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Le sentiment exprime sur la pierre tombale d'Everett Edward
Elliott «de Fequipage heroi'que du S.S. Titanio ressemble a

celui qui se degage des monuments funeraires de tous les mem-
bres d'equipage qui ont peri dans 1'exercice de leurs fonctions.

«Chaque homme qui resta a son poste tandis que passaient
devant lui les plus faibles montra encore une fois au monde

entier comment doit mourir un Anglais.»

Voir «Retrospective»
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Notes de la redaction

Notre histoire technique reconstitute

Texte : le capitaine (M) Sherm Embree, CD, ing., Institut canadien technique maritime.
Directeur - Soutien et gestion (Maritime)

Un projet passionnant touchant 1'histoire
pas si ancienne de la Marine du Canada est a
veille de demarrer. Un groupe cadre d'inge-
nieurs et d'historiens, en service ou a la
retraite, collaborent a la reconstitution de
1'histoire technique officielle de la Marine du
Canada (HTMC), de 1945 a nos jours. Dirige
par 1'ex-sous-ministre adjoint du Genie et de
la Maintenance, le cam M.T. Saker (ret.),
1'equipe, dont les membres se sont tous portes
volontaires, prete son appui a la Direction —
Histoire et patrimoine (DHP), a Ottawa. La
DHP a reju le mandat de publier 1'histoire
officielle des activites navales au Canada.

La priorite immediate est de recueillir des
renseignements sur les differenls aspects de
notre histoire technique et proceder a leur
verification. C'est une tache assez
considerable. L'equipe charge de PHTMC
cherche a decouvrir des fails authentiques et
exhaustifs lies au Corps de genie maritime
ainsi qu'aux services du genie, du genie
electrique, du materiel, de la construction et
de 1'approvisionnement. Ces fails doivent etre
dignes de menlion el s'etre passes apres la fin
de la Deuxieme Guerre jusqu'a aujourd'hui.
Des debuts inspirants des deslroyers
d'escorte de la classe Saint-Laurent, en
passant par les annees enivrantes du projel
hydroptere jusqu'aux fregales canadiennes de
palrouille, c'esl une histoire fascinante
remplie d'exemples d'innovalions techniques
et du desir de batir «chez soi».

Certains aspects des activiles d'apres-
guerre, particulieremenl pour ce qui esl de
1'aeronaulique navale au Canada, onl deja fail
1'objel d'une publication. Malgre tout, il reste
encore pas mal d'informalion a recueillir, a
verifier et a publier sur une grande variete de
sujets. La priorite des priorites du projel de
1'HTMC consiste a examiner la matiere,
determiner les collaborateurs el cerner les
lacunes. Le cam Saker est enlourd d'un noyau
d'experts molives, nolamment 1'ex-direcleur
de la Direclion de 1'hisloire, M. W.A.B.
Douglas, et 1'ex-directeur general de la
Division des navires, le cam S.M. Davis (ret.).

Cetle enlreprise des plus meriloires a re9u
1'aval de la Branche du genie maritime. Lors

d'une recente reunion du comile du projet de
1'HTMC, le cmdre Gibson (DGGPEM) a
donne son appui au projet: il a offert de
promouvoir les activites et de publier les
resultats du projet dans les pages de la Revue
du Genie maritime. Ainsi, a compter du
numero de fevrier 1997, les noms des
collaborateurs sans cesse croissants de
1'HTMC seront ajoutes a la liste d'envoi de la
revue.

Des avantages directs pour la communaute
du genie marilime decoulenl du partenarial
synergique entre la DGGPEM et 1'equipe de
1'HTMC. L'un d'eux, et non le moindre, est
I'augmentation du nombre de lecleurs de la
revue. L'avantage principal est, bien entendu,
1'acces a une mine de nouvelles perspectives
sur 1'histoire technique de la marine — avec
ses bons et ses mauvais cotes. En examinant
les reussiles el les echecs de nos
predecesseurs, nous pourrons mieux servir la
marine dans le cadre de nos activites
techniques quotidiennes. Qui sail, nous
pourrions meme nous idenlifier davantage a
noire heritage technique.

Bien documente, le dossier de 1'histoire
technique de la Marine du Canada des
cinquante dernieres annees offrira aux
generations d'ingenieurs et de techniciens
qui se succederonl un modele inestimable.
Devant cette tache, nous souhaitons a

1'equipe du projet la meilleure des chances.
Nous esperons que la collaboration entre nos
deux groupes sera longue el fructueuse.

Si vous voulez fournir des renseignemenls
ou des pistes de recherche a 1'equipe, ou
conlribuer de quelque fac,on que ce soil au
projet, priere de communiquer avec M. Roger
Sarty, historien principal, Direction —
Histoire et patrimoine, QGDN Oltawa, K1A
OK2, tel. (613) 998-7045, lelec. (613) 990-
8579. Volre conlribution sera certainemenl la
bienvenue.

Votre unite re^oit-elle assez d'exemplaires de la
Revue du Genie maritime?
Si vous voulez que nous modifions le nombre d'exemplaires qui vous sont destines,
veuillez nous en informer par telecopieur. Nous voulons continuer a vous offrir le
meilleur service possible. Priere de transmettre les telecopies au redacteur en chef,
Revue du Genie maritime, (819) 994-9929.

Correction
La photographic de la section d'electricite du NCSM Ontario publiee dans le
numero de fevrier etait, en realite, un photographic de la section
d'approvisionnement prise entre aout 1954 et juin 1956. La photographic etait mal
identifiee dans les archives du Ministere.
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Chronique du commodore
\> Mise a jour — Examen de la structure?• des GPM

Texte : le commodore F.W. Gibson, OMM, CD
Directeur general — Gestion du programme d'equipement maritime

Depuis ma derniere chronique sur le sujet
(en fevrier 1996), 1'examen de la structure
des groupes professionnels militaires (GPM)
du G MAR a ete mene a terme. Par ailleurs,
le VCEMD a ete informe des resultats et le
rapport final a ete transmis au personnel du
SMA(Per): un sous-comite du Groupe de
travail en planification du personnel (GTPP)
etudiera ce rapport de fagon approfondie.

Le resultat essentiel de la revue, c'est que
le besoin minimal est legerement superieur a
1'effectif actuel. II n'y avail done pas lieu de
recommander des modifications en matiere
de recrutement, de formation ou de structure
des groupes professionnels. En outre, un
nombre relativement peu eleve de postes en
G MAR a ete determine comme d'eventuel-
les possibilites dans le cadre des differents
mode de prestation des services (DMPS);
toutefois, puisqu'il est necessaire de tenir
compte d'un « facteur de planification en
temps de paix«, il a ete recommande que ces

postes soient conserves a litre de postes en G
MAR.

L'une des caracteristiques importantes de
notre groupe professionnel a ete confirmee
par 1'examen : 1'effectif en G MAR est en
grande partie axe sur le besoin de soulenir la
Flolte a partir des installations a terre. Nous
aliens en mer non seulemenl pour assumer un
role importanl, a savoir celui d'une equipe de
navire de combat, mais aussi pour accroitre
les connaissances et 1'experience necessaires
pour apporter ce soulien. Cela, enlre autres
aspects du savoir-faire en

G MAR, ne se retrouve pas dans le
secleur prive : on doil le developper au sein
du Service si la Flolte est pour recevoir le
soutien dont elle a besoin.

Le GTPP a commence a examiner les
differenls rapports sur les groupes profession-
nels. Nul ne sail quand cela sera termine ou
quels en seronl les resullals. II faul signaler
que le GTPP a recommande au VCEMD de

commencer les preparatifs dans le but de
proceder aux examens des groupes profes-
sionnels des operateurs. On ne sail pas non
plus si cela retardera la presentation du
rapport sur les groupes professionnels de
soutien.

Un resume de 1'examen a ete envoye a
tous les membres du G MAR. Si vous ne
1'avez pas re9u ou si vous voulez des
renseignements additionnels, communiquez
avec le cdr D. Flemming , OPS DGGPEM,
au 994-8720.

Ainsi, la collecte des donnees et 1'analyse
initiale sont lerminees, mais le processus se
poursuil. II s'agil maintenant de considerer
les resultals dans un contexte plus large,
c'est-a-dire determiner les groupes profes-
sionnels de soutien el 1'effeclif de ces
groupes necessaires au respecl des engage-
menls stipules dans le Livre blanc de la
defense de 1994.

Lettres
L'article de Roger Cyr intitule «Le Grand

imposteur», dans lequel il revient sur les
evenements de 1959 a reveille en moi des
souvenirs depuis longtemps disparus.

J'etais un jeune second maitre electricien
du grade de mat 2 lorsque j'ai ete affecte a
YAthabaskan en 1959. Si je me souviens
bien, il faisail chaud ce jour-la, mon sac
marin pesail une lonne el je n'arrivais pas a
Irouver mon navire. C'eiail le numero 219
que je cherchais, mais deux navires de
classe Tribal porlaienl le numero 218. Je me
souviens que j'ai fini par Irouver mon navire
et que j'ai pris mon repas a bord jusle a
lemps pour mon petit coup. Des que j'ai
trouve mon hamac, nous avons pris la mer
pour tourner des sequences de tir au canon
et enregislrer des vues de lemps orageux
pour le film d'Hollywood inlilule «Le Grand
imposleur». L'equipe de lournage se Irouvait
a bord du Mictnac (je crois), et pendant
quatre jours nous sommes alles el venus au
large des coles de la Nouvelle-Ecosse
pendanl que nous filmions noire equipe de
canon el allendions un orage. Nous avons

reussi a lourner des scenes de lir au canon,
mais il n'y a pas eu d'orage. Nous avons fini
par aller a une vitesse de 30 noeuds et avons
pu ainsi creer 1'illusion de mer houleuse.

Les equipages de \'Athabaskan et du
Micmac ont fait toul le iravail, mais c'esl
celui du Cayuga qui a eu les billels graluils
pour assisler a la premiere du film «Le
Grand imposleur»! - Bill Edison, DNS 5-9-3.

La vie a bord
A la lecture de votre article sur le NCSM

Ontario (Fevrier 1996), je me suis rappele
deux aspects de «la vie sur un croiseur» qui
demeurent a jamais graves dans ma memoire.

Le premier concerne les posies d'equi-
page. Commenl oublier 1'arome du pain el
des pelils pains loul frais sortis du four qui
impregnail le navire loul au long des quarts
de nuil el du malin! Je n'oublierai jamais
non plus eel exercice «d'abandon de navire»
au cours de 1'operalion Big Hello ou tous les
gilets de flottaison Carley devant servir a
1'exercice ont coule a pic. Trop de peinture
grise du navire sur leur surface, j'imagine!

