au
pont n° 4, puis verifiee une derniere fois afm
de s'assurer de sa mise a niveau et de son
alignement avant d'etre completement
soudee au pont. Toutes les soudures ont fait
1'objet d'une inspection par particule
magnetique.

C'est a ce moment que 1'embarquement
des modules a pu commencer (fig. 7).
L'operation fut tres complexe. Meme si les
modules avaient d'abord ete deplaces du quai
au navire au moyen d'une grue, une fois
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rendus au navire, leur positionnement a du
etre en grande partie execute manuellement.
II fallait particulierement faire attention au
positionnement vertical du premier module
(fig. 8), car la position des autres modules en
dependait. La seule fac.on de regler la
verticalite du module pendant 1'embarque-
ment consistait a fixer des vis d'installation
provisoires dans la base de chaque module.
Meme si la methode de positionnement des
modules etait laborieuse, elle s'est revelee
particulierement efficace.

L'embarquement des modules fut a
certains moments tres contraignant en raison
de la possibilite qu 'un module en descente en
heurte un autre deja en place. Cette situation
et le temps consacre au reglage des vis

d'installation ont fait que ce processus fut
assez long (soil neuf heures dans le cas du
NCSM Athabaskan).

Immediatement apres 1'embarquement des
modules, ces derniers furent provisoirement
boulonnes ensemble pour s'assurer qu'ils ne
se deplacent pendant la mise a flot. Peu apres
rembarquement des modules, le navire fut
mis a flot et deplace vers le qua! d'armement
ou fut effectuee une derniere verification de
1'alignement des modules avant leur
boulonnage les uns aux autres sur leur siege
respectif (fig. 9). Une hiloire fut amenagee
autour du dessus du systeme d'arme pour
completer 1'installation.

Fig. 8. Le premier module est amene manuellement a sa position

Conclusion

Le present article visait a presenter un
survol de la complexite de 1'integration du
SLV a bord des destroyers de classe Tribal.
La reussite de cet exploit technologique a
bord du NCSM Athabaskan et des trois
autres destroyers DDH-280 atteste de
I'integrite et du professionnalisme de toutes
les personnes ayant participe a cette immense
realisation technique. En ma qualite d'O
GSC du detachement TRUMP, j'ai ete
honore d'avoir pu jouer un role dans cette
activite.
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Propulsion electrique —
La technologic de Pavenir
Texte : le Icdr Mark Tinney

Introduction
Un certain nombre de nouvelles technolo-

gies en cours de developpement pourraient
aboutir a une utilisation accrue de la
propulsion electrique sur les navires de
guerre de la prochaine generation. Parmi ces
nouvelles technologies, mentionnons les
moteurs et les alternateurs a aimants
permaments, les alternateurs haute fre-
quence, les turbines a gaz recuperatrices a
refroidissement intermediate (ICR) et les
piles a combustible. Cet article donne une
breve vue d'ensemble de ces technologies et
contient quelques commentaires sur 1'inci-
dence qu'elles auront sur les couts d'un
navire tout au long de son cycle de vie, sur
renvironnement et sur les signatures types.

Moteurs et alternateurs a aimants
permanents

Les progres accomplis au chapitre de la
technologie des moteurs c.a. et des alterna-
teurs a aimants permaments pourraient
aboutir a la mise au point d'installations de
propulsion electrique plus petites et plus
legeres que les installations classiques.
Plusieurs types de moteurs a aimants
permanents sont actuellement en cours de
developpement, notamment un moteur a flux
transversal (TVF).

Le moteur TVF est ainsi designe parce
que le flux magnetique efficace est perpendi-
culaire au sens de rotation. Comme 1'illustre
la Figure 1, le rotor est muni de disques
radiaux dotes d'aimants permanents faisant
saillie de chaque cote. Ce moteur existe en
deux configurations. La premiere est de type
plat et comporte un disque de rotor simple,
tandis que 1'autre a la forme d'un long tube
dote de disques multiples de petit rayon. H
presente 1'avantage de pouvoir etre adapte
aux coques classiques, SWATH ou de type
nacelle.

La conception du moteur et 1'utilisation
d'aimants permanents permettent d'avoir un
grand nombre de poles et des forces
tangantielles elevees, ce qui elimine
pratiquement toute perte au niveau du rotor.
On obtient ainsi un moteur c.a. a rendement
superieur (Figure 2) et une densite de
puissance equivalente a celle des moteurs
concus selon les principes de la supra-
conductivite. Deux moteurs c.a. TVF de 18
MW pourraient facilement propulser une
fregate, tout en etant plus petits et deux fois
moins lourds que les deux moteurs c.c. de
1,5 MW installed sur le navire de guerre de

Aimants permanents

Enroulement

INI ISI I Bobines stator

Rotor

I II I I I I INTJI n_r

Fig. 1. Moteur a flux transversal

type 23 de la Marine britannique. Quant aux
couts, une etude britannique revele qu'un
moteur TVF couterait moins cher a construire
qu'un moteur classique de dimensions
semblables[l]. Les alternateurs a aimants
permanents offriraient des avantages
similaires.

Les facteurs poids et volume pourraient
etre encore reduits si des moteurs a aimants
permanents etaient installes a la place des
moteurs a induction standard qui equipent les
navires. D'importantes reductions de poids et
de volume pourraient etre realisees du fait
que les moteurs a aimants permaments sont
quatre fois moins lourds et au moins deux
fois plus petits que les moteurs c.a. classi-
ques. Par centre, les couts d'acquisition
seraient plus eleves.

Alternateurs haute frequence
L'interet du recours a 1'utilisation de

frequences plus elevees est dicte par le desir
d'obtenir une densite de puissance accrue des
appareils de propulsion. L'augmentation de la
frequence de sortie des alternateurs d'un
navire a propulsion electrique est 1'un des
moyens permettant de reduire le poids et le
volume de ces composants. L'equation
suivante donne des explications a cet egard.

P = k x C x V

Ou : P = puissance

k = constante

C = couple

V = regime

Pour une puissance constante, une
augmentation du regime (frequence) signifie
une diminution du couple. Cela entraine une
diminution de la dimension de 1'alternateur
du fait que le diametre du rotor est directe-
ment relie au couple. II serait done possible
de coupler directement de petits alternateurs
de grande puissance a des turbines a gaz.

Mais pour y parvenir, il faudrait mettre au
point des rotors pouvant supporter des
regimes plus eleves. Les enroulements de
cuivre des rotors classiques ne peuvent
supporter les forces centrifuges elevees
produites par les des turbines a gaz. Meme
munis d'un support rigide, les enroulements
ont tendance a se deformer a froid lorsqu'ils
sont soumis a des forces elevees. Les
alternateurs a aimants permanents semblent
etre une solution car les aimants ne se
deferment pas et peuvent etre fixes au rotor.
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En utilisant cette technologie, on peut
mettre au point un alternatcur de 15 MW,
1 767 Hz presentant un diametre global de
101 cm et une longueur totale de 91 cm(2). II
serait plus petit que 1'alternateur d'un turbo-
alternateur de 400 kW et il ne serait pas
necessaire d'installer une boite d'engrenages
intermediaire. Le courant haute frequence
serait converti en c.c. a la sortie et alimente-
rait le bus de propulsion electrique du navire.
L'alimentation du bus de service et des
moteurs de propulsion serait assuree par des
inverseurs a transistors bipolaires a grille
isolee et a modulation de la duree des
impulsions. La technologie necessaire au
transfer! d'une si grande quantite d'electri-
cite a la frequence voulue existe deja sur le
marche.

Turbines a gaz ICR
Comparativement a un moteur diesel, la

turbine a gaz est interessante en raison de sa
densite de puissance accrue. Malheureuse-
ment, les turbines a cycle simple ont une
consommation specifique de combustible
(CS) plus elevee a tous les regimes, mais
surtout a bas et a moyen regimes. L'argument
determinant en faveur de la mise au point de
la turbine a gaz ICR est son rendement
superieur et sa consommation specifique
reduite. Comme 1'illustre la Fig. 3, la
turbine ICR a une CS inferieure a celle des
turbines a cycle simple (tous les regimes) et
meilleure que celle d'un moteur diesel semi-
rapide pour les regimes moyens a eleves. La
quantite de combustible pouvant etre
economised est fonction de 1'installation et
du profil operationnel du navire. Pour les
destroyers americains de la classe DDG-51
dotes de quatre turbines ICR LM-2500, on a
evalue les economies de carburant a 1,3 mil-
lion $ US par annee en dollars de 1993.

La maniere d'ameliorer la consommation
de combustible des turbines ICR est decrite a
la Figure 4. Le refroidisseur intermediaire
refroidit 1'air au moment ou celui-ci passe du
compresseur BP au compresseur HP. Ainsi, le
compresseur HP peut comprimer 1'air de
fa$on plus efficace. L'air comprime passe
ensuite dans le recuperateur ou il est
prechauffe avant la combustion. Les gaz
sortant de la turbine HP passent dans une
tuyere a orifice variable avant d'entrer dans
la turbine a gaz.

Les gaz d'echappement sortant de la
turbine passent ensuite par le recuperateur ou
leur chaleur est utilisee pour ameliorer le
rendement du moteur. A des charges
partielles, la tuyere a orifice variable sert a
maintenir la temperature d'entree de la
turbine de puissance a une valeur constante.
On augmente ainsi, a faible charge, la
temperature a 1'entree (cote gaz) du
recuperateur, ce qui accroit le transfer!
calorifique pour la combustion.

Dans la majeure partie des cas, 1'interet
entourant la turbine a gaz ICR concerne son
utilisation comme machine de propulsion
pour les navires classiques. Toutefois, la
technologie permet egalement 1'utilisation

d'alternateurs entraines par des turbines a
gaz de toutes dimensions. Dans le cas de
1'alternateur haute frequence prealablement
mentionne, 1'utilisation d'une boite d'engre-
nages intermediaire pourrait etre evitee si on
employait une turbine ICR ou une turbine a
cycle simple comme machine d'entramement.
La turbine ICR serait toutefois la plus
efficace. Dans les deux cas, il faudrait
augmenter le regime de la machine d'entrai-
nement et de 1'alternateur; le poids et les
dimensions des turbines seraient alors
fonction du regime choisi.

La raison expliquant le meilleur rende-
ment de la turbine ICR comme machine
d'entramement d'alternateur est decrite a la
Figure 3. Idealement, une machine d'entraT-
nement devrait fonctionner entre 65 et 90
p. 100 de sa puissance maximale. Or, c'est
dans de telles conditions que la CS de la
turbine ICR est inferieure a celle d'un moteur
diesel semi-rapide.

Les turbines a gaz ICR sont plus grosses
et plus lourdes que les turbine a cycle simple.
Par exemple, le poids de la turbine LM-2500
passe de 23 a 55 tonnes lorsqu'elle est
humide. Cette augmentation de poids sera
facilement compensee par une reduction du
poids de combustible evaluee a 30 p. 100
pour le DDG-51 propulse par des turbines
ICR plutot que par des turbines a cycle
simple. Pour un profil de mission donne, une
quantite moindre de combustible signifie de
plus petits reservoirs, done des navires de
dimensions reduites.

Tout compte fait, 1'utilisation de la
propulsion electrique par turbines a gaz ICR
et alternateurs haute frequence a aimants
permanents permettrait a la Marine de
concevoir de petits navires economiques a
performances elevees et a grande autonomie.

Piles a combustible
Plusieurs pays, dont le Canada, travaillent

actuellement sur la conception de piles a
combustible pour diverses utilisations. Sur un
navire, ces piles pourraient avoir plusieurs
applications: production de 1'electricite de
service, sources d'alimentation electrique
sans coupure ou machines de propulsion pour
les navires electriques tels que les sous-
marins.

Les travaux a ce chapitre sont axes sur la
recherche d'une efficacite accrue. Pour
fonctionner, ces piles ont besoin d'hydrogene
et d'oxygene. Or, sur un navire, il est
generalement preferable de reconstituer
1'hydrogene a partir de carburant. Ce precede
necessite un apport calorifique important, ce
qui reduit 1'efficacite d'ensemble. (Les
travaux de R et D sont axes sur 1'elaboration
d'une methode qui permettrait de trailer les
combustibles de bord de fagon rentable).
L'oxygene peut provenir d'une source
d'oxygene liquide ou d 'un circuit d'air
comprime.

L'energie necessaire pour acheminer 1'air
et produire 1'hydrogene fera baisser 1'effica-
cite du precede de la limite theorique de
70 p. 100 a environ 45 p. 100. Si on utilise de
Poxygene liquide, 1'efficacite du precede
serait, selon les estimations, legerement
superieure a 50 p. 100. Dans les deux cas, la
consommation de combustible sera
grandement reduite du fait que ces pourcenta-
ges depassent de plusieurs points ceux des
alternateurs classiques.

En utilisant des piles a combustible et des
turbines a gaz en tandem, 1'efficacite d'un
groupe electrogene a piles se rapproche des
valeurs theoriques. II suffit d'acheminer de
1'air comprime du compresseur de la turbine
a la pile a combustible pour 1'alimenter en
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Fig. 2. Courbes d'efficacite types - Moteur a flux transversal et moteur
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oxygene et d'utiliser la chaleur perdue du
circuit d'echappement de la turbine pour
reconstituer 1'hydrogene. Les piles pourraient
ainsi etre utilisees pour produire de 1'electri-
cite, la turbine a gaz servant d'appareil
propulsif ou de machine d'entrainement de
1'alternateur. On pourrait utiliser des
turbines ICR ou a cycle simple, mais la
turbine ICR convient davantage du fait que la
temperature de la chaleur perdue, comme
nous 1'avons explique prealablement, peut
etre maintenue uniformement sur une plus
grande plage du cycle de fonctionnement.

Les gropes electrogenes a piles a
combustible ne devraient pas etre plus petites
que les alternateurs diesel classiques, mais
elles seront plus legeres. Et, contrairement
aux alternateurs classiques, elles peuvent etre
installees en plusieurs endroits du navire car
elles peuvent etre superposees en fonction de
1'espace disponible (et non le contraire). Get
avantage, jumele a la reduction de la
consommation de combustible, influera sur
les dimensions et la conception des navires
de guerre.

Incidence sur la Marine
Couts repartis sur le cycle de vie d'un
navire

La propulsion electrique se caracterise par
des couts moins eleves (repartis sur le cycle
de vie du navire). La Marine Royale des
Pays-Bas en a recemment fait la preuve dans
son evaluation des couts repartis sur le cycle
de vie d'un nouveau navire de transport
amphibie de 14 000 tonnes. Elle a conclu que
ces couts seraient reduits de six pourcent
avec la propulsion electrique classique. Cette
evaluation tient compte du nombre reduit de
postes de quart et de maintenance (huit en
tout) par rapport au personnel technique
qu'exige la propulsion classique'3'.

Lorsque les technologies exposees dans
cet article seront integrees a une installation
de propulsion electrique, elles offriront
encore plus d'avantages. Dans la propulsion
electrique, la capacite d'adapter la demande
de puissance au rendement optimal des
alternateurs permet 1'obtention de meilleures
conditions de fonctionnement des machines
d'entrainement. D s'ensuit une fiabilite
accrue de la turbine, des couts de
maintenance reduits et, en bout de ligne, une
reduction des couts repartis sur le cycle de
vie du navire.

Toutes les technologies decrites ici offrent
des avantages sur le plan de 1'efficacite. Dans
certains cas, les ameliorations peuvent
sembler mineures, mais etant donne que la
production d'electricite s'exprime en
megawatts, une augmentation minime de
1'efficacite peut contribuer a reduire
sensiblement les couts de cycle de vie. Une
efficacite accrue signifie une consommation
de combustible reduite, d'ou la possibilite de
construire de plus petits navires necessitant
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Fig. 3. Consommation specifique de

des equipages reduits, deux atouts non
negligeables dans les couts de construction et
d'exploitation.

Incidence sur I'environnement
Des navires a propulsion electrique bien

census peuvent etre moins dommageables
pour 1'environnement que les navires a
propulsion classique et ce, pour plusieurs
raisons. Premierement, le fait que 1'on peut
adapter la charge electrique du navire au
rendement optimal de 1'alternateur permet
['utilisation (en moyenne) d'un moins grand
nombre de moteurs a combustion.
Deuxiemement, les machines d'entrainement
des alternateurs polluent moins que les
machines a regime variable fonctionnant sous
charge partielle. Les autres avantages
proviennent des technologies decrites. Elles
pourraient permettre la construction de plus
petits navires avec des equipages reduits ce
qui se traduirait par une reduction de la
quantite de dechets produits.

II faut en outre tenir compte de la
tendance mondiale a une reglementation plus
severe en matiere de rej'ets de polluants dans
1'atmosphere, reglementation qui sera
difficile et couteuse a respecter. Les piles a
combustible d'un appareil propulsif electri-
que sont avantageuses du fait qu'elles ne
polluent pratiquement pas. Par exemple, elles
ne liberent aucun sous-produit nocif tel que
de 1'oxyde d'azote car leur fonctionnement
n'est pas tributaire de la combustion de
combustibles fossiles.

On pourrait envisager d'utiliser des piles
a combustible pour remplacer certains ou
1'ensemble des alternateurs classiques sur les

navires a propulsion electrique. Elles
pourraient fournir toute 1'electricite de bord
ou de propulsion, tout en etant plus avanta-
geuses dans les zones ou les controles
environnementaux sont rigoureux. Deux piles
de un megawatt pourraient fournir toute
1'electricite necessaire a 1'appareil propulsif
et a la consommation de bord d'une fregate
de tonnage moyen naviguant dans de telles
zones a des vitesses pouvant atteindre
huit noeuds. Une etude actuellement menee
par le bureau du DMGE fournira des
renseignements sur les dimensions et le poids
d'un tel systeme.

L'incidence des turbines ICR sur 1'envi-
ronnement serait sensiblement la meme que
celle des turbines a cycle simple. En raison
des temperatures de combustion plus elevees,
les quantites d'oxyde d'azote liberees
seraient plus elevees. En revanche, leur plus
grande efficacite permettrait de reduire la
quantite de gaz d'echappement. L'effet net
sera par consequent sensiblement le meme.