C'esl avec beaucoup de noslalgie que je
me rappelle cette periode extraordinaire ou
j'etais dans la Marine canadienne...— Mike
McQuillen, ancien membra d'equipage du
NCSM Quebec, navire-jumeau du NCSM
Ontario (1955-1956).

I 11 Kfvur! JM ton accudl aux.- articles non
classifies qyrluJ. ||| soums ?, cbs fms (X:

poitent SIT <fa sujcte ref»neta«i a I.'wi ou

..soiwit spproprics, aotii cansdlions fojtaaait ;l
tons ceia qui rfesiicm nous somiKtiic; ties ;,:.:Uj
artfcas de'ooiftifaaiiqaer Hva; le Reciacfciir
eivthef, Rttvite ilu .fitwfe wsuilmH-, USftM,

aoiw nt; yu.-forHis quf||||i'

REVUE DU GENIE MARITIME OCTOBRE 1996



A la memoire du
capitaine (M) Keith Patrick Farrell,

MRC (retraite)
1919-1996

C'est avec tristesse que la communaute du
genie maritime a appris que le capitaine de
construction Keith Farrell (retraite) etait
decede a Ottawa, le 28 mai dernier. Le
capitaine Farrell etait bien connu pour son
travail de conception navale sur les classes
St-Laurent et Iroquois, et plus tard, pour son
travail innovateur de conception sur les
traversiers commerciaux. Diplome de la
London University et du Royal Naval Staff
College, a Greenwich, ce natif de la Grande -
Bretagne a ete honore du titre de «fellow» de
la Royal Institution of Naval Architects
(RINA) et de la Society of Naval Architects
and Marine Engineers (SNAME). De plus, il
etait membre du Royal Corps of Naval
Constructors (RCNC), ingenieur de 1'Ontario
et membre du conseil consultatif du genie
maritime du St. Lawrence College. Mais
Keith Farrell etait surtout un epoux, un pere
et un grand-pere devoues. II laisse dans le
deuil sa femme Doreen et leurs enfants, John,
Elaine, Marilyn et Mark, ainsi que sept
petits-enfants.

Le capitaine Farrell arrive au Canada en
1949, a titre d'officier de construction du
RCNC, en detachement aupres de la MRC.
Sous la direction du cmdre Baker, il est
charge de la revision et de 1'elaboration de
1'avant-projet sommaire du nouveau
destroyer d'escorte canadien de la classe Si-
Laurent. En tant que responsable du plan
d'ensemble, de la resistance et de la stabilite
de la classe, il lui incombe d'etablir les
principales caracteristiques de tous les
systemes du navire, y compris les tables de
limites de masses et d'itineraires en ce qui a
trait a 1'exploitabilite et la lutte centre les
avaries. Resultat: un escorteur (anti-sous-
marin) rapide d'une grande efficacite, beaute
et stabilite (reconnu pour avoir ete «confu
pour couler debout»), qui a bien send la
marine pendant quatre decennies.

En 1956, il se joint a la MRC en tant que
commandant et se retrouve a Halifax a titre

de gestionnaire au service de construction.
Une anecdote memorable est survenue, en
1958, juste avant Noel : a minuit, on
1'appelle pour aller en mer sur le NCSM
Saguenay afin de preter assistance au Huron
qui avail perdu la section de sa proue
inferieure au cours d'une tempete. A ce sujet,
il ecrit: «J'ai effectue le transbordement par
va-et-vient sur des mers agitees au large des
Bermudes. J'ai fait enquete sur les avaries,
fourni des conseils sur 1'epontillage de la
structure et assume la veille pendant notre
lente progression. II y a eu des discussions
sur le pour et le centre de proceder de
1'arriere plutot que de 1'avant, mais il etait
essentiel d'atteindre une certaine vitesse pour
eviter une autre tempete, et nous sommes
arrives a bon port la Veille de Noel. Nous
avons alors effectue des reparations temporai-
res et determine les reparations permanentes
qui ont ete, par la suite, effectuees a Saint
John, au Nouveau Brunswick.»

En 1964, a titre de directeur de la
conception et de la construction navales, le
capitaine Farrell met sur pied un programme
dans le but de coordonner et d'accelerer les
travaux preparatoires des installations
d'aviation pour le projet de conversion du
DDH. Cela ne s'est pas deroule sans
problemes, mais moins d'une annee plus tard
la Marine etait en mesure d'annoncer une
capacite de vol lors de 1'essai a la mer du
NCSM Annapolis. En 1965, il entreprend les
travaux de conception de la nouvelle classe
DDH-280 et, en 1966, il est nomme a
Montreal comme chef de chantier naval
principal afin de coordonner la production
des dessins et la conception eventuelle de
cette classe de navires. En 1972, il obtient un
poste plus eleve dans le domaine de la
gestion, a titre de directeur de 1'Assurance de
la qualite, region de Quebec, fonctions qu'il
assume jusqu'a sa retraite, en 1974.

Le capitaine Farrell a egalement connu
une carriere civile remplie de succes :
premierement avec C.E.L.L., a Victoria, et
ensuite avec German & Milne, a Montreal et
a Ottawa. En 1984, il fonde sa propre societe
de consultants et, plus tard, il offre son
expertise d'ingenieur benevolement en
Lettonie et en Ukraine.

Tout au long de sa carriere d'ingenieur, le
capitaine Farrell a fait preuve de beaucoup de
professionnalisme, d'innovation et d'esprit
d'initiative, ainsi que d'une ethique de
travail irreprochable. On gardera longtemps
de lui un bon souvenir dans le domaine du
redoubage des navires et de la conception des
navires, mais la plus grande marque de
respect qu'il ait recue provient surement de
sa famille, ses amis et ses collegues qui le lui
ont temoigne tout au long de sa vie. La
presence des quelque deux cents membres de
sa famille et amis venus lui rendre un dernier
hommage, le 31 mai dernier, en est une
preuve eloquente. Keith, nous te souhaitons
des vents favorables et des mers calmes.

«Et lorsque, seul, vous entreprendrez ce chemin,

je serai la d vous attendre avec un sourire etje vous dirai "bienvenue chez vous."»

— Anonyme (Traduction libre)
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Tribune libre

De mots a la mode et de specifications
Texte : le Icdr S.K. Dewar

II semble que nous soyons destines a vivre
a une epoque engouee de «buzzword», c'est-
a-dire de mots a la mode. Ou que nous nous
tournions, les nouvelles idees en cours sont
resumees par des locutions et des termes
banals et simplistes comme habilitation,
gestion de la qualite totale, synergic (Fun de
mes preferes), changement de paradigme,
diversification des modes de prestation de
services, decentralisation, destratification,
pour n'en mentionner que quelques-uns.
Nous sommes entoures par ces jargonneries
nouvel-age. L'envie de condenser les
nouvelles perles de la pensee moderne en
unites micromodulaires semble irresistible.

Le mot a la mode represente le plus
souvent une hypothese non verifiee dont le
champ d'application n'a pas encore ete
clairement defini. Le charme de la plupart
des mots a la mode, semble-t-il, c'est qu'on
ne sait pas encore au juste quels sont leurs
inconvenients, alors que les insuffisances des
vieux termes en usage sautent aux yeux. Le
grand danger, bien entendu, reside dans
1'acceptation aveugle d'un mot a la mode (et
de ce qu'il represente). L'examen d'idees
importantes semble se limiter frequemment a
1'enumeration des lacunes du systeme en
place, que 1'on contraste aux avantages
presumes de la nouvelle maniere de faire les
choses. On ne cherche pas vraiment a
comprendre comment nous sommes arrives la
oil nous en sommes et on se soucie peu du
fait, evident, que la nouvelle facon de
fonctionner aura elle aussi ses propres
insuffisances. On «sait» tout simplement,
que, d'une maniere ou d'une autre, la
nouvelle fajon de faire les choses sera bonne.
Ce n'est guere la ce qu'il y a de mieux
comme point de depart pour prendre des
decisions.

II y a des questions qui sont d'une
importance critique pour la profession
d'ingenieur en general et pour les services du
genie du MDN en particulier et que 1'on
brouille actuellement par 1'emploi de mots a
la mode. Cela m'inquiete grandement de voir
que bien des gens parlent de plus en plus de
specifications des exigences de performance
plutot que de caracteristiques ou de specifica-
tions techniques (technical specifications) du
produit que doit fournir 1'entrepreneur. (Le
debat actuel sur les «specifications militai-
res» par opposition aux «specifications
commerciales» a rapport a cette question.)
J'ai vu suffisamment d'exposes ou les
specifications de performance sont presentees
comme etant la voie de 1'avenir (habituelle-
ment dans des enumerations sur des
transparents), mais on ne trouve pas

necessaire d'avoir des preuves de leur
supposee superiorite. Les specifications
techniques n'offrent-elles pas aussi des
avantages? Je me demande si les gens qui
veulent privilegier les specifications de
performance comprennent vraiment toutes les
consequences que cela peut avoir sur le plan
technique, ou s'ils ne se sont pas laisses
influencer par des considerations d'ordre
gestionnel, contractuel ou juridique.

La presente lettre ne vise pas a fournir
une opinion sur la superiorite de 1'une ou de
1'autre methode. II y a des raisons valables
d'opter pour 1'une ou bien pour 1'autre (ou
pour les deux dans une certaine mesure). Je
soutiens, toutefois, que les positions
categoriques en la matiere ne sont pas
particulierement utiles.

Comment garantir que le
produit satisfera aux exi-
gences de performance a
long terme.

Quand nous optons pour les specifications
de performance, nous precisons en fait a
1'entrepreneur quel produit mesurable il doit
fournir. Comment il s'y prendra pour le faire,
cela est sans grande importance, suppose-t-
on, car un test sera effectue plus tard pour
garantir que 1'entrepreneur a rempli ses
obligations. Ce qui compte, c'est que nous
disons a 1'entrepreneur ce que nous voulons
qu'il fasse et non pas comment il doit le faire.
Par centre, si nous utilisons des specifica-
tions techniques, nous prescrivons. Nous
attachons de 1'importance a la maniere dont
1'entrepreneur s'y prendra pour obtenir les
resultats voulus. Nous insistons pour qu'il se
conforme aux normes de bonne pratique et
nous exigeons de voir de pres comment
fonctionne son organisation. C'est un peu
comme apprendre aux poissons a nager.