Reductions de la signature

BruitsI vibrations
Les piles a combustible sont des appareils

statiques et silencieux dont les seuls
composants mobiles sont les pompes de
refroidissement, a air et a carburant qui
peuvent facilement etre installes de maniere
a prevenir la transmission de bruits et de
vibrations a la coque. Dans 1'ensemble, elles
peuvent etre placees a peu pres n'importe ou
sur le navire sans que 1'on ait a se soucier de
la transmission de bruits dans 1'eau.
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Fig. 4. Cycle ICR

De par leurs caracteristiques intrinseques,
les supports elastiques installes sur les
navires propulses par des turbines a gaz
eliminent une bonne partie des vibrations et
des bruits sous-marins. Des resultats
similaires seront obtenus avec la turbine ICR,
a condition que les systemes auxiliaires
connexes soient bien monies et isoles de la
coque. Les vibrations d'une turbine entrai-
nant un alternateur a haut regime pourront
etre quantifiees et facilement attenuees par
un montage approprie. En outre, le raccorde-
ment direct de la turbine a 1'alternateur
permettra d'eliminer les bruits des engrena-
ges. Finalement, a 1'exception des groupes
electrogenes de grande puissance, on aura
toute la latitude voulue pour placer les
alternateurs en divers points du navire et
ainsi reduire au minimum la transmission de
bruits et de vibrations dans 1'eau.

II faudra porter une attention particuliere
a la conception du train d'entramement du
systeme de propulsion electrique c.a. du fait
que les vibrations de 1'arbre produites par les
harmoniques sont typiques du mode d'entrai-
nement c.a., y compris avec des moteurs a
aimants permanents. Les harmoniques sont
produits par la commutation transistorisee a
I'interieur des convertisseurs de frequence et
peuvent etre transmis a la ligne d'arbres sous
la forme d'un couple d'ondulations que peut
transmettre 1'helice sous forme d'un bruit
mesurable.

Dans certains cas, ces ondulations
peuvent lire amplifiers par la ligne d'arbres.
Cela vient du fait que les lignes d'arbres
marines sont des systemes tournants a
amortissement faible qui ont une frequence
propre qui se situe dans une bande ou un
harmonique ou plus peuvent etre presents
avec une amplitude appreciable. II est done
essentiel de proceder a une analyse approfon-
die de la resonnance a 1'etape de la concep-
tion afin de determiner les situations oil cela
pourrait constituer un probleme. Lorsqu'on
parvient a determiner les zones
problematiques, on peut opter pour un certain
nombre de solutions de conception. Des
techniques de dephasage des moteurs en
tandem ou a enroulement double pourraient
etre utilisees pour eliminer les harmoniques
dominants. On pourrait egalement reduire
leurs effets en modifiant la rigidite de 1'arbre
afin de transferor la frequence de resonnance
a I'ext6rieur de la plage de fonctionnement.

Signature IR
Les temperatures des cheminees d'echap-

pement sont beaucoup moins elevees avec les
turbines a gaz ICR et les piles a combustible
qu'avec les appareils propulsifs classiques.
Leur signature infrarouge est par consequent
reduite. La temperature limite des gaz
d'echappement d'une turbine ICR est
d'environ 350°, soil 175° de moins que la
temperature d'une turbine a cycle simple ou
d'un moteur diesel rapide de grande

puissance. II s'agit certes d'une reduction
importante lorsqu'on sail qu'une signature
infrarouge varie en fonction de la puissance 4
du differentiel de temperature.

Conclusions
D'importantes ameliorations sont

actuellement realisees sur les plans de
1'efficacite et de la densite de puissance des
composants des systemes de propulsion
electrique. Les nouvelles technologies et les
nouveaux concepts permettront d'apporter
d'autres ameliorations. Parmi ces avantages,
mentionnons la diminution des couts repartis
sur le cycle de vie, la reduction de la
signature et des effets dommageables pour
1'environnement. Pour ces raisons, on estime
que toutes les technologies decrites dans cet
article seront integrees, dans un avenir
previsible, a la conception des navires de la
Marine.
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Le Icdr Mark Tinney est iingenieur de projet
(DMGE 6) pour les entrainemnets par mo-
teur et les systemes de propulsion electrique.
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Mise a jour :
Les postes du G MAR
Texte : le Icdr Derek W. Davis et le lt(M) Spencer Collins,
officiers des carrieres militaires (G MAR)

Le numero de fevrier de la Revue contient une liste des possibilites d'affectation des membres du
G MAR a 1'exterieur des quartiers generaux et des postes de commandement traditionnels. De
nombreux ajouts ont ete integres a cette liste. Certains sont de nouveaux postes du G MAR, tandis
que d'autres sont des postes occupes par des membres du G MAR pour d'autres CGPM.

Postes non associes aux postes traditionnels de DGGMM, des
quartiers generaux de commandement et des FEMU

Type d'emploi Grade

Recherches et deve loppement Icdr, l t (M)

Reserve navale - postes connexes, i n c l u a n t
les postes CO/XO Icdr, l t ( M )

Directeur general - Assurance de la qual i te Icdr, l t ( M )

ONU - postes connexes Icdr, l t (M)

Lieu

Ot tawa , E s q u i m a l t , Ha l i f ax , Valcart ier

Ottawa, Quebec , Sept-iles, Vancouver

Ot tawa, Ha l i f ax , Nicolet (Quebec)

New York (E.-U.), Kigali ( R u a n d a )

Postes non traditionnels de G MAR dotes a Ottawa

Organization Grade

DG - P lan i f i ca t ion des pol i t iques Icdr

Directeur - Tradi t ions et Pa t r imoine mil . Icdr

DG - Langues officielles Icdr

DG - Plani f ica t ion de la gestion de
1 ' in fo rma t ion l t ( M )

DG - Deve loppement (Mer) I cd r

Chef - Carrieres et Deve loppement
de personnel Icdr

BP - Projet d ' i n fo rma t ion integree
sur la Reserve Icdr

DG - Reserves et cadets I cd r

Projet de remplacement du mater ie l de
cryptophonie a b a n d e etroite Icdr

Projet d ' amel io ra t ion du Systeme d ' i n f o r m a t i o n
sur le personnel mil i taire l t ( M )

DG - Livraison et Sout ien (Systemes
d ' i n f o r m a t i o n ) Icdr, l t (M)

litre d'emploi

Analyste — Directeur - Pol i t ique nuclea i re et Controle des a rmements

Officier d 'e ta t -major - Tenue, Ins igne et Adminis t ra t ion

Officier d'etat-major - Directeur - Langues officielles (Politique)

Officiers de projet - Pol i t ique et Archi tecture (Gestion de 1 ' informat ion) ,

Securite de la technologic de 1 ' information

Directeur - Besoins de la Marine, Plate-forme majeure et Syst. de combat

Officier d 'e tat-major aupres du Chef du personnel mil i taire

Officier de projet

Officier d 'e tat-major - Directeur - Reserves

A d m i n i s t r a t e u r de projet

Officier de projet

Officiers et adminis t ra teurs de projet - Centre des operations de guerre
electronique, Systemes de paie, Projet de c ryp tophonie t ac t ique , Projet
d 'e ' tabl issement de stations radio navales commandees a distance,
Sys temes spa t i aux , Sout ien des systemes d ' i n f o r m a t i o n
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Defense centre les missiles
antina vires —
Brouilleurs actifs de bord ou hors-bord?
Texte : le It(M) Sylvain Carriere

Introduction

Selon certaines sources au sein de la
flotte, la Marine aurait 1'intention de
remplacer le brouilleur repeteur de
leurrage AN/ULQ 6 utilise sur les destroyers
de classe tribale (TRUMP). Le brouilleur
repeteur de leurrage RAMSES de bord ainsi
que les brouilleurs hors bord deployables,
comme le dispositif de leurrage australien
NULKA1'1, sont au nombre des dispositifs
suggeres pour remplacer le AN/ULQ-6.

L'objet premier du present article ne
consiste pas a faire ressortir les aspects
techniques de ces deux dispositifs de
brouillage, ni a trailer des questions liees a
leur integration au systeme de commande et
de controle des navires de classe TRUMP.
L'article evalue plutot les merites respectifs
et 1'utilisation tactique des brouilleurs
repeteurs repro-grammables de bord et des
dispositifs de leurrage actifs hors bord que
Ton utilise centre les missiles antinavires a
guidage radar.

Repeteur de leurrage reprogrammable
A premiere vue, un repeteur de leurrage

reprogrammable de bord comme le RAMSES
semble s'averer le choix logique pour
remplacer le dispositif AN/ULQ 6 sur les
navires de classe TRUMP et ce, pour deux
raisons principales. Premierement, comme il
est reprogrammable, le dispositif RAMSES
peut etre reconfigure en fonction des
nouvelles formes de menace. Deuxiemement,
puisque les fregates canadiennes de pa-
trouille sont deja equipees du dispositif
RAMSES, 1'installation de ce dernier sur les
navires de classe TRUMP reduira les besoins
en matiere de maintenance, de formation et
de soutien operationnel.

Toutefois, le temps et les efforts necessai-
res au soutien operationnel efficace d'un
brouilleur reprogrammable de bord consti-
tuent un aspect majeur trop souvent neglige.
E est essentiel de connaitre parfaitement le
fonctionnement de 1'autodirecteur de missile
que Ton veut neutraliser. Or, pour acquerir
cette connaissance, il faut souvent obtenir un
autodirecteur de missile que Ton etudie en
laboratoire et que Ton soumet a des essais,
sur le champ de tir, en recourant a diverses
techniques de brouillage electronique. Ainsi,
1'equipe de reprogrammation pourra mettre
au point des techniques de brouillage pour
contrer ce type d'autodirecteur de missile
particulier.

Malheureusement, la vitesse a laquelle
evoluent les families de missiles rend
pratiquement impossible la reprogrammation
a partir des variantes de missiles. Des pays
comme Taiwan, la Coree du Nord, la Chine,
1'Iran, ITrak, etc. confoivent des missiles
antinavires entierement nouveaux ou
modifient des systemes connus qu'ils se sont
procures aupres de fournisseurs d'armes. Les
missiles antinavires SS-N-2 (Russie) et
Exocet (France) sont des exemples parfaits
d'armes, utilisees a 1'echelle mondiale, ayant
subi toute une gamme de modifications. II est
done de plus en plus difficile pour les
dispositifs de brouillage classiques d'assurer
une defense efficace contre les nombreux
types de missiles a guidage radar.