L'utilisation de normes mesurables et
quantifiables pour determiner si le central a
ete execute comme il se doit, est d'une
grande et evidente valeur pour les membres
du genie, et, pour cette seule raison, je crois
que la plupart d'entre nous se rend compte de
1'utilite des specifications de performance.
Elles sont egalement avantageuses du point
de vue gestionnel et du point de vue juridique
parce qu'elles sont censees faire assumer le
risque a 1'entrepreneur, tandis que lorsque
nous sommes prescriptifs, nous prenons sur
nous certains des risques. La tendance a
1'utilisation de specifications de performance

est attribuable en grande partie a des
problemes reconnus lies a 1'approche
prescriptive. Les erreurs dans les specifica-
tions techniques, les contradictions dans un
grand nombre des stipulations des contrats, le
fait que certaines specifications techniques
nous sont peu familieres sont tous des
facteurs qui ont peut-etre ete (et ont ete)
desavantageux a la Couronne.

Malheureusement, les specifications de
performance ont leurs inconvenients. La
performance d'un systeme peut parfois etre
quelque chose de subjectif ou bien encore
elle peut etre tres difficile a verifier, et nous
devons deduire par d'autres methodes que le
systeme peut fonctionner comme il faut. Les
systemes d'armes sont un bon exemple a cet
egard, car c'est seulement au combat, c'est-a-
dire dans des conditions particulierement
difficiles a simuler, qu'ils peuvent veritable-
ment etre mis a 1'essai. II est egalement peu
pratique de faire 1'essai de nombreux
systemes pour s'assurer qu'ils pourront
fonctionner dans des conditions extremes,
mauvaises ou inhabituelles. Comme nous ne
pouvons verifier le comportement de
systemes dans toutes les situations imagina-
bles, les concepteurs et les utilisateurs
doivent comprendre les limites et les
hypotheses qui sous-tendent leur conception
et leur fabrication ... ce qui ne plaide
certainement pas en faveur d'une approche
de non-intervention aupres de 1'entrepreneur.

Cela est vrai, notamment, dans le cas des
systemes logiciels, dont la complexite va
croissant. Dans 1'industrie nucleaire, par
exemple, de gros efforts sont deployes pour
reglementer les codes machine utilises dans
la conception des reacteurs nucleaires. Ces
codes doivent etre soigneusement valides par
des experiences avant d'etre utilises pour
creer des systemes. Ce qui rend les nouveaux
outils et les nouvelles methodes utiles, c'est
de savoir qu'on a precede avec methode pour
les mettre au point. Dans bien des cas, c'est
la certitude que de bonnes methodes ont ete
utilisees pendant la conception et la fabrica-
tion qui nous permet de conclure que le
produit final repond aux besoins.

Une question primordiale dans le debat de
la «prescription» par opposition aux «exigen-
ces de performance* est la suivante :
Comment garantir que le produit satisfera
aux exigences de performance a long terme.
Un test ou un essai, qui n'est qu'un coup
d'oeil sur la performance d'un systeme
particulier au debut de sa vie utile, ne permet
peut-etre pas de mesurer la performance du
systeme a long terme. Les entrepreneurs
peuvent-ils vraiment etre tenus responsables
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des problemes qui surgissent des annees
apres la cloture du central et 1'extinction de
la garantie? La possibilite de recouvrer apres
coup des «dommages-interets» predetermines
d'un entrepreneur rassurera peut-etre les
avocats et les comptables, mais je doute
qu'elle rassure les commandants operation-
nels ou les hommes et les femmes qui
doivent se fier au materiel ou au systeme
pendant de nombreuses annees.

Cela a directement rapport a 1'un des
principaux facteurs qui plaident en faveur de
1'approche prescriptive. La pierre d'achoppe-
ment de 1'ingenierie est encore, a bien des
egards, la resistance des materiaux. En depit
d'annees de progres scientifique, notre
connaissance du comportement des materiaux
est toujours tres incomplete. Les previsions
theoriques de la corrosion et des mecanismes
des defaillances causees par la fatigue
thermique et la fatigue due a la contrainte
demeurent imprecises. Et pourtant, ces types
de defaillance se produisent parfois des
annees apres la livraison d'un systeme ou
d'un navire, et les consequences peuvent etre
desastreuses.

II y a longtemps qu'on utilise des
specifications techniques pour prevenir les
defaillances. Les defaillances de chaudieres a
vapeur au XIXe siecle, les frequentes
defaillances structurales de ponts tant au
dernier qu'au present siecle, et les defaillan-
ces des «liberty-ship» sont des exemples de
defaillances qui ont donne une impulsion
considerable a 1'etablissement de specifica-
tions et de codes de pratique, par exemple le
Boiler and Pressure Vessel Code de 1'ASME.

On voudrait avoir la certitude que les
chaudiere a vapeur, les ponts et meme les
navires sont con9us selon des methodes sures
et eprouvees. Les methodes qui ont fait leurs
preuves n'ont peut-etre rien d'excitant, mais
elles sauvent des vies. Si on insiste pour que
les entrepreneurs utilisent ces methodes, cela
limite leur latitude et peut etouffer 1'esprit
d'innovation dans une certaine mesure, mais
les ingenieurs devraient avoir des preuves
objectives avant de permettre que les marges
de securite soient reduites a dessein. La
prescription de specifications techniques est
le moyen de nous assurer que nous ne
sommes pas les sujets involontaires d'une
experience en innovation (ou en gestion au

plus has cout). II est tres etrange et
ahistorique de dire que c'est au client de
prouver que 1'innovation est justifiee.

La seule maniere sensee et rationnelle
d'aborder 1'acquisition de materiel au MDN,
c'est de comprendre que le comment ainsi
que le produit des activites d'ingenierie sont
tous les deux importants. Nous ne pouvons
nous laisser guider par quelque mot a la
mode pour savoir comment nous devons
fonctionner. Nous devons comprendre les
limites des deux methodes et agir en sachant
qu'il n'y a pas de solutions magiques aux
problemes. En bref, il faut aborder avec une
certaine souplesse la passation de contrats et
1'acquisition de systemes et de materiel.

Je preche peut-etre un converti, mais le
silence passe frequemment pour de 1'assenti-
ment. Nous avons 1'obligation de contester
les nouvelles fac.ons de faire les choses,
qu'elles viennent de la profession elle-meme
ou d'ailleurs, afin de nous assurer qu'elles
sont bonnes.

Le Icdr Dewar, de la DSN 4, est
I'administrateur du Pro jet de protection du
milieu marin.

Verite ou loyaute?
Texte : le PM 1 Bob Steeb, CD, GET, CIMARE

En tant que conseiller de formation des
GPM MEC MAR, TECH MAR et M MEC
MAR, j'ai ete invite a assister a la conference
du G MAR de la Region de 1'Est tenue a
Halifax au debut de mai. Le conferencier
d'honneur, le brigadier-general Colin
Curleigh (retraite), a fait un expose tres
interessant sur 1'evolution des relations entre
la profession militaire et la societe cana-
dienne, notamment sur les consequences que
cette evolution pourrait avoir sur le genie
maritime.

Le bg6n a souligne bon nombre des
dilemmes devant lesquels se trouvent
aujourd'hui les dirigeants au gouvernement,
dans les Forces canadiennes et dans la
societe en general. II a mentionne en
particulier le relachement de 1'ethique et de
la morale et ce qu'il convient de faire lorsque
la verite et la loyaute se heurtent. Comme
nous avons pu le constater au cours des
dernieres annees, c'est la un probleme auquel

sont confrontes de nombreux militaires
lorsqu'ils ont a choisir entre dire la verite et
demeurer loyaux?

J'ai medite la question et decide de
partager les reflexions qui suivent. Si la
verite s'oppose a la loyaute, c'est, a mon
avis, qu'il y a deja eu atteinte a la verite. La
verite peut se definir comme la conformite au
reel sur les plans de 1'etre, de la connais-
sance et du discours; elle suppose Constance,
honnetete et sincerite. Les chefs doivent s'en
tenir a la verite. Quand un subalterne se
trouve dans une situation ou il doit choisir
entre la verit6 et la loyaute a cause des
actions d'un chef ou d'un superieur, je crois
que le serment tacite qui lie les deux parties
a ete trahi par le chef ou le superieur. La
loyaute est noble et absolument necessaire,
mais je soutiens que, si la verite et la loyaute
s'opposent, c'est que le chef a manque a son
engagement, et il n'y a plus alors de

dilemme. II n'y a aucun doute que la verite
doit 1'emporter.

Qu'est-ce que cela signifie? En tant que
chefs, nous devons etre absolument honnetes
avec les subalternes et ne jamais trahir la
verite. C'est la le plus fondamental des
principes du leadership, mais, a en juger par
des evenements recents, je crois qu'il
importe d'insister sans cesse sur ce principe
et de le vivre dans les Forces canadiennes,
dans la marine et dans les services du genie.
Nous ne pouvons nous attendre a ce que les
gens fassent preuve de loyaute, et nous ne le
meritons pas, si les chefs derogent a la verite.

Le PM 1 Steeb est ingenieur-artiflcier en chef
des navires de la classe Halifax a
I'installation de maintenance de laflotte
Cape Scott et conseiller deformation des
GPM MEC, TECH MAR et M MEC MAR.
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Programme de verification de
la resistance structurale des navires des
Forces canadiennes
Texte : le Icdr Ken Holt

A 1'instar des avions, les navires sont
congus, construits et entretenus selon des
normes exigeantes. Malgre ces similitudes,
les structures de la coque des navires de
guerre sont gerees d'une maniere sensible-
ment differente parce que les applications des
produits sont uniques, les niveaux de
ressources ne sont pas les memes et les
defaillances n'ont pas les memes consequen-
ces. Qui plus est, les processus de concep-
tion et de fabrication ainsi que les cycles de
production different enormement.

Dans la Marine canadienne, il est
primordial que les navires puissent constam-
ment etre utilises en toute securite avec des
taux de disponibilite eleves et ce, en
respectant des contraintes budgetaires
serrees. Le present document traite du
Programme de verification de la resistance
structurale des navires (SSIP), qui se veut
une methode de gestion du cycle de vie
adaptee specifiquement aux besoins de la
Marine canadienne. Les renseignements sont
tires de la pratique commerciale, du Pro-
gramme de verification de la resistance
structurale des aeronefs des FC, de 1'expe-
rience acquise et des principes techniques
fondamentaux.

Contexte
La Marine canadienne a toujours eu a sa

disposition des navires de guerre securitaires.
II faut souligner les merites de nos concep-
teurs, de nos constructeurs et de nos
specialistes de 1'entretien, car les defaillan-
ces structurales ont etc peu nombreuses et,
lorsqu'elles se sont presentees, le personnel
du navire a eu le temps d'interrompre sa
mission et de gagner en toute securite une
installation terrestre. En de tres rares
occasions, des navires de guerre canadiens en
mission par temps de paix ont ete contraints
d'appliquer des mesures de lutte centre les
avaries en raison de problemes structuraux.