La proliferation des families de missiles
rend difficile la tache de prevoir quelles
variantes les unites de premiere ligne
peuvent avoir a faire face dans un theatre
operationnel. Ces renseignements sont
critiques car meme des modifications
mineures aux composantes ou aux logiciels
que Ton veut contrer par une technique de
brouillage peuvent require ou neutraliser
1'efficacite du dispositif de brouillage ou,
pire encore, contribuer a diriger le missile sur
le navire.

Systeme de leurrage actif hors bord
Afin de reduire les ressources necessaires

au soutien des dispositifs de brouillage des
repeteurs de leurrage reprogrammables de
bord, certains pays ont elabore des program-
mes pour evaluer 1'utilisation des dispositifs
de brouillage hors bord. Dans le domaine de
1'aviation, les Etats-Unis et le Royaume-Uni,
avec leurs systemes respectifs Raytheon AN/
ALE-50 et GEC-Marconi ARIEL, envisagent
d'utiliser des dispositifs de brouillage actifs
remorques par leurs avions comme moyen
d'auto-defense contre les missiles'2'3-41.

Dans le domaine de la marine, les
dispositifs de brouillage hors bord comme
SIREN (Royaume-Uni) ou NULKA seront
bientot disponibles. L'Australie a octroye un
contrat pour 1'achat et 1'installation, sur les
fregates de classe RAN FFG-7151, du
dispositif de leurrage hors bord deployable a
infrarouges et a radiofrequences NULKA. La
Marine des Etats-Unis s'est egalement
montree interessee par ce dispositif et etudie
actuellement la possibilite d'integrer le
NULKA aux dispositifs d'auto-defense de
certains navires161.

Le principe de fonctionnement des
dispositifs de leurrage actifs hors bord repose
sur la production d'un niveau d'energie RF
assez eleve pour atteindre la limite a laquelle
1'autodirecteur d'un missile a ete regie. Le
missile se met alors en mode de radiorallie-
ment sur brouillage et poursuit le leurre. Le
dispositif de leurrage NULKA, qui est
propulse par fusee, et dote d'un plan de vol
entierement programmable et reglable171, se
maintient dans les airs en vol stationnaire.
SIREN, qui est lance de la meme maniere
que des cartouches de paillettes metalliques,
possede une descente controlee par para-
chute.

En principe, ces dispositifs de leurrage
n'exigent qu'une connaissance technique
limitee des systemes de commande du
missile du fait qu'ils font appel a la capacite
de radioralliement brouillage de la plupart
des missiles a guidage radar. L'utilisation
efficace de ces dispositifs de leurrage
pourrait accroitre sensiblement le niveau
d'auto-protection contre des missiles pour
lesquels les donnees techniques sont limitees
ou non disponibles.

Avantages lies a 1'utilisation de deux
dispositifs de CME actifs

L'utilisation d'une combinaison de
dispositifs de CME actifs comme le
RAMSES et le NULKA (ou d'autres
dispositifs de leurrage hors bord) par une
flotte de fregates de patrouille et de navires
de classe TRUMP confererait des avantages
reels au Canada. Des navires pourraient ainsi
etre deployes dans des theatres ou 1'ennemi
pourrait utiliser des missiles pour lesquels
aucune technique de brouillage efficace n'a
ete programmed pour le RAMSES. Un
commandant de groupe operationnel aurait
egalement la latitude de deployer des navires
selon les capacites d'auto-protection de leur
dispositif de brouillage actif. Ainsi, face a
une menace d'utilisation de missiles
multiples, on pourrait deployer des navires
dotes du dispositif RAMSES de facon a
contrer des types de missiles pour lesquels on
dispose de techniques de brouillage recon-
nues. On pourrait egalement deployer des
navires munis d'un dispositif de leurrage
hors bord pour neutraliser les missiles contre
lesquels le dispositif RAMSES est peu ou
pas efficace.
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Conclusion
Lorsqu'il est question de repeteurs de

leurrage reprogrammables de bord et de
dispositifs de leurrage actifs hors bord, il
importe d'avoir une bonne idee du soutien
operationnel necessaire au fonctionnement
efficace d'un systeme de CME centre des
missiles antinavires. Les brouilleurs
reprogrammables de bord visent a detourner
les missiles de leur objectif et exigent une
connaissance approfondie de 1'autodirecteur
du missile. Les dispositifs de leurrage actifs
hors bord exploitent la capacite de
radioralliement sur brouillage de la plupart
des missiles modernes a guidage radar.

Les personnes qui devront decider du
remplacement du dispositif ULQ-6 doivent
evaluer les avantages et les inconvenients
que presentent les dispositifs RAMSES et
NULKA ainsi que les autres dispositifs de
leurrage hors bord. Les brouilleurs
reprogrammables de bord doivent pouvoir
contrer un nombre fini de missiles
antinavires actifs actuellement en service.
Les autres missiles a guidage radar pour-
raient ensuite etre neutralises efficacement

par le deploiement approprie de dispositifs
de leurrage actifs hors bord. Un dispositif de
leurrage actif hors bord sur les navires de
classe TRUMP, utilise conjointement avec le
dispositif RAMSES, pourrait conferer a la
flotte la flexibilite voulue pour remplir ses
missions.
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Le lt(M) Carriere est un officier d'analyse
des menaces au Centre des operations de
guerre electronique d'Ottawa.

Conference 1995 de la Region du centre
Genie maritime et maintenance
Texte : le lt(M) Michael P. Craig

La conference de 1995 de la Region du
Centre du Genie maritime et maintenance
s'est tenue au Centre de conferences du
gouvernement situe au coeur d'Ottawa, les 5
et 6 avril derniers. Le theme de la conference
qui etait cette annee "Le prochain millenaire
— le defi et 1'opportunite", fut bien appuye
par des exposes interessants sur une grande
variete de sujets lies au Genie maritime.

C'est le capt(M) J.R.Y. De Blois,
Directeur - Systemes de combat naval,
presentateur designe de la premiere
journee, qui a lance les travaux de la
conference en presentant le cmdre F.W.
Gibson, Directeur general - Gestion du
programme d'equipement (Mer) (autrefois
DGGMM). Le commodore a d'abord
souhaite la bienvenue a tous, puis a
souligne 1'a-propos du theme de la
conference en incitant les membres de
1'auditoire a participer avec dynamisme
pour beneficier au maximum de cette
occasion unique d'apprendre et d'evoluer,
qui est offerte annuellement a la collectivite
du Genie maritime.

Le premier orateur, le capt(M) D.C.
Morse, Directeur - Besoins de la marine,
dont le discours fut trds apprecie, s'est
exprime avec franc-parler au sujet du
Programme des services de la Defense et du
budget du MDN. Une periode de questions
animee a suivi. L'expose du capitaine
Morse a tellement plu qu'il a ete suggere
d'en faire le discours d'ouverture de la

prochaine conference. Juste avant la pause,
Bill Grayson, Directeur des relations commer-
ciales au bureau d'Ottawa de la societe CAE
Electronique Ltee, a remis le prix CAE au sit
Dan Riis pour avoir obtenu la plus haute
moyenne au cours d'ingenieur des systemes de
combat — G MAR — Phase V (Theorie).

C'est M. John MacDonald, co-fondateur
et president du conseil d'administration de la
societe MacDonald Dettwiler and Associates,
qui donna le ton a la premiere journee de la
conference par son discours sur Le develop-
pement industriel et la securite. M.
MacDonald, orateur a la fois brillant et

Le comite organisateur de la conference (de gauche & droite):
Icdr Rob Quaia, Dave Morris, cdr Rick Marchand (president), Mike Belcher, Icdr
John Fisher, lt(M) Mike Craig (secretaire) et pm 1 Craig Calvert (absent).
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divertissant, a fait part a 1'auditoire de son
point de vue sur 1'importance de I'industrie
et le lien qui existe entre celle-ci et la dette
nationale. 11 s'inquiete particulierement,
disait-il, du taux de croissance de la dette et a
etoffe son propos par des arguments
convaincants quant a 1'urgence de s'attaquer
a cette question epineuse. M. MacDonald a
aussi insiste sur le besoin de creer et de
conserver au Canada des assises industrielles
qui pourraient contribuer largement a
controler et a gerer la dette nationale. Alors
que les militaires oeuvrent a la defense
physique du Canada, declarait-il, les
employeurs et les exportateurs canadiens
s'affairent a la "defense economique" du
pays. II affirmait aussi qu'il nous faut
apprendre a exploiter (autant qu'a exporter)
plus efficacement notre technologic si Ton
veut grandir comme nation.

Le Icdr Serge Garon a donne un aperc.u
general de la gestion, de la preparation et de
la tenue des Essais de resistance aux chocs
de la FCP. On a pu observer 1'importance
accordee aux relations publiques et aux
mesures de protection de 1'environnement. La
premiere journee s'est poursuivie avec
1'expose du cdr Mark Eldridge sur
1'Examen des activites de maintenance du
Genie naval, celui du Icdr A.B. Smith sur
1'Evaluation des couts et 1'efficacite militaire
des projets maritimes et, finalement, celui du
Icdr Steve Rudnicki sur Les normes du
marche et les specifications militaires : Le
mythe et la realite. Le dernier expose du jour
a ete immediatement suivi d'une rencontre
informelle qui s'est deroulee au Centre de

conferences, dans une atmosphere de
camaraderie.