En depit du succes de nos navires de
guerre, on nous rappelle regulierement la
necessite d'effectuer les controles necessai-
res. En decembre dernier, par exemple, le
NCSM Calgary a participe au sauvetage
spectaculaire de 1'equipage du vraquier
Mount Olympus dont la coque s'etait brisee
en men Entre 1991 et 1992, quarante-quatre
navires ont fait naufrage dans le monde et
plus de 200 ont subi d'importants dommages
structuraux, 1'une des principales raisons
etant un entretien deficient.

Aujourd'hui, les methodes de conception,
de construction et d'entretien de la coque des

Le NCSM Halifax

navires de guerre canadiens sont confrontees
a des enjeux sans precedent, tout particulie-
rement en ce qui louche certaines exigences
et politiques contradictoires. Les diverses
methodes de gestion des structures des
navires qui sont apparues au fil des annees ne
conviennent plus aux besoins et aux
contraintes d'aujourd'hui (securite, disponi-
bilite et depenses en matiere de ressources).
De plus, les specialistes abordent, de faijon
independante, divers champs de responsabi-
lite et ce, sans que les exigences du systeme
soient toujours clairement defmies ou meme
adequatement exposees. II faut done, plus
que jamais, defmir un systeme de gestion
integre dans lequel tous les intervenants
seront sur la meme longueur d'onde. Si Ton
veut que le Programme de verification de la
resistance structurale des navires soil un
succes, il faudra foumir des reponses
satisfaisantes aux questions suivantes.

• Doit-on maintenir les niveaux de securi-
te habituels (si oui, de quelle maniere) ou

doit-on accepter de courir des risques accrus
de defaillances structurales par souci de re-
duction des depenses?

• Comment peut-on atteindre des taux de
disponibilite de 70 a 90 %?

• Puisqu'il n'est pas obligatoire de proce-
der a une analyse integrate et a des repara-
tions au cours des periodes de radoub prevues
tous les quatre ans pour la classe Halifax (et
peut-etre a 1'avenir pour d'autres classes),
peut-on assurer une maintenance adequate
des structures de coque par un processus
d'entretien progressif?

• Quelle sera 1'incidence de 1'introduction
du Programme de verification de la resistance
structurale des navires sur la charge de tra-
vail d'equipages fort occupes par les pro-
gramme d'entretien preventif courants?

• La gestion du cycle de vie du materiel
convient-elle a la gestion du cycle de vie des
systemes de coque des navires?

• Peut-on en arriver a un juste equilibre
entre les exigences contradictoires (reduction
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Fig. 1 Les laches cycle de vie du SSIP

des couts et taux de disponibilite eleves)?
• Dans quelle mesure doit-on faire appel

au secteur prive pour assurer la gestion de la
verification de la resistance structurale des
navires?
Programme de verification de la
resistance structurale des navires
(SSIP)

Le SSIP tire son origine d'un certain
nombre de programmes similaires, notam-
ment le Programme de verification de la
resistance structurale des aeronefs (ASIP) de
l'armee de 1'air (elabore par la USAF a la
suite de defaillances structurales survenues
dans les annees 1950) ainsi que le pro-
gramme americain MSIP con§u principale-
ment pour la marine marchande. Le SSIP a
etc confu en fonction des phases GCVM
generalement reconnues en matiere de
conception (definition du projet), d'acquisi-
tion (mise en oeuvre du projet), d'exploita-
tion et de desarmement. II convient de
definir le SSIP de cette fac.on du fait que le
mandat du GCVM differe sensiblement selon
les phases (Figure 1).

Le SSIP1'1 articule le projet et la politique
de gestion technique de la fac.on suivante:

• Gestion des documents (normes et speci-
fications de conception).

• Controle et assurance de la qualite.
• Gestion de la configuration (CM).
• Analyse de 1'efficacite (p. ex., 1'analyse

de fiabilite, de disponibilite et de facilite
d'entretien [RAM]; analyse du cout du cycle
de vie; dans les annees futures par la sur-
veillance des charges operationnelles).

• Systemes d'information de gestion.

La politique du SSIP exige que les normes
structurales definissent les criteres essentiels
ainsi que les criteres minimaux acceptables.
S'il en etait autrement, les marges de securite
seraient excessives. En outre, dans de telles
circonstances, le responsable de la conception
doit constamment clarifier les exigences et
confirmer la securite^ du navire lorsqu'on

excede les limites «non strictes» par des
modifications de poids ou de configuration.
Avec des normes de securite minimales, les
decisions sont simplifies et les couts de
conception et d'acquisition sont plus
facilement maitrisables. Les exigences
structurales du GCVM sont communiquees
pour donner aux concepteurs et aux charges
de projet le plus de latitude possible sans que
la securite ne soil remise en cause.

Le controle et 1'assurance de la qualite
sont essentiels si Ton veut s'assurer d'un
produit final compatible avec la conception
initiale. Cela s'applique a la construction et
aux modifications de la configuration de la
structure des navires ainsi qu'aux repara-
tions. La politique du SSIP exige que ces
processus soient bien etablis. Le processus
reel est defini au chantier naval de 1'entrepre-
neur ou au centre d'entretien de la flotte de
fagon a adapter les methodes de travail aux
normes du MDN ou du secteur prive. Par un
processus d'application rationnel, les aspects
securite et economic sont equilibres;
autrement dit, les procedures integrates de
controle/d'assurance de la qualite ne
s'appliquent qu'aux structures critiques, les
techniques d'echantillonnage etant utilisees
pour les travaux structuraux secondaires et
tertiaires.

L'intregrite structurale ne peut etre
confirmee sans 1'utilisation de me'thodes de
gestion de la configuration bien implantees.
On encourage les modifications car les
navires de guerre canadiens ne sont efficaces
que si leur equipement et leurs systemes ne
sont pas depasses. Le GCVM (structure) doit
connaitre les details des modifications pour
s'assurer que les charges appliquees
n'excedent pas la capacite structurale de la
coque. A cette fin, on utilise des modeles
mathematiques qui sont a la base des
decisions sur la securite de la coque. Pour
cette raison, la gestion de la configuration de
ces modeles ainsi que les donnees techniques
justificatives sont tres importantes dans le

SSIP. L'economic d'efforts est assuree par
1'application rationnelle de la gestion de la
configuration. Par exemple, il ne doit y avoir
que des modifications minimales des
documents du fait que la CM ne s'appliquera
qu'aux modifications apportees a d'importan-
tes structures. On envisage de tenir un
registre des modifications sur un dessin
principal des structures, ce qui contribuerait
a limiter les mises a jour des dessins.

La reussite du SSIP sera fonction de
1'absence de perturbations operationnelles
imprevues, de problemes de securite et de
couts d'entretien eleves de la coque. On y
parviendra en suivant de pres les tendances
des analyses et des donnees des reparations,
en effectuant des analyses RAM (a 1'avenir
par des systemes de surveillance des charges
operationnelles) et, dans les prochaines
annees, en surveillant les parametres lies au
cout du cycle de vie.

Les donnees actuelles sont necessaires a
tous les niveaux du processus decisionnel de
gestion, notamment lorsqu'il faut decider s'il
convient d'effectuer des reparations tout de
suite ou d'attendre la date prevue. Etant
donne que le SSIP repose en grande partie
sur les retours d'informations, les donnees
sont soumises a des analyses d'efficacite et
les resultats servent a effectuer des evalua-
tions periodiques de la navigabilite. On
dispose ainsi d'une base pour ameliorer la
conception des futurs navires. En bref, les
systemes d'information de gestion permettent
a un GCVM de connaitre 1'etat actuel de la
structure d'un navire et de prendre des
mesures opportunes pour s'assurer que les
problemes structuraux mineurs ne prennent
pas des proportions demesurees. Les
systemes d'information de gestion permettent
aussi 1'amelioration constante de tous les
aspects du Programme de verification de la
resistance structurale des navires.

Conception et acquisition
Chaque classe de navire doit posseder son

propre programme de verification de la
resistance structurale qui prend en compte
des hypotheses de conception et des exigen-
ces d'entretien propres au type de navire. Un
tel programme consiste en une serie de laches
rattachees au cycle de vie particulier du
navire. Au moment de la conception, on fait
un releve des besoins SSIP qui comprend les
besoins en matiere de capacite et de disponi-
bilit6. Un plan directeur SSIP, utilise
principalement pour la planification interne,
definit clairement chacune des laches. Les
Caracteristiques de la coque definies au cours
de la conceplion conslilueni la section de la
structure dans le central d'acquisition. Le
GCVM (struclure), bien qu'eloigne du
Bureau de projet, est ainsi en mesure de
s'assurer que les exigences structurales
essentielles deviennent partie integrante du
contrat.

La conception detaillee et la construction
sont gfineralement confines, par contrat, au
secteur prive. Comme le ferait tout client
averti, le MDN precede a la verification du
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programme d'assurance de la qualite de
1'entrepreneur et accepte les travaux
lorsqu'ils sont conformes aux caracteristiques
de la coque. Le SSIP exige que 1'equipe
affectee a la conception utilise des procedu-
res de conception et d'analyse bien definies
qui englobent les methodes de conception
commerciale lorsque celles-ci sont economi-
ques. Get aspect est important car le premier
navire de la classe sert de prototype. Au fur
et a mesure que la phase de conception
evolue, il est de plus en plus difficile
d'apporter des modifications. Les caracteris-
tiques de la coque, conformes a la politique
du SSIP, servant de base a la communication,
au tout debut du projet, d'exigences claires et
precises.

Au cours de la phase d'acquisition, on
recueille un ensemble de donnees operation-
nelles techniques rationalisers pour definir la
configuration de base de la structure du
navire. Ces donnees comprennent des
dessins cles, dont le dessin principal de la
structure (qui resume la gestion de la
configuration en service), un document
d'information sur la conception de la
structure qui met en evidence les hypotheses
et les parametres importants de la conception
structurale ainsi que le plan d'entretien de la
structure (c'est-a-dire les programmes
d'entretien preventif courants, y compris les
plans d'inspection de 1'expert du centre
d'entretien de la flotte). On s'assure ainsi de
1'exactitude des analyses et de la prise de
decisions pertinentes apres la construction.

L'absence de specifications axees sur la
performance des structures de coque et
1'incapacite de mener des essais en vraie
grandeur constituent deux obstacles au
niveau du cheminement de la conception et
de la construction. A 1'exception des essais
de choc, aucun essai ne peut etre effectue
pour confirmer la capacite structurale
globale. La politique SSIP permet de reduire

un risque potentiel pour la Couronne, car elle
contient des lignes directrices concemant la
redaction des caracteristiques de la coque.

Le bon equilibre entre les efforts' internes
et ceux de 1'entrepreneur est une question qui
va bien au-dela du controle du GCVM
(structure). Les decisions qui sont prises
exercent une incidence marquee sur la
conception et la fabrication eventuelles de la
structure de la coque, bien que le GCVM,
comme nous 1'avons prealablement souligne,
s'assure que les donnees techniques pertinen-
tes sont integrees aux caracteristiques de la
coque par 1'enonce de principes et des
normes de conception du SSIP.

Gestion pendant I'exploitation
(soutien technique) et desarmement

Les plans elabores au cours de la phase
d'acquisition servent de guide initial a la
gestion en cours d'exploitation. La descrip-
tion fondamentale de la classe d'un navire est
assuree par des series de donnees techniques.
Les programmes d'entretien sont prevus pour
que les structures des navires, sous le
controle du commandant des operations,
soient en mesure d'assurer une capacite de
base selon des tolerances acceptables. Les
exigences de disponibilite et de securite
peuvent ainsi etre respectees dans le cadre du
budget. Voila pour la theorie, mais comment
1'appliquer en pratique?

Des programmes d'entretien preventif
courants judicieusement appliques assurent
la detection rapide et la correction des
defectuosites importantes avant qu'elles ne
commencent a perturber les operations et a
s'averer trop couteuses pour que des
reparations puissent etre effectuees. Les
calendriers d'entretien sont bases sur les taux
de degradation prevus ainsi que sur les
consequences des defaillances et sont etablis
de sorte que la condition de base de la coque
puisse etre economiquement maintenue.

Dans le cadre du SSIP, on est conscient de
1'equilibre precaire qui existe entre les
exigences imposees aux equipages d'un
navire et aux centres d'entretien de la flotte
et les exigences liees aux analyses et aux
reparations qui s'averent essentielles au
respect des normes de securite minimales.23

A 1'heure actuelle, les membres d'equipage
effectuent tous les six mois une verification
visuelle des structures importantes accessi-
bles, tandis que le centre d'entretien de la
flotte precede a des inspections en profon-
deur sur une base moins frequente.

Une base de donnees sur 1'inspection
structurale (SID), elaboree par le DSN 2 et
MIL Systems Inc.4, permet de stocker, de
resumer et de mettre en evidence les defauts
importants et les tendances. Elle est utilisee
depuis trois ans. Sa capacite de stockage et
d' affichage des croquis permet aux specialis-
tes de 1'entretien de mieux faire concorder
1'inspection des domaines problematiques
avec la criticite des elements structuraux. De
plus, les analyses RAM (ou les analyses
d'entretien axees sur la disponibilite) servent
de base pour la modification des programmes
d'entretien preventif courants (p. ex., le
calendrier des analyses). De cette maniere,
le passage a un entretien progressif est
realisable.

Bien que les donnees sur les couts du
cycle de vie ne soient pas actuellement
disponibles, on s'attend a ce que cet outil fort
utile pour 1'evaluation de 1'efficacite des
programmes d'entretien puisse tres bientot
etre integre a la base de donnees SID.
Comme Pillustre la Fig. 2, la disponibilite
des navires et 1'optimisation des couts
d'entretien dependent etroitement de la prise
de decisions pertinentes concernant le
calendrier des inspections. Selon les
estimations de MSEI (aujourd'hui MIL
Systems), les couts d'entretien de la structure
des navires peuvent etre reduits de 40 a 50 %
par une meilleure gestion.

L'etat de la resistance structurale (SSI) est
le point culminant des efforts d'entretien.
Lorsqu'un navire est mis en service, et tous
les cinq ans par la suite, un SSI est emis pour
indiquer a 1'etat-major du navire et au
personnel des operations que le navire a ete
construit ou restaure en tenant compte de sa
capacite structurale nominale. Un exem-
plaire du SSI est conserve dans le Livre de
bord du capitaine.

Tout au long du cycle de vie du navire, les
consequences des lemons tirees, les consulta-
tions techniques et les modifications a la
configuration sont toutes integrees au SSIP
dans le but d'ameliorer les programmes
d'entretien preventif courants. Au moment
de la mise hors-service d'un navire, le SSIP
est ferme et ses registres sont verses aux
archives pour pouvoir etre consultes par les
concepteurs des futurs navires.

Amelioration des techniques
L'amelioration constante des techniques

en matiere de conception, d'analyse et de
gestion interne des structures des navires est
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Construction d'un FCP

un objectif general. Les travaux ne sont pas
axes sur une classe particuliere et les
renseignements proviennent de tous les
domaines de competence. Une initiative de
gestion amelioree de 1'entretien de la
structure des navires menee par le Bureau du
Chef, Recherche et Developpement, a pour
mandat de mieux definir les charges et les
effets de la degradation et des dommages.
Elle vise en outre a ameliorer la gestion de
1'entretien des structures de coque. Les
principes structuraux classiques sont en
grande partie axes sur des formulations
empiriques des charges pour la simple raison
qu'il n'y avail pas d'autre solution, faute
d'outils analytiques appropries. Aujourd'hui,
des contraintes telles qu'une capacite
informatique limitee ne constituent plus un
facteur important. Le Chef, Recherche et
Developpement, developpera des logiciels,
effectuera des essais sur des structures
degradees et endommagees ainsi que des
essais de charge en vraie grandeur. Les
elements quantitatifs probants sur les taux de
degradation structurale seront integres aux
programmes d'entretien courant des navires
de fac.on a permettre, a 1'avenir, aux centres
d'entretien de la flotte et aux personnels des
navires d'evaluer les risques operationnels
des reparations a court terme et des decisions
operationnelles realisables ou non.

Conclusions

Le Programme de verification de la
resistance structurale des navires englobe
toutes les exigences structurales de la coque
du GCVM et integre le processus de gestion.
Pour repondre aux exigences de disponibilite
et de cout dans un contexte «de maintenance
par entretien progressif», le SSIP a ete
adapte. Cela a ete necessaire parce que les
methodes classiques ne se pretaient pas bien
aux exigences d'aujourd'hui et qu'il n'existe
pas, sur le marche, de programmes de
verification de la resistance structurale
adaptes aux exigences de la Marine cana-
dienne.

La resistance structurale de
la coque d'un navire peut se
faire de fafon economique par
1'application de normes
minimales, de programmes
d'assurance et de controle de la
qualite, par la gestion de la
configuration, 1'analyse de
1'efficacite et les systemes
d'information de gestion. L'etat
de resistance structurale emis
pour chaque navire de la flotte
est le point culminant de tout le
processus.

Le Programme de verifica-
tion de la resistance structurale
des navires en est encore a ses
premiers pas et son implantation
integrate demandera encore un
certain nombre d'annees. Bien
que la phase de gestion de
1'entretien en service soit
actuellement traitee en priorite,
il reste beaucoup a faire pour

etablir solidement les normes selon des
niveaux acceptables minimum. A cet egard,
un comite directeur interne sur le SSIP a deja
contribue de nombreuses fafons par des
reunions et des processus d'examen qu'il a
entrepris dans le secteur prive.

[Si vous avez des critiques constructives a
formuler concemant le Programme de
verification de la resistance structurale des
navires, veuillez communiquer avec le Icdr
Ken Holt, DGGPEM/DSN 2-3, en composant
le (819) 997-5798. Vos commentaires seront
apprecies.]
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1 Le concept de la responsabilite integrate
du navire (TSR), en vertu duquel 1'entrepre-
neur assume la responsabilite de la concep-
tion et de la construction integrates du navire,
a ete utilise dans le cadre des projets FCP et
MCDV. Dans 1'article intitule «Reflections
on Warship Acquisition Strategies and Total
System Responsibility)) de cette revue, le cdr
R. Greenwood fait observer que le concept
TSR, au sein de la Marine canadienne, se
trouve a une extremite du spectre et qu'il ne
constitue pas la methode la plus rentable.
Pour lui, la rentabilite en matiere de
conception provient du juste equilibre entre
les aspects contractuels (acquisitions) et
techniques (conception). La Couronne prend

de gros risques et perd de la visibilite en
matiere de conception dans le cadre de la
TSR; les questions concernant la conception
et les exigences tendent a se transformer en
questions contractuelles. Le cdr. Greenwood
preconise pour les prochaines acquisitions un
partenariat avec le secteur prive, qui
comprendrait la fourniture de renseignements
de productibilite par des chantiers navals
reconnus au debut du processus de concep-
tion. Les ressources canadiennes limitees
seraient alors mieux utilisees et les chances
de succes seraient plus grandes.

2 Les programmes d'entretien preventif
courants sont la cle de 1'entretien structural.
La norme d'analyse et de reparation definit
les limites minimales acceptables en matiere
de defauts au-dela desquelles des reparations
sont necessaires.

3 Par la gestion des masses, la repartition
des charges du navire est geree selon des
limites acceptables. On garde ainsi le navire
dans un etat de base donne (qui ne varie
qu'en fonction du processus de modification
de la configuration).

4 La Royal Navy et la marine des Etats-
Unis ont achete des exemplaires de cette
base de donnees. L'Australie et les Pays-Bas
ont demontre un interet certain pour
d'eventuelles applications.

Le Icdr Ken Holt est le gestionnaire du cycle
de vie du materiel responsable des structures
de coque des navires et des sous-marins des
Forces canadiennes.
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Proposition d'amelioration de la
protection et du controle de 1' alimenta-
tion electrique sur les navires de guerre
Texte : le Icdr M.Tinney

Cet article est base sur un texte public dans le compte rendu de la conference de I'IMarE intitulee
«Electric Propulsion — The Effective Solution?», tenue a Londres les 5 et 6 octobre 1995.

L'alimentation electrique des navires de
guerre est de plus en plus complexe, car les
charges induisant des phenomenes transitoi-
res et les charges sensibles sont raccordees au
meme reseau. Les principaux systemes des
navires modernes (armement, commande-
ment et controle, commande de la propulsion
et lutte centre les avaries) ont besoin d'une
alimentation stable car ils sont tres sensibles
aux variations de courant. L'amelioration de
la surviabilite de ces systemes repose done en
grande partie sur celle des groupes electroge-
nes. On s'est efforce de concevoir des
systemes de protection et de regulation
capables d'offrir des niveaux adequats de
fiabilite et de surviabilite, mais nous crayons
qu'il y a toujours place a amelioration dans
les secteurs suivants :

• gestion de 1'alimentation, des charges et
de la distribution;

• detection et localisation des pannes;
• surveillance de 1'etat de 1'equipement.