La deuxieme journee, M. R.A. Spittall,
Directeur - Genie maritime (Soutien), a pris
la releve comme presentateur. Le Icdr
Xavier Guyot, premier conferencier de la
matinee a parle de La coupure de 1'Ojibwa
— soil le sectionnement, en deux parties, du
navire de classe Oberon a 1'occasion du
carenage de 1'an dernier, pour permettre d'en
extraire le moteur. Un premier expose avail
ete donne a 1'occasion de la conference du
Genie maritime tenue sur la cote est, alors
que les travaux se poursuivaient. II s'agissait,
cette fois-ci, du rapport final, qui comprenait
un montage video captivant d'une duree de
20 minutes. D'autres exposes ont suivi dont
celui de Bob Laidley sur Les piles a
combustible — Le chemin parcouru, la route
a suivre et ceux du lcdr(RN) Roland Hooley
et du Icdr Keith Dewar sur Le defi ecologi-
que de la marine.

On a invite le vam D.N. Mainguy
(retraite) a donner le ton de la deuxieme
journee en presentant un expose sur La
securite dans le monde moderne. Sa vaste
experience de commandant de plusieurs
navires jusqu'au poste de Vice-chef d'etat-
major de la Defense, lui conferait toute la
competence voulue pour commenter la
necessite de maintenir les Forces armees au
service des objectifs nationaux. D a parle de
la difference qui existe entre le maintien de
la paix et le retablissement de la paix et de la
fagon dont chacun de ces concepts est utile
dans le contexte global actuel.

La conference s'est terminee avec les
exposes de Mike Belcher sur La participa-
tion canadienne a des essais d'explosifs sur
une vaste echelle, de James Menard sur Le
changement du SGPD vers 1'integration du
systeme et de la personne, et de Jim
MacLean sur Le nettoyage de la baie
Wrangel. Le cmdre Gibson a prononce le mot
de la fin en remerciant les presentateurs et le
comite organisateur, cloturant ainsi la
conference 1995 de la Region du Centre du
Genie maritime et maintenance.

En bref, la conference s'est averee etre
une tribune ideale pour tous ceux qui sont
associes au monde du Genie maritime et
maintenance qui ont pu s'exprimer sur des
questions qui les interessent de pres. Si 1'on
en juge par les questions posees et les
commentaires emis, la conference aura
egalement servi a elargir des horizons sur un
large eventail de sujets allant des effets des
contraintes budgetaires jusqu'aux influences
qui fajonnent la situation politique mondiale.
Tout cela nous amenera peut-etre a envisager
differemment notre travail et nous permettra
de mieux apprecier la grande variete des
fonctions qu'offre le Genie maritime.

Reservoirs d'eaux-vannes — Nouvelles
preoccupations concernant P entree dans des
espaces fermes
Par le Icdr David Peer

L'introduction des reservoirs d'eaux-vannes
a bord des NCSM et des auxiliaires a souleve
de nouvelles preoccupations sur Pentree dans
des espaces fermes. Les risques que posent
certains agents chimiques pour la sante, en
particulier 1'hydrogene sulfure, ont ete traites
dans le dernier numero de la Revue du Genie
maritime. Toutefois, jusqu'a recemment, on
s'est tres peu preoccupe des risques que pre-
sentent les contaminants biologiques.

Les reservoirs d'eaux-vannes de nos navires
sont isoles et ne presentent pas, en general, de
risques pour la sante. Toutefois, les travailleurs
se trouvant a I'interieur d'un reservoir conta-
mine sont exposes a des risques du fait que les
eaux-vannes peuvent demeurer a bord assez
longtemps pour permettre une croissance

bacterienne importante. Lorsque les boues
contiennent des substances organiques et
des micro-organismes, les eaux-vannes peu-
vent devenir septiques. Les matieres fecales
humaines, composante importante des de-
chets domestiques, sont depuis longtemps
responsables de la propagation des affec-
tions causees par les bacteries, les virus, les
protozoaires, les fongus et les vers.

Le plus souvent, la transmission des
agents bacteriens se fait par 1'inhalation
d'aerosols et par contact des mains avec la
bouche. Les procedures standard d'entree
dans des espaces fermes limitent le risque
d'inhalation d'aerosol et une hygiene appro-
price reduit la probabilite de contamination
orale. Toutefois, a I'interieur d'une zone

contaminee, les travailleurs ne peuvent entie-
rement eliminer les risques de contamination
par la peau, surtout si elle presente des cou-
pures, des eraflures ou des brulures. II ne faut
jamais considerer que les concentrations de
bacteries, de virus et de parasites dans les
boues ne presentent aucun danger pour la
sante.

Compte tenu des risques que posent les
reservoirs d'eaux-vannes, les travaux qui sont
effectues a I'interieur sont tres reglementes.
Malheureusement, les procedures actuelles
qui etaient fondees sur les reglements cana-
diens de sante et de securite au travail, la
politique de securite du Ministere et les an-
nees d'experience n'assurent pas une protec-
tion contre tous les risques. La contamination
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biologique n'etait prise en compte par aucun
reglement; seules quelques lignes directrices
ou predures s'y rapportaient.

Procedures d'entree dans les reser-
voirs d'eaux-vannes - URFC(A)

En 1994, les inspecteurs de la section de
la securite de 1'Unite de radoub des FC de
1'Atlantique (URFC(A)) ont essaye de resou-
dre ce probleme en examinant les procedures
en vigueur et en elaborant des methodes
d'entree dans des reservoirs d'eaux-vannes
(espaces fermes) a bord des navires de
guerre, sous-marins et auxiliaires canadiens.
Avec le concours des autorites medicales des
Forces canadiennes, l'URFC(A) a mis au
point des procedures d'entree et determine
1'equipement de protection individuelle qui
garantirait un niveau acceptable de risque
pour la sante et la securite des travailleurs.
Ces nouvelles procedures devaient donner
lieu a une meilleure protection au cours des
inspections et a de meilleures techniques de
nettoyage des residus de boue.

La section de la securite de l'URFC(A),
avec le concours de 1'Hopital des
Forces canadiennes de Halifax, a modifie les
procedures d'acces aux reservoirs d'eaux-
vannes recommandees dans le Manuel du
genie maritime. Alors que ce manuel recom-
mande deux cycles de lavage et de vidange
pour le nettoyage d'un reservoir avant d'y
entrer, la nouvelle procedure prevoit une pe-
riode additionnelle de trempe dans une solu-
tion de chlore de 100 rng/1 apres le double
cycle de lavage et de vidange et avant 1'etape
de mise a 1'air libre. La solution demeure
dans le reservoir pendant au moins
deux heures pour reduire le risque de
contamination biologique. Le reservoir est
ensuite vide le plus possible a 1'aide du cir-
cuit de distribution, rempli d'eau a nouveau
et vide une fois de plus pour evacuer la solu-
tion chloree.

On prepare la solution chloree avec de
1'hypochlorite de calcium (65 %) que 1'on se
procure par le systeme d'approvisionnement
des FC. (II s'agit du meme produit chimique
utilise pour desinfecter les reservoirs d'eau
douce, sauf que pour les reservoirs d'eaux-
vannes, la concentration en chlore est plus
elevee). La quantite d'hypochlorite de cal-
cium necessaire a 1'obtention d'une solution
de 100 ppm est fonction de la dimension du
reservoir (se reporter a la Fig. 1). La solution
est melangee dans un seau d'eau jusqu'a ce
qu'elle ait une consistance boueuse avant
d'etre introduite dans le reservoir.

L'equipement de protection individuelle
indique dans la procedure vise a proteger
centre toute contamination par la peau. Des
gants et des bottes en caoutchouc, des mas-
ques et combinaisons de protection resistant
a 1'eau et aux produits chimiques, tous
jetables, doivent etre portes en presence de

25 50 100 125

Volume du reservoir
(m3)

150 175 200 225

Nota : Quantite d'hypochlorite de calcium (65 %) [kg] necessaire pour
avoir une solution chloree de 100 ppm = 0,141 x volume du reservoir [m3].

Fig.l. Quantite d'hypochlorite de calcium a 65 % necessaire a 1'obtention d'une
solution chloree de 100 ppm.

residus de boue. L'URFC(A) utilise des com-
binaisons recouvertes de polyethylene PE-
TYVEC Polycoat-Yellow conformes a la spe-
cification ANSI 1985-101 qu'elle se procure
aupres du systeme d'approvisionnement.

L'URFC(A) utilise la nouvelle procedure
d'entree pour tous les reservoirs d'eaux-van-
nes. Apres evaluation, la section de medecine
preventive des FC a conclu que cette proce-
dure permettait une reduction importante de
1'activite biologique. Lorsqu'elle est combi-
nee a une hygiene personnelle appropriee, les
travailleurs reduisent, dans une large mesure,
les risques que presentent les contaminants
biologiques pour la sante. Un Ordre COMAR
fonde sur la procedure de nettoyage et de
manipulation d'installations et de reservoirs
sanitaires de l'URFC(A) est en cours d'ela-
boration pour la flotte.
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Le Icdr David Peer a ete I'ingenieur indus-
triel de V Unite de radoub des Forces cana-
diennes (Atlantique) et est actueltement offi-
cier d'etat-major aupres du commandant de
FEMU(E).
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1992 : Operations de secours apres le passage
de Pouragan Andrew
...ou 1'intervention de l'«equipe de construction et de travaux en
tous genres» du NCSM Protecteur

Texte : le Icdr N. Leak, le lt(M) F.T. Tail et le Icdr W.R. Mack*
('Resume de rapports etablis apres le deploiement du NCSM Protecteur)

Apres le passage de I'ouragan Andrew a
1'automne 1992, le NCSM Protecteur (AOR-
509) a etc envoye dans le sud de la Floride et
dans les Bahamas pour effectuer des
operations de secours d'urgence. Sous le
commandement du capt(M) D.J. McClean, le
navire d'approvisionnement de 25 000 tonnes
a deplace des materiaux de transport et de
construction ainsi que des equipes navales
chargees d'aider a la reconstruction des
secteurs balayes par I'ouragan.