Gestion de 1'alimentation, des charges
et de la distribution

Gestion de 1'alimentation - Idealement,
un alternateur doit fournir entre 65 et 90 %
de sa puissance maximale pour que son
moteur primaire fonctionne dans des
conditions optimales. Cependant, il n'est pas
rare que des alternateurs alimentent de tres
faibles charges pendant de longues periodes.
En general, lorsque la charge atteint 80 % de
la capacite de production, un autre groupe
electrogene se met automatiquement en
marche. Ainsi, si un alternateur fonctionne a
79 % de sa capacite au moment du raccorde-
ment d'une charge intermittente importante,
un second groupe se met automatiquement en

marche. Si la charge etait delestee, le
deuxieme groupe continuerait a fonctionner,
meme si la charge tombait bien en dessous du
seuil de 80 %. C'est done aux electriciens du
navire de surveiller la charge et de retourner,
au besoin, au mode de fonctionnement a un
seul groupe. Toutefois, comme le reseau peut
fonctionner de la sorte durant plusieurs
heures avant qu'un technicien n'intervienne,
il arrive que 1'electricite soit mal utilisee et
que des moteurs primaires fonctionnent
inutilement. Or, un systeme de controle
automatise permettrait de s'assurer que les
moteurs primaires sont utilises dans leur
plage optimale de fonctionnement.

Gestion des charges - Les reseaux
existants n'ont actuellement aucune capacite
de controle du raccordement des charges au
reseau. II en resulte que diverses charges de
faible priorite, comme les compresseurs et les

Processeur central

Gestion de 1'alimentation,
des charges et de
la distribution

Detection et
localisation des
pannes

Pre-traitement

Controleur
de groupe
electrogene

| Modem Tx |

Ligne de communication
[Modem Tx I | Modem Tx |

^Detecteurl

Installation d'alimentation
| Actionneurj

| Detecteur ]

etde distribution
Actionneurj

\ Modem Rx|
| Modem Rx

Fig 1 Plan general de I'l PCS
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pompes, peuvent etre raccordees d'une fagon
aleatoire a 1'aide de dispositifs manuals ou
automatiques. Mais il peut arriver que ces
charges soient raccordees a un moment qui
n'est pas ideal pour le reseau. On peut meme
avoir deux ou plusieurs charges importantes
qui se raccordent au reseau en meme temps.
Des evenements imprevisibles de ce genre
peuvent enlrainer des deleslages ou la mise
en marche d'un groupe, d'ou la necessile
d'avoir un sysleme qui permettrait de
s' assurer que les charges sont raccordees
d'une maniere controlee, a un moment ou le
reseau peut les absorber.

Gestion de la distribution - De par leur
nature, les navires de guerre sont con9us pour
faire face a des problemes. La fiabilite a
toute epreuve de 1'alimentation electrique des
charges raccordees et la surviabilite des
groupes electrogenes en situation de combat
sont done essentielles au bon fonctionnement
des installations d'alimentation et de
distribution. Le reseau radial de distribution
qui est couramment utilise n'est pas ideal si
on vise la surviabilite maximale du navire.
Dans une installation de distribution
classique, il faut compter habituellement
30 secondes environ avant que 1'alimentation
de secours prenne la releve a la suite d'une
panne complete d'electricite, delai qui peut
avoir des consequences desastreuses en
situation de combat.

Detection et localisation des pannes
Bien que la conception des syslemes

classiques de protection permette de proteger
les charges et les cables raccordes, elle
n'assure pas ou peu de coordination entre les

disjoncteurs. Ainsi, en cas de court-circuit, si
le disjoncleur du circuit louche ne reagit pas
assez rapidement, c'est le prochain disjonc-
teur sur le reseau qui se declenchera et des
composants seront delestes inutilement. Bien
qu'une sequence de ce genre puisse proteger
le circuit, elle ne tient pas compte des
besoins operationnels et de la securite du
navire. Une mauvaise sequence de declenche-
ment peut entrainer des problemes encore
plus graves (instabilite du reseau, arret non
voulu d'un groupe eleclrogene, delestage de
charges qui n'auraient pas du etre touchees).
Soulignons egalement que certaines pannes
peuvent passer inapercues et ne pas etre
reparees durant une longue periode simple-
ment parce que le systeme de protection a ete
incapable de les detecter. Citons, a litre
d'exemple, les pannes dues a la mise a la
masse d' une resistance elevee, a des gaines
d'isolalion brisees ainsi qu'a des cables
ecrases ou endommages.

Surveillance de 1'etat de 1'equipement
Les installalions classiques de dislribulion

n'onl aucune capacile de detection el
d'analyse automatiques des problemes
presents dans les charges entrainees. Pour
deceler ces problemes, on se fie d'ordinaire
aux techniques de maintenance preventive el
aux techniques de surveillance de 1'etat de
1'equipement . Etanl donne que ces deux
techniques exigenl d'importanls effeclifs, il
faudrail concevoir un sysleme aulomalise
capable d'evaluer 1'elal des charges impor-
lanles sur 1'ensemble du reseau el de
proposer des correclifs lorsque cela esl
necessaire.

La solution :
un systeme integre de protection et de
controle

La solution proposee pour remedier a la
silualion serail de recourir au sysleme inlegre
de protection et de controle (IPCS) illuslre a
\zfigure 1. Ce sysleme comprendrail un
processeur cenlral intelligent capable de regir
tous les principaux elements de 1'installalion
d'alimenlalion et de dislribution, dont les
groupes electrogenes, les elements de
dislribulion el les charges principales. Le
processeur cenlral recevrail 1'information
provenanl de multiples detecteurs repartis
dans loute 1'inslallalion electrique el
raccordes a une boucle de communication.
Pour retirer des benefices optimaux d'un lei
sysleme, il faudrail une dislribulion zonale
avec possibilite de devider, au besoin,
1'electricite de secleurs endommages ou en
reparation. Le processeur central compren-
drail un conlroleur expert dote d'une certaine
intelligence lui permellanl d'assurer une
prelection centre les pannes, la geslion de
1'alimentation, des charges et de la distribu-
tion el, enfin, une surveillance de Pelal de
1'equipemenl.

Le concepl de gestion des charges de
1'IPCS implique un suivi des charges sur des
bus independanls ou paralleles, tandis qu'un
controle du demarrage et de 1'arrel des
groupes electrogenes s'effecluerait en
fonction de limites maximales el minimales
predelerminees. L'objeclif vise est de
maintenir lous les groupes a un niveau de
puissance optimal pour le moleur primaire.

Processeur central

Gestion de
1'alimentation,
des charges et de
la distribution

1

Signal de control

Signal
permissif

Controleur de
groupe electrogene

i

Ligne de communication

Demandede I I Modem Tx I
mica on CArwir*a I l«_^__^__*—J

Fig. 2. Gestion de 1'alimentation et des charges
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Comme cela est illustre sur la figure 2,
les charges importantes ne pourraient pas etre
raccordees sans que 1'IPCS ait d'abord
verifie si 1'alimentation peut les absorber. La
definition de charge importante serait
fonction de la capacite des groupes installes.
Chaque controleur de charge transmettrait un
signal de demande de mise sous tension
(REQUEST START) a 1'IPCS par 1'interme-
diaire d'une ligne de communication. En
reponse a ce signal, 1'IPCS s'assurerait que
l'alimentation permet d'absorber la nouvelle
charge, puis transmettrait un signal permissif
sur la ligne de communication. Ce signal
indiquerait a un contacteur auxiliaire du
controleur de charge d' autoriser le raccorde-
ment.

Pour les charges hautement prioritaires,
1'IPCS verifierait si les groupes electrogenes
en service peuvent absorber I'augmentation
de charge. Dans 1'affirmative, 1'IPCS
transmettrait immediatement un signal
autorisant le raccordement. Si le systeme
determinait que les groupes peuvent
alimenter la nouvelle charge en regime
permanent, mais que la demande brusque de
courant pourrait entramer la mise en marche
d'un alternateur supplemental, 1'IPCS
delesterait automatiquement des charges de
faible priorite preselectionnees. L'IPCS
enverrait ensuite un signal autorisant le
raccordement de la nouvelle charge et la mise
en marche d'un autre alternateur et enfin, il
retablirait les charges de faible priorite qui
avaient ete delestees.

La sequence serait presque identique pour
le raccordement d'une charge de faible
priorite, sauf que 1'IPCS tenterait d'eviter
autant que possible le demarrage d'un autre
groupe. Comme 1'IPCS surveillerait constam-
ment les charges raccordees, les groupes

pourraient etre sollicites a 90 % sans qu'il y
ait risque de declenchement d'un groupe
d'appoint par une surcharge. Reciproque-
ment, si la demande d'electricite diminuait,
PIPCS reduirait le nombre d'alternateurs en
service. Parmi les charges de faible priorite,
il y a les radiateurs electriques, certains
equipements de coquerie et de buanderie
ainsi que certains ventilateurs et certaines
pompes.

Une distribution zonale, comme sur la
figure 3, permettrait d'accroitre la fiabilite et
la surviabilite de 1'IPCS. Avec deux bus
constamment sous tension, elle permettrait
de raccorder des charges par 1'intermediate
d'un panneau de repartition. LTPCS serait
programme de fa9on que les bus de babord et
de tribord soient alimentes, dans la mesure
du possible, par des sources differentes. De
plus, ces bus seraient synchronises et prets a
etre branches en parallele en un instant.
LTPCS assurerait le transfer! automatique de
l'alimentation au moyen d'un selecteur de
transfer! statique sans coupure, en cas de
perte de puissance sur 1'un des bus, ou de
devier 1'electricite des secteurs endommages.
La distribution zonale ameliorerait la fiabilite
et la surviabilite de l'alimentation et
couterait moins cher a 1'achat et a installer
qu'un systeme de distribution radiale. Sur le
plan des couts-avantages, soulignons qu'elle
necessiterait un moins grand nombre
d'elements et de cables qu'une installation
radiale et qu'elle s'integrerait parfaitement a
une construction navale modulaire1'1.

LTPCS permettrait de detection et de
localiser les pannes, ce qui est essentiel pour
assurer une alimentation continue et, par
consequent, le maintien du fonctionnement,
de 1'integrite et de la securite du navire.
LTPCS conc,u pour un usage particulier

comprendrait des microprocesseurs program-
mes dans lesquels seraient logees toutes les
fonctions de commande de 1'appareillage de
commutation. Conju pour recevoir les
signaux de nombreux composants, 1TPCS
serait constamment informe de 1'intensite et
de la tension des lignes d'alimentation. II
transmettrait ensuite les commandes
appropriees aux relais des disjoncteurs. Les
disjoncteurs et les commutateurs eux-mgmes
conserveraient bon nombre de leurs capacites
existantes et serviraient de dispositifs de
secours. Dans des conditions normales de
fonctionnement, le microprocesseur comman-
derait le systeme avec une telle rapidite que
les detecteurs integres aux disjoncteurs
deviendraient superflus. Et, en cas de panne
de 1TPCS pour une raison quelconque, les
disjoncteurs assureraient une certaine
protection du systeme.

LTPCS pourrait eliminer les surcharges,
les courts-circuits et d'autres genres de
pannes de circuits monophases et polyphases
plus rapidement qu'un systeme classique,
tout en assurant une meilleure coordination
des disjoncteurs. Toutes les pannes seraient
detectees et localisees automatiquement, et le
courant serait reachemine vers les charges
lorsque cela est possible. La protection contre
les inversions de courant serait aussi
considerablement amelioree, etant donne que
1TPCS serait capable de distinguer une panne
d'alternateur d'une panne d'un circuit
parallele. II y aurait peu de surcharges sur le
reseau, car 1'IPCS utiliserait un systeme de
gestion de l'alimentation et des charges
con9u pour empecher 1'apparition des
surcharges. S'il en survenait une, 1'IPCS
pourrait la deceler plus rapidement et plus
precisement, puis intervenir d'une fac.cn
beaucoup plus intelligente.

Legende BTf - Couplage bus
L/C -Centre de la charge

VL - Charge vitale
NVL - Charge non vitale

Bus Xfr - Commutateur de transfer!

Clois.
etan.

Clois.
etan.

Fig. 3. Installation zonale de distribution
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L'IPCS serait programme pour deceler
toute resistance elevee dans les circuits de
mise a la coque, des gaines d'isolation
brisees et des cables endommages) et pour
signaler la presence et 1'emplacement des
anomalies decelees aux electriciens du
navire. L'emploi de techniques d'emission
d'impulsions haute frequence, dont se
servent frequemment les reparateurs de
cables telephoniques, permettrait de
determiner ['emplacement exact des
anomalies. Pour localiser avec precision un
probleme en particulier, il suffirait de
mesurer 1'energie emise par les composants
haute frequence dans les lignes d'alimenta-
tion. Si Ton peut effectuer cette mesure, c'est
parce que les cables endommages produisent
des courants d'arc ayant d'importantes
proportions de courant a large bande. Pour
mesurer 1'energie emise, il suffit d'eliminer
la composante 60 Hz des phases pour obtenir
des signaux dans la plage 2-10 kHz, puis de
faire la somme des carres des impulsions
d'echantillonnage numerisees sur un cycle de
60 Hz. Cette technique est deja utilisee pour
les dispositifs de verification des installations
terrestres d'alimentation en electricite121.

L'IPCS aurait une capacite de surveillance
de 1'etat de 1'equipement (EHM) axee
principalement sur les gros moteurs et les
charges qu'ils entrainent sur tout le reseau.
Le systeme procederait a 1'analyse des
signaux provenant des lignes d'alimentation
des moteurs. Comme les moteurs a induction
sont en fait des transducteurs bidirectionnels
il pourrait surveiller 1'etat de la pompe d'un
groupe moteur/pompe en v6rifiant le courant
d'entree. Les problemes qui surviennent dans
le moteur ou dans 1'element entrame creent
des vibrations qui se materialisent sous la
forme de pulsations de couple qui, a leur
tour, ont une incidence sur les oscillations
electriques a 1'entree du moteur131. L'element
EHM du systeme s'int6grerait parfaitement
aux autres elements de 1'IPCS, etant donne
que la ligne de communication existante peut
etre utilisee pour transmettre les signaux
mesures au processeur central raccorde a la
ligne. Ce processeur utilisera les techniques
d'analyse des signaux pour deceler les
problemes suivants : phases non equilibrees,
circuits ouverts ou courts-circuits de moteurs
ou rotors, coussinets de pompe uses, etc. II
suffira de quelques secondes pour analyser
les signaux des oscillations d'entree du
moteur et effectuer une serie de lectures de
base pour fins de comparaison. L'information
de sortie de ce processeur serait transmise,
sous la forme de messages sur 1'etat du
systeme, aux consoles de surveillance.

Elements du Systeme integre de
protection et de controle (IPCS)

Detecteurs - Pour assurer une protection
contre les pannes et la gestion de I'alimenta-
tion, le systeme emploierait des transforma-
teurs de tension et des transformateurs de
courant ou des sondes a effet de Hall. Dans
les circuits alimentes par de petits disjonc-
teurs munis d'une bobine de declenchement a
action instantanee sans relais, une petite
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sonde a effet de Hall permettrait de detecter
le champ d'excitation dans la bobine de
declenchement. Le dispositif de declenche-
ment du disjoncteur serait regie a une valeur
maximale pour que le disjoncteur ne se
declenche qu'en cas de panne de 1'IPSC. Les
signaux provenant des detecteurs seraient
ensuite transmis sur la ligne de communica-
tion par I'intermediaire de modems de fajon
que tous les signaux soient achemines a
1'ordinateur central en temps reel. Dans ce
systeme, le terme modem» designe un
modulateur-demodulateur analogique et non
un modulateur-demodulateur numerique.

Methode de transmission des donnees -
Comme 1'ISPC exigerait de controler en
meme temps une multitude de detecteurs et
d'actionneurs, il utiliserait un systeme
analogique et non un systeme numerique. Un
multiplexage en frequence a bande laterale
unique (BLU) et a modulation d'amplitude
serait utilise pour transmettre de facon
simultanee les nombreux signaux sur une
ligne de communication. Un cable coaxial
serait utilise pour la ligne de communication,
a cause de sa grande largeur de bande et
parce qu'il convient mieux aux communica-
tions analogiques que la fibre optique. Pour
des raisons de surviabilite, la ligne de
communication serait constitute de trois
lignes redondantes : la premiere dans la
quille, la deuxieme a babord et la troisieme a
tribord. Comme la modulation BLU n'exige
qu'une largeur de bande de 3 kHz par canal,
un cable coaxial offrirait des milliers de
canaux et assurerait la transmission simulta-
nee des signaux de detection et de controle.

Modem emetteur - Les signaux de
detection seraient transmis au reseau au
moyen d'oscillateurs relies par couplage
inductif et alimentes par une frequence
porteuse stable. Ces dispositifs moduleraient
la frequence porteuse avec le signal de
detection, puis la convertiraient en une
frequence a bande laterale unique avant la
transmission.

Pretraitement - Au processeur central, le
complexe signal d'entree provenant de la
ligne de communication traverserait une serie
de filtres, de resonateurs accordes et de
demodulateurs de fafon a separer le signal
initial d'un detecteur de 1'enveloppe de
1'onde porteuse; un circuit serait necessaire
pour chaque signal. Les signaux seraient
ensuite transmis a un systeme de verification,
puis a des convertisseurs analogique/
numerique avant d'etre traites par le
processeur central.

Processeur central - Le coeur de 1'IPCS
serait un processeur central constamment
alimente en signaux provenant des detecteurs
du systeme. Pour une installation electrique
dimensionnee pour une fregate de patrouille,
on estime que le processeur central compren-
drait cinq processeurs branches en parallele
qui seraient capables de verifier toutes les
donnees provenant des detecteurs. La logique
de base du processeur central serait derivee
de celle d'un simulateur de groupe electro-
gene. Les modeles mathematiques des

groupes electrogenes, des charges et du
materiel interconnect^ seraient convertis en
modules informatiques independants
comportant des fichiers distincts d'entree et
de sortie. Ces modules seraient regroupes
pour former un simulateur de groupe
electrogene pouvant etre utilise dans des
conditions normales ou anormales de
fonctionnement et capable de deceler les
caracteristiques des pannes les plus
previsibles. Un systeme expert serait con9U
pour reconnaitre les caracteristiques
normales et anormales de fonctionnement du
reseau de distribution et pour en assurer le
controle au besoin. Ce controleur expert
serait modelise, mis en situation de simula-
tion et exploite avec le simulateur de groupe
electrogene pour s'assurer de son bon
fonctionnement. Un controleur reel serait
ensuite mis a 1'essai en utilisant le simula-
teur de groupe electrogene. II serait done
possible de deceler et de corriger rapidement,
au besoin, tout probleme inherent aux
algorithmes de controle et aux fonctions de
detection des pannes.

Un processeur distinct serait branche en
parallele avec le processeur central. II
renfermerait le logiciel de simulation du
systeme constituant la base de connaissances
de reference du processeur central. Dans des
conditions normales de fonctionnement, le
processeur central surveillerait les parame-
tres du systeme et comparerait 1'etat de ce
dernier avec celui du simulateur de groupe
electrogene. Dans des conditions anormales
exigeant une intervention rapide, en cas de
panne par exemple, on comparerait les codes
d'identification des pannes a 1'aide de tables
de recherche stockees en memoire. En cas de
chevauchements, il faudrait combiner les
techniques employees dans des conditions
normales et anormales de fonctionnement.
Les reponses seraient etablies par 1'interme-
diaire du simulateur avant d'etre transferees
a un module expert a base de regies qui
effectuerait une discrimination en temps reel
entre les pannes et les perturbations opera-
tionnelles.

L'un des aspects importants de ce
regulateur expert serait sa capacite d'adapta-
tion. Examinons le scenario suivant. Un
moteur electrique d'entrainement est
remplace par un autre de conception
differente, peut-etre dans une situation
d'urgence ou a la suite d'une modification de
conception. Les parametres electriques et de
delai de reponse de la nouvelle unite
remplaceraient les donnees sur le premier
moteur stockees dans le simulateur du
systeme. On ferait fonctionner le simulateur
pour deriver les nouvelles valeurs de reglage
et les nouvelles fonctions de rampe du
regulateur afin d'en assurer la stabilite de
fonctionnement. De nouveaux algorithmes de
regulation seraient introduits de sorte que le
controleur serait immediatement pret a
fonctionner avec le nouveau moteur du
systeme. De fa9on similaire, le systeme
pourrait s'adapter a la modification des
parametres du systeme a mesure de son
vieillissement. Ce simulateur pourrait
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egalement etre utilise pour detecter des
anomalies et fournir des previsions sur
d'eventuels incidents de nature similaire.

Post-traitement - Le post-traitement
comprend la transmission de signaux de
commande appropries aux actionneurs par la
boucle commune de communication. On
estime que le delai entre 1'apparition d'une
panne a priorite elevee et 1'emission d'une
commande serait de 1'ordre de cinq microse-
condes. Les sequences normales de regula-
tion et les pannes de faible priorite pourraient
etre traitees en 50 millisecondes. Les
actionneurs devraient recevoir les signaux de
commande par 1'intermediate de modems
capables de demoduler le signal de com-
mande transmis.

Le post-traitement comprendrait egale-
ment des fonctions d'ordre administratif,
comme la transmission de donnees a une
imprimante ou a un ecran de visualisation ou,
encore, le stockage de donnees dans la
memoire d'un ordinateur. L'information
emmagasinee dans la banque de donnees
pourrait etre utilisee pour analyser les pannes
afm que Ton puisse prevenir leur recurrence
ou, simplement, effectuer le suivi du nombre
et du type de pannes qui surviennent dans le
systeme.