Au cours des deux operations de secours,
1'une a Miami, en Floride (du 10 au 28
sept.), et 1'autre dans 1'Tle Eleuthera, aux
Bahamas (du 15 au 25 oct.), le Canada a
demontre sa capacite de mener efficacement
des operations maritimes «non traditionnel-
les» a bord d'AOR et ce, a bref preavis (voir
la Tribune libre du present numero de la
Revue). La reussite des deux operations
temoigne de la souplesse des Forces
canadiennes ainsi que du devouement et de la
polyvalence de ses membres.

L'operation Tempest en Floride a ete
menee conjointement par des unites des
Forces maritimes de 1'Atlantique
(MARLANT) et du Commandement aerien
(C Air) sous le commandement operationnel
du QGDN/J3. Le commandement du
contingent canadien avail ete confie au
capitaine McClean, a bord du Protecteur.
L'operation menee dans 1'ile Eleuthera, aux
Bahamas, etait elle aussi une mission
conjointe, mais cette fois, les unites de genie
du C Air ne sent intervenues qu'au cours de
la phase de reconnaissance. La phase
operationnelle a ete executee par les
MARLANT, le transport aerien de soutien
etant assure par le C Air.

Miami, Floride
Le NCSM Protecteur a ete officiellement

charge de 1'operation de secours a Miami le 9
septembre 1992, une journee avant le depart.
Heureusement, grace a une communication
efficace entre le QGDN, le C Air et les
MARLANT, on a pu interrompre la courte
periode de precarenage qui etait en cours et
entreprendre les preparations d'urgence le
4 septembre. Cette cooperation et 1'appui
solide des organismes de soutien d'Halifax
durant la fin de semaine de la fete du Travail
ont permis au Protecteur de respecter son
engagement.

Les techniciens de coque mat 1 Bertolo et mate Gagne ainsi que les mecan-
iciens pm 2 Barklay et mat 1 Ryman du NCSM Protecteur dechargent des mater-
iaux de construction d'un Hercules des Forces canadiennes dans les Bahamas.
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La plus grande difficulte que les unites
ont du surmonter au cours des premieres
phases de 1'operation a ete d'apprendre a
connaitre les exigences de la mission et les
capacites de chaque intervenant. Malgre le
peu de possibilities d'etablir des plans a
1'avance, les unites ont forme rapidement une
force cohesive et efficace. Les equipes ont
fait un excellent travail, meme si elles
n'avaient pas 1'habitude de ce genre
d'operations. L'Escadron du genie en terrain
d'aviation (EGTA), qui vient tout juste d'etre
forme, a du apprendre extremement vite
puisqu'il en etait a son tout premier deploie-
ment operationnel.

Les equipes canadiennes de secours ont
entrepris de reconstruire deux ecoles qui
avaient ete endommagees par la tempete :
une ecole secondaire et une ecole primaire.
Le navire transportait presque le double des
materiaux de construction qu'on nous avait
demandes; une fois sur place, il a fallu en
acheter d'autres. On a refait le toil des deux
ecoles, intemperise les deux batiments,
reconstruit certains murs et apporte des
reparations aux installations sanitaires ainsi
qu'aux systemes de chauffage et de climatisa-
tion. Les electroniciens navals du Protecteur
ont meme reussi a sauver un laboratoire
d'informatique d'une valeur de 450 000 $
US.

La journee de travail commencait bien
avant le lever du soleil et se terminait
longtemps apres la tombee du jour. Les
equipes ont endure des temperatures de 30o
C (et plus!) et un taux d'humidite de 95 p.
100 (comme ce fut le cas plus tard aux
Bahamas). Les travailleurs devaient se
reposer frequemment et boire jusqu'a
20 litres d'eau par jour. La tenue de notre
gamison et la tenue de combat de la Marine
se sont vite averees inappropriees au travail
de construction dans ces conditions climati-
ques. II a meme fallu changer nos bottes de
mer centre des chaussures de securite de
fabrication locale, qui convenaient beaucoup
mieux a notre travail. La casquette du navire,
qui avait ete approuvee en tant que coiffe
officielle, est devenue tres utile puisqu'elle
suscitait la bonne volonte des gens et leur
estime quand les travailleurs devaient se
prevaloir de leurs services aux fins de la
mission.

Puisqu'on ne pouvait maintenir ce rythme
de travail eternellement, un horaire a ete
fitabli pour que les equipes s'occupent a tour
de role des differents travaux, sur terre et a
bord du navire, et pour que chacune beneficie
d'une periode de repos. De nombreux
travailleurs ont meme decide de travailler
pendant leurs jours de repos. Le medecin
militaire du Protecteur etait tres attentif aux
signes de deshydratation et d'epuisement
cause par la chaleur (la seule presence du
medecin avait un effet positif sur le moral de
1'equipe). Une navette permettait aux
travailleurs d'aller a la plage et aux centres
de divertissement, mais peu d'entre eux
avaient assez d'energie pour s'y rendre apres
leur longue journee de travail. L'infame

piscine situee sur le pont d'envol du navire
(qui, contrairement a ce que disent certains
rapports, n'a pas greve les ressources de la
mission) est devenue un endroit privilegie ou
les travailleurs venaient se detendre avant de
se retirer pour la nuit.

L'operation Tempest a connu sa part de
problemes. Au cours des premieres phases, le
commandement et le controle ont ete source
d'une certaine confusion, car le QGDN, les
MARLANT et le C Air donnaient chacun
leurs ordres de mission. Aussi, 1'administra-
tion de 1'approvisionnement, qui n'avait pose
aucune difficulte pendant les phases
preparatoires, s'est averee peu souple pour
gerer efficacement les achats effectues sur les
lieux du deploiement. On a aussi eprouve
certains problemes de coordination avec
I'Approvisionnement de la base. Une fois ces
problemes regies, la reconstruction a pu se
poursuivre sans anicroche, et le travail
accompli a meme depasse les previsions les
plus optimistes.

Les Bahamas
Le premier avis qui a precede le declen-

chement de 1'operation aux Bahamas nous est
parvenu a peine 18 heures avant le depart.
L'experience que nous avions acquise durant
1'operation Tempest et les relations de travail
que nous avions etablies avec le chef de
reconnaissance nous ont ete fort utiles. Apres
avoir etudie les rapports de reconnaissance,
on a etabli que le Protecteur etait amplement
apte a construire quatre maisons de secours
pour les personnes touchees par 1'ouragan (en
fin de compte, dix ont ete construites).

L'Approvisionnement de la base d'Halifax
a appuye la mission de fafon admirable. La
plus grande partie des materiaux de construc-
tion a ete fournie par le gouvernement des

Bahamas, mais les outils et 1'equipement
etaient limites. De plus, il n'y avait ni
electricite, ni eau potable a proximite des
chantiers de construction. Heureusement, ces
lacunes avaient ete relevees par 1'equipe de
reconnaissance, et un aeronef Hercules CC-
130 avait ete charge de transporter 1'equipe-
ment supplemental dont nous avions
besoin. L'Approvisionnement de la base
d'Halifax a fait un travail extraordinaire pour
ce qui est des nombreux achats qu'il a fallu
faire sur place a bref preavis.

L'absence de points d'ancrage convena-
bles autour de 1'ile Eleuthera nous a
empeches d'appuyer la mission a partir de la
cote. Le Protecteur a du etre amarre a
Nassau, d'ou il a fait fonction de plate-forme
de commandement et de soutien des equipes
navales. En raison de la distance qui separait
1'Tle Eleuthera du navire, un groupe de 32
personnes logaient a 1'ile dans un hotel
endommage par 1'ouragan, et un groupe de
40 personnes etait transports du navire
jusqu'a 1'ile par avion affrete. Le groupe qui
logeait a 1'ile Eleuthera disposait de tres peu
d'installations de detente. La piscine de
1'hotel avait ete reouverte le soir, mais les
travailleurs preferaient suivre la Serie
mondiale.

Les deux plus grands obstacles centre
lesquels nous nous sommes butes au debut
des operations ont ete 1'absence de navette
aerienne fiable et les problemes de communi-
cation avec les equipes deployees. Nous
avons resolu le probleme de transport en
faisant des reservations de groupe pour la
navette commerciale quotidienne et en
affretant un aeronef leger local. Le probleme
de communication qui, selon les estimations,
nous faisait perdre 25 p. 100 du temps de
travail disponible, a ete facilement resolu au

Visite des lieux (Bahamas) : Le Icdr Leak et le capt(M) McClean discutent des
operations de secours avec le premier ministre des Bahamas.
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moyen de telephones cellulaires (comme ce
fut le cas durant 1'operation Tempest).

Le ralentissement des travaux de
preparation des fondations de maison
effectues par des travailleurs locaux nous a
permis d'aider a la fabrication des pieces de
maisons prefabriquees. Nous avons aussi
conlribue a la reparation de bailments
endommages, la plus grande difficulle etant
de decider a quoi se limiter. En reparant un
toil, on pouvait decouvrir un circuit electri-
que dangereux, qui lui nous amenait a
decouvrir un autre probleme, et ainsi de
suite. La majorite des reparations a effectuer
n'etaient pas liees directement au passage de
1'ouragan.

«Souplesse maximale»
Le cadre d'une mission peut habituelle-

ment se definir a Pavance, mais dans notre
cas, les operations de secours ne pouvaient
etre planifiees en detail avant que les equipes
soient sur place. Les equipes navales avaient
participe a des seances d'information
generales au cours desquelles on leur avail
decrit en gros le travail a accomplir; il restait
aux supervisees des unites a se debrouiller.
Le controle et la coordination etaient assures
par 1'equipe de commandement deployee sur

les lieux des operations, qui veillait a ce que
tout le monde soil au courant de la situation
en general.

C'etaient surtout les exigences de la
mission qui dictaient la fagon de gerer les
laches; elles n'ont jamais etc modifiees de
facon a correspondre a un slyle de geslion en
parliculier. Aux Bahamas, par exemple, les
rapporls etaienl produils a 1'aide d'ordina-
leurs mallelles qu'on transportail du navire
au chantier. La transmission des informations
pouvait done se faire rapidement, et le
personnel de supervision pouvait facilement
prendre des notes en prevision des resumes
quotidiens. Ainsi, on a pu reduire le nombre
de reunions officielles du personnel.

La souplesse avec laquelle 1'operation a
etc menee s'est manifestee d'une autre
fa^on. Dans le plan d'affectation initial, on
avail separe les membres de 1'equipage en
equipes de travail techniques et generales, ce
qui a vite fait de causer des frictions. On a
desamorc£ la situation en adoptant une
nouvelle politique qui visait a mettre a profit
les «talents caches» de chaque personne.
L'operaleur radio qui avail construil sa
propre maison pouvail done mettre son
experience au service de 1'equipe, et

1'officier subalterne qui possedail peu de
connaissances dans le domaine de la
construction pouvail se rendre plus ulile en
clouanl des planches qu'en faisant un travail
de supervision. Les bienfaits sur le moral et
sur la cohesion de 1'equipe sont ressorlis
immedialemenl. La volonle de s'adapler, que
la Marine lienl souvenl pour acquis, a ele le
facleur qui a le plus conlribue au moral
extraordinaire de 1'equipe, a 1'efficacite de
notre intervenlion el a la reussite des deux
missions.

Les deux operations de secours humani-
laire onl rehausse le moral des Iroupes de
facon remarquable. En general, les sinislres
onl beaucoup apprecie le iravail des Cana-
diens, el ce lemoignage elait pour nous une
recompense concrete. Un exercice miliaire
comporlanl de nombreuses simulalions peul
etre vital pour 1'efficacite d'une unite, mais
ce n'est pas comparable au fait de participer
direclement a la construclion d'une maison
ou a la reparation d'une ecole. Chose
certaine, ces deux lypes d'acliviles el leur
effel sur le moral el la cohesion de 1'equipe
peuvenl cerlainement ameliorer le rendement
operalionnel de 1'unite.

Le Icdr Nick Leak a occupe le paste d'OMSR
a bord du Protecteur de 1990 a 1993. Durant
I' operation Tempest, il etait responsable des
equipes de travail navales sur les lieux des
operations et il a fait fonction de conseiller
principal du commandant des travaux. Aux
Bahamas, il a ele commandant des opera-
tions sur les lieux des travaux. Le Icdr Leak
est maintenant N42 (Genie et entretien) au
QG des MARLANT.

Le lt(M) Rick Tail, officier du pont a bord du
Protecteur de 1991 a 1992, etait comman-
dant naval adjoint sur les lieux de I'opera-
tion Tempest et officier execulif sur les lieux
de I'operation menee aux Bahamas. A I'heure
actuelle, il sen a bord du NCSM Vancouver.

Le Icdr Rob Mack a occupe le paste d'OGSC
a bord du Protecteur de 1991 a 1993. Au
cours de I'operation Tempest, il etait com-
mandant adjoint sur les lieux des travaux et
charge de la recuperation d'installations
d'informatique modernes. Aux Bahamas, il a
ete charge des operations menees a Lower
Bogue dans I'tie Eleuthera. Le Icdr Mack
occupe aujourd'hui le paste d'officier techni-
que adjoint du groupe CMOG 1/7 a Halifax.

Le capt MacGougan du Genie construction de la BFC Halifax travaille avec
I'electricien mat 1 Burke et le sdt Pye (magasinier).
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Bulletin d'information
Reseau maritime canadien

Le minislere de la Defense nationale
(MDN), la Garde cotiere canadienne (GCC)
et le ministere des Peches et des Oceans
(MPO) utilisent des ressources considerables
pour developper et maintenir une image a
jour du trafic maritime. Naguere, la mise en
commun de leurs informations etait difficile
pour les raisons suivantes: les trois organis-
mes susmentionnes ne designent pas les navi-
res de la meme fagon, ils les localisent
differemment (par latitude et longitude ou
par zone) et ils ont des references horaires
differentes (GMT ou heure locale). De plus,
sur la cote est, tous les trois utilisent des for-
mats de donnees differents.

Le concept d'un reseau maritime canadien
(CANMARNET) a ete avance en 1993 pour
permettre la mise en commun de rinforma-
tion maritime existante et optimiser ainsi les
ressources ministerielles. En avril 1994, le
Centre d'essais techniques (Mer) (CETM) de
LaSalle, au Quebec, a ete charge d'etudier
les exigences ministerielles communes pour
1'etablissement d'un tel reseau. En meme
temps, le QG FMAR(A) a ete charge d'es-
sayer sur la cote est un reseau prototype pour
la mise en commun des informations sur les
navires. Ce reseau — assurant la transmis-
sion unilaterale d'information de la GCC et
du MPO au MDN — s'est avere un succes.
Le CETM a determine les exigences de 1'uti-
lisation commune de donnees par les organ is-
mes et, en decembre 1994, le Directeur des
Besoins de la marine a commence a develop-
per un plan en quatre phases pour faire avan-
cer le projet CANMARNET.

La premiere phase consistait a creer un
systeme de courrier eleclronique pour
1'echange de donnees electroniques entre le
MDN, le MPO, la Garde cotiere et la Gen-
darmerie royale du Canada (GRC). n serait
alors possible d'extraire de rinformation des
reseaux ministeriels existants et de la recupe-
rer sans conversion ou manipulation des don-
nees. En mai 1995, un systeme de courrier
electronique EUDORA etait en place.
Comme le CANMARNET echange les don-
nees de tout format, sans modification, les
organismes peuvent maintenant utiliser leurs
propres formats et normes et le risque
d'alteration de donnees est faible. Tout le
processus est transparent aux utilisateurs. Le
systeme est capable de trailer des fichiers
joints aux messages, en binaire et en ASCII,
et d'echanger des photos et graphismes
numerises. Cependant, a mesure que la taille
des fichiers d'images augmentera, la largeur
de bande de transmission devra etre augmen-
tee. Pour la phase 1, on prevoit egalement
1'implantation de noeuds eloignes a bord de
navires.

Pour rendre le CANMARNET accessible
a un plus grand nombre d'utilisateurs, une
des solutions est de le connecter aux divers
reseaux ministeriels en reliant un noeud PC
du CANMARNET (agissant comme une pas-
serelle) au reseau du site local et en validant
1'acces a partir de tout noeud du reseau. Ce-
pendant, cela pose des problemes de securile
et de protection des donnees. Le systeme ac-
tuel n'est pas protege, mais 1'ajout de don-
nees de certains reseaux changerait cette si-

tuation. Ainsi, rinformation relative aux na-
vires fournie volontairement a la Garde co-
tiere est parfois soumise au secret industriel.
Le systeme aurait done a adopter des meca-
nismes d'authentiflcation et d'autres mesures
de protection.

A 1'avenir, le CANMARNET pourrait
comprendre une base de donnees reparties
qui permettrait aux organismes de recevoir
des affichages de carte geographique en
temps reel des emplacements des navires.
Cette base de donnees, commandee selon la
cote de securite de 1'utilisateur, pourrait etre
etendue pour comprendre de 1'information
plus detaillee selon les besoins. Le systeme
de courrier electronique jette la base en sti-
mulant 1'interet de 1'utilisateur. Le systeme
sera construit a partir de cette base au moyen
de developpements technologiques peu cou-
teux. — Satya Roy, Section des systemes
informatiques et des logiciels, CETM, et le
Icdr R. Lambert, DBM 4-3.

Le labo photographique du
CETM se numerise

Depuis plus de 10 ans, le Centre d'essais
techniques (Mer) maintient un laboratoire
photographique classique a 1'appui des laches
d'essai et devaluation. Afin de reduire la
pollution, d'augmenter la securite au travail
et d'ameliorer la rentabilite, le CETM vient
de moderniser son laboratoire en inlroduisant
la lechnologie de la photographic numerique.
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Comme cette technologie est entierement
informatisee, elle n'a plus besoin des pro
duits chimiques utilises dans un laboratoire
photographique classique. Par consequent,
les couts de neutralisation des dechets chimi-
ques ainsi que ceux occasionnes par le net-
toyage en cas de rejet accidentel dans 1'envi-
ronnement sont elimines. La conversion a
permis au CETM de rayer de son inventaire
plus de 50 produits reglementes. Cela a eli-
mine tout risque d'exposition de nos em-
ployes aux produits chimiques et a reduit
considerablement les risques et couts entraT-
nes par le stockage et le transport de matieres
dangereuses.