Actionneurs - Pour assurer une protec-
tion centre les pannes, les signaux de
commande provenant du processeur central
devraient etre appliques aux relais de
disjoncteurs classiques. Pour assurer la
gestion des charges, les signaux seraient
appliques a un commutateur a semi-
conducteurs situe en amont du disjoncteur
commandant 1'unite a controler. Ainsi, on
pourrait mettre 1'unite sous tension ou hors
tension sans faire fonctionner le disjoncteur.
Pour assurer la gestion de 1'alimentation, les
signaux de commande seraient appliques a
une interface dotee d'un controleur de groupe
electrogene pour faire demarrer ou arreter
1'unite au besoin.

Sommaire
Bien que la plupart des techniques et des

pieces d'equipement necessaires a ce type
d'IPCS soient bien eprouvees et aisement
accessibles, le systeme decrit precedemment
en est encore largement au stade de la

conception. Une serie d'etudes parrainees par
la DSN 5 ont revele que le concept offre bien
des possibilites et des avantages. Par
exemple, le meilleur temps de reponse
enregistre pour la detection et la localisation
des pannes pourrait permettre la conception
de generatrices ayant une plus faible
tolerance aux courts-circuits et dont le poids,
les dimensions et les couts seraient avanta-
geux pour les navires de guerre. Leurs
avantages les plus notables, cependant,
seraient une fiabilite accrue de 1'installation
de distribution de 1'electricite et une plus
grande surviabilite du navire de guerre dans
son ensemble.

Comme il s'agit d'un systeme de type
modulaire, on peut utiliser certaines des
fonctions ou la totalite. Ainsi, la simple
application des fonctions de gestion de
1'alimentation apporterait des avantages
considerables au navire sans necessiter le
recours aux fonctions de gestion des charges.
L'un des aspects du concept actuellement mis
au point par la DSN 5 du Centre d'essais
techniques (Mer) est la capacite de surveiller
1'etat de gros moteurs et des charges qu'ils
entrament a 1'aide d'une analyse des codes
d'identification moteur-courant. Le systeme
EHM reposerait sur cette capacite de
surveillance.

Les navires de guerre, de par leur nature,
doivent etre con$us pour faire face a des
problemes. En consequence, la surviabilite de
chacun des systemes est une caracteristique
importante qui doit etre soigneusement prise
en compte a 1'etape de la conception. Le
systeme integre de protection et de controle a
etc con9U pour ameliorer la surviabilite du
systeme d'alimentation et de distribution
grace a 1'emploi de systemes redondants,
independants, automatises et de controleurs
intelligents. L'IPCS devrait permettre
d'ameliorer la capacite de detection et de
reponse du systeme de protection dans des
conditions normales et anormales de
fonctionnement de 1'installation de distribu-
tion. II permettrait egalement la gestion
automatique de 1'alimentation et des charges,
ce qui reduirait au minimum les risques de
surcharge et ameliorerait les conditions de
fonctionnement des alternateurs et des
moteurs primaires. Le systeme envisage
permettrait aussi d'ameliorer la maintenance
de 1'equipement grace a 1'emploi d'un
systeme EHM en ligne et en temps reel
capable de surveiller, d'une maniere

proactive, 1'etat des moteurs electriques et des
charges qu'ils entrament. Une installation
zonale de distribution capable de reacheminer
1'electricite autour de zones ayant subi des
avaries et de continuer a alimenter les charges
essentielles permettrait un doublement des
circuits d'alimentation.
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Gestion de la stabilite des navires
de surface des Forces canadiennes
Texte : le Icdr Garry Pettipas

La plupart des lecteurs reconnaitront dans
les termes «flotter», «combattre» et «se
deplacer» les caracteristiques essentielles
d'un navire de guerre. Celles-ci sont
tellement importantes que la robustesse
operationnelle fait partie des exigences
specifiees pour les systemes.
L'interconnectivite, 1'alimentation electrique
de secours et Id'alimentation electrique
d'urgence sont integrees dans la plupart des
systemes de sorte qu'en cas de defaillance
d'une source principale, un systeme de
secours sera suffisant pour la demande
essentielle. Des efforts significatifs sont
consacres au maintien des fonctions du
reseau de base et des sources d'appoint.

Ces concepts, quand ils s'appliquent a la
capacite de combattre et de se deplacer, sont
bien compris. On ne peut toutefois pas en
dire autant de la capacite de flotter. On
considere trop souvent le bateau comme une
plate-forme immuable possedant une force et
une stabilite infinies. Bien qu'il soit vrai que
le systeme de coque soit tres fiable et
necessite, comparativement aux autres
systemes, peu de maintenance, on ne doit pas
pour autant en minimiser Pimportance.
Imaginez, si le bateau cessait de flotter, a
quoi servirait sa capacite de combattre et de
se deplacer?

La capacite de flotter se rapporte a la
stabilite du navire. Le navire doit flotter
(flottabilite), et en position verticale
(stabilite). La stabilite peut etre quantified en
utilisant la flottabilite de la coque et un bras
de levier de redressement calcule. La
stabilite doit etre suffisante que le navire
puisse affronter des mers fortes et des vents
violents, supporter 1'accumulation de glace
sur son pont superieur et effectuer des
manoeuvres a grande vitesse en temps de
paix comme en temps de guerre.

On resout les problemes de robustesse de
la stabilite en specifiant la stabilite en etat
d'avarie. Comme c'est le cas pour tous les
systemes de combat essentiels, une partie de
1'equipement embarque est gardee en reserve
pour augmenter la disponibilite totale. Ainsi,
la coque d'un navire est divisee en comparti-
ments etanches qui contribuent collective-
ment a la flottabilite totale et a la stabilite du
navire. Les specifications concernant la
stabilite en etat d'avarie prevoient qu'un
certain nombre de ces elements de flottabilite
sont inactifs (c'est a dire remplis d'eau) et
exigent du reste du systeme de coque de
maintenir le navire a flots tout en respectant
un franc bord et un bras de levier de
redressement minimaux. La stabilite en etat
d'avarie est un facteur decisif dans la

CGV (metres)
6.50

Deplacement limite
5230 tonnes

Courbe de CGV maximal
(En dessous de cette courbe,
le navire satisfait a la
specification de stabilite.)

5.80
5000 5050 5100 5150

Deplacement au port a pleine charge (tonnes)
5200

Figure 1. Specimen d"enveloppe de gestion du poids pour une classe de navire
montrant les defacements et les centres de gravite vertivaux a la construction ainsi
qu'apres la premiere et la deuxieme annee de service.

conception de la coque. Le prix a payer
depend de la taille du navire et des compro-
mis avec d'autres systemes embarques.

Comme tout autre systeme du navire,
1'efficacite du systeme de coque diminue
avec le temps. La diminution de la stabilite
resulte de 1'augmentation de poids et du
deplacement vers le haul du centre de
gravite. C'est, en general, la stabilite en etat
d'avarie qui sera compromise en premier.
Comme cette stabilite est rarement requise
durant les operations normales en temps de
paix, sa diminution progressive, qui attire
peu 1'attention des utilisateurs du navire,
passe un peu inapenjue.

Stabilite de la coque
II existe une limite physique a ce que

toute coque peut porter sans danger. Imaginez
un deriveur; 1'exces de poids le fera couler
ou, si quelqu'un grimpe au mat, il deviendra
beaucoup moins stable et pourra meme
chavirer. Ces deux principes de base servent
a definir la stabilite d'une coque.

La stabilite peut etre representee en
utilisant une enveloppe de gestion du poids
(WME) qui precise les valeurs limites du
deplacement et du centre de gravite (CGV)
au-dela desquelles les exigences de stabilite
ne sont pas satisfaites. En general, 1'enve-
loppe de gestion du poids est definie par un
scenario de la pire eventualite tire de la
specification de stabilite. Cette enveloppe
prend la forme d'un graphe CGV/deplace-

ment (figure 1). Bien que 1'enveloppe de
gestion du poids serve a resoudre les
problemes de gestion de la stabilite,
1'interrelation entre le poids du navire et sa
resistance longitudinale est egalement prise
en consideration. Lorsque le deplacement
limite est defmi par la resistance longitudi-
nale et non par la reserve de flottabilite, le
graphe WME 1'indique.

Gestion de la stabilite
La gestion de la stabilite renvoie aux

activites de surveillance, devaluation et de
controle de la diminution de la capacite de
flotter du navire. Son but est d'assurer que le
systeme de coque reste capable de remplir sa
fonction tout au long de la vie du navire. Les
exigences de base relatives a la gestion de la
stabilite sont les memes que pour les autres
systemes.

• Etablir une specification decrivant ce
que le systeme doit effectuer et avec quel
degre d'efficacite.

• Definir une methode pour en verifier le
rendement.

• Consigner les donnees dans le temps
pour suivre la diminution de la stabilite.

• Prendre des mesures correctives quand
le systeme ne respecte plus la specification.

La stabilite d'un navire de guerre est
specifiee a la fois par des criteres de stabilite
a I'etat intact et par des criteres de stabilite
en etat d'avarie qui sont tires des exigences
operationnelles du navire. L'atteinte de la
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TABLEAU 1. Resume des taches du SSMP

stabilite est fonction de la forme de la coque,
de sa subdivision interne en compartiments
Blanches, du poids du navire et de ia
repartition de ce poids. II est important de
specifier les exigences de stabilite au tout
debut du processus de la conception afin que
la capacite requise soil integree au navire. II
est ires peu pratique et souvent impossible de
modifier un navire pour augmenter sa
stabilite.

La verification de la stabilite necessite la
tenue d'un essai de stabilite pour que Ton
puisse determiner le poids du navire et son
centre de gravite. Les donnees recueillies
sont ulilisees pour evaluer numeriquement la
capacite du navire selon les criteres de
stabilite specifies. Les resultats d'une
evaluation de la stabilite sont consignes dans
le Livre de bord du capitaine (hauteur
metacentrique) et dans le manuel de
1'assiette et de la stabilite du navire.
L'information contenue dans ces documents
sert a corriger la gile et I'assiette du navire et
a estimer le comportement de celui-ci dans
differents cas d'avarie.

Des qu'un navire entre en service, sa
stabilite commence a diminuer en raison
d'une inevitable augmentation de poids.
Dans certains cas, il est possible de reduire
au minimum les effets nefastes de cette
augmentation en deplacant les masses vers le
fond du navire ou en ajoutant du lest pour
abaisser le centre de gravite de celui-ci. Ce
que Ton doit cependant comprendre, c'est
qu'une fois que la limite physique de la
coque en matiere de poids a ete atteinte,
toute augmentation du poids (intentionnelle
ou non) entraine une perte de stabilite. A ce
stade, le seul moyen de retablir la stabilite