L"adoption de la photographic numerique
en cette periode ou les ressources diminuent
indique clairement 1'engagement du
DGMEPM et du CETM a respecter 1'envi-
ronnement et le milieu de travail tout en
ameliorant les services d'appui offerts a la
marine. — Boyd Hamilton, Coordonnateur
du trafic et de la securite, CETM.

Construction d'une nouvelle
installation d'essai par le
CETM

Depuis sa construction en 1968, 1'installa-
tion d'essai des turbines a gaz et moteurs
diesel du CETM a ete continuellement solli-
citee par le MDN et le secteur prive. Cette
installation est dotee d'un bane d'essai et
d'un dynamometre Froude has regime pou-
vant absorber jusqu'a 9 000 HP. Elle a ete
utilisee, dans le passe, pour d'importants
programmes d'etude et de developpement.
Mentionnons entre autres les essais effectues
sur divers moteurs diesel pour Bombardier,
1'elaboration de la SHIPALT 308 (turbine
Solar) pour le DMGE 2 ainsi que les impor-
tantes modifications apportees a la turbine
Solar n° 1 pour le BP TRUMP. Elle sert ac-
tuellement a 1'evaluation d'une nouvelle
chambre de combustion de turbine a gaz pour
le moteur de croisiere Allison 570 KF.

La decision visant a agrandir Installation
d'essai actuelle a ete dictee par 1'accroisse-
ment du nombre de moteurs diesel au sein de
la flotte et par les travaux futurs concernant
les essais sur les systemes et les sous-syste-
mes des moteurs diesel. C'est a la fin de
1994, sous la direction du DMGE, qu'a ete
lance le projet de construction d'une
deuxieme installation adjacente au bane des
turbines a gaz. Les travaux de construction
ont ete acheves a la fin de mars 1995. Les
deux installations d'essai sont exploiters a
partir d'un poste de commande sureleve com-
mun. Grace a ses dimensions (15 m x 7 m x
7,6 m), la nouvelle installation peut recevoir
n'importe quel type de groupe electrogene de
la flotte. Elle est dotee d'un bane d'essai de

12 m sur 3,6 m et d'un pont roulant de
cinq tonnes. On prevoit bientot la mise en
place d'un dynamometre de 2 000 HP pour
les essais de moteurs d'entramement.
Ahmed Abdelrazik, chef de section, Etude
des systemes de marine, (MSI), CETM.

Examen fonctionnel
du genie naval et de la
maintenance navale

Les repercussions de 1'examen fonction-
nel du genie naval et de la maintenance na-
vale (NEMFR) du Commandement maritime
suscitent un grand nombre d'interrogations
de la part des representants commerciaux
ainsi que d'officiers de tous les niveaux et
temoignent d'un interet certain pour nos acti-
vites.

Le NEMFR decoule des pressions exer-
cees sur le MDN pour qu'il reduise ses couts
et de la necessite de reaffecter les ressources
en fonction du redeploiement de la flotte en-
tre les deux oceans. Le commandant mari-
time doit reduire les couts de maintenance et
de genie tout en repondant aux besoins de
soutien permanent de la Marine. La strategic
a cet egard est relativement simple. Par con-
tre, le processus est long et loin d'etre facile.

La strategic prevoit le fusionnement du
groupe de maintenance de la flotte, de
P Unite de radoub des Forces canadiennes et
de 1'Unite de genie naval (Atlantique et Paci-
fique), dans le but de mettre sur pied une
nouvelle unite, ce qui permettrait de reduire
les frais generaux et les couts de gestion. II
convient de souligner que les UGN et les
GMF ne sont pas absorbes par les URFC ou
vice-versa. II s'agit essentiellement de la fu-
sion de trois unites distinctes, possedant cha-
cune toute une gamme de connaissances tech-
niques, en une nouvelle unite de maintenance
et de genie de la flotte (FEMU). Cette me-
sure eliminera la duplication des services,
reduira 1'inefficacite, ameliorera le rende-
ment et permettra d'avoir un seul comman-
dant pour chaque formation. L'entree en vi-
gueur des nouvelles unites est prevue pour le
lc ravril 1996.

Les FEMU beneficieront d'une main-
d'oeuvre entierement integree composee de
techniciens militaires et civils travaillant
conjointement a 1'atteinte de buts communs.
Le concept n'est certainement pas unique en
son genre. Au sein du MDN, les relations de
travail entre militaires et civils, sous une
forme ou une autre, sont monnaie courante.
L'integration partielle de la main-d'oeuvre
militaire et civile devrait debuter cet automne
et etre entierement terminee le printemps
prochain. Etant donne que ce remaniement
aura une incidence directe sur 1'emploi et la

formation des techniciens navals et civils,
1'apprentissage et la formation continue sont
pergus comme des elements cles de 1'etablis-
sement d'une comprehension mutuelle entre
les deux groupes.

Des equipes de representants militaires et
civils s'affairent depuis des mois a aplanir les
difficultes. Les questions concernant les rap-
ports de rendement, les divisions, la tenue de
service, les heures de travail et la juridiction
du travail ont etes debattues et resolues. Par
exemple, autant la FEMU(A) que la
FEMU(P) beneficieront d'un reseau de divi-
sions bien etabli et parfaitement defini au
sein desquelles des superviseurs civils assu-
meront un role integral. Aucun effort ne sera
epargne pour foumir aux superviseurs mili-
taires et civils les renseignements et la for-
mation dont ils ont besoin pour rediger de
bons rapports devaluation de leur personnel.

L'opposition au changement est parfaite-
ment normale. Tout remaniement a grande
echelle comporte des avantages et des incon-
venients. Dans le cas du NEMFR, toutefois,
les aspects positifs sont bien plus nombreux.
La Marine reunit trois unites de maintenance
et de genie hautement specialisees et moti-
vees jouissant d'une formation superieure.
Chacune d'entre elles est reconnue pour la
fierte et 1'engagement dont elle fait preuve
dans la realisation d'un seul objectif : le bon
etat de la flotte. Si les FEMU adoptent la
meme demarche avant-gardiste que les UGN,
les GMF et les URFC, il ne fait aucun doute
que cette association sera durable et couron-
nee de succes. — PC01 H.L. Benson,
NEMFR Halifax.

Distinctions!
Jim MacLean (DSCN 3) a refu le prix

SMAP(Mat) pour le «travail remarquable
qu'il a accompli dans des conditions anorma-
les» au cours de la restauration de 1'installa-
tion d'enregistrement de donnees acoustiques
de la baie Wrangel, situee sur l'ile
d'Ellesmere, dans le Grand Nord. Le travail a
ete effectue dans le cadre du Projet du sys-
teme de surveillance sous-marine dans 1'Arc-
tique mis de 1'avant par la Marine.

Le Icdr Jody Curran (DMGE 7) a recu
le certificat de merite SMA(Mat) pour ses
«travaux lies a 1'elaboration de ['infrastruc-
ture de soutien et de formation* concernant le
systeme integre de controle des machines a
bord des destroyers de la classe tribale DDH-
280 et des fregates canadiennes de patrouille.
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Bravo Zulu
Nous tenons a feliciter le Icdr Ted

Dochau et le Icdr Rob Mack. Leurs articles
sur la contribution des Forces canadiennes au
Cambodge (Cambodge — La mission
oubliee), qui constituent les articles de fond
du numero de fevrier 1995 de la Revue du
genie maritime, ont ete retenus comme sujet
de cours par le Centre canadien international
Lester B. Pearson pour la formation en
maintien de la paix de Clementsport en
Nouvelle-Ecosse. Le Centre, etabli en 1994,
est une division de 1'Institut canadien des
etudes strategiques et est finance en partie
par le MDN et par le ministere des Affaires
etrangeres et du Commerce international.

Prix MacDonald-Dettwtter
Le lt(M) Karl Seidenz, instructeur de la

theorie des communications a 1'ecole du
Genie naval a Halifax, a regu le tout premier
Prix MacDonald-Dettwiler. Ce prix est
decerne au meilleur candidat de chef de
service (GSM/GSC) de 1994. Le prix etait
presente au cours du seminaire du G MAR de
la cote ouest en mai. Felicitations!

Prix Westinghouse
Le capt(M) J.R.Y. De Blois (DSCN)
presente le prix Westinghouse au sit
R.D. Pederson (cours 9401), a droit, et
au sit M. Drews (cours 9402) pour
('excellence professionnelle dont ils ont
fait preuve durant le cours de formation
de la phase VI (a terre) menant au titre
d'ingenieurdes systemesde combat
(CSE). Les officiers inscrits au cours ont
ete evalues par leurs pairs et par leurs
instructeurs pour ('attitude, le potentiel,
le professionnalisme, les qualites
d'off icier, le grade, I'ethique au travail et
le respect manifests par leurs camarades
declasseetde leurs instructeurs. Bravo
Zulu a ces deux officiers. (Photo des
FC par le cpl G. Andrews)

Prix Unisys

Le sit D.K. Fenton regoit le prix Unisys 1994 (ancien prix Paramax) du
representant de Unisys GSG Canada, le capt(M) Bruce Baxter maintenant a la
retraite. Ce prix est remis au meilleur candidat (cours CSE) ayant obtenu la
qualification G MAR 44C au cours de I'annee precedents. Bravo Zulu au
sit Fenton et aux quatre autres finalistes. (Photo des FC par le cpl G. Andrews)
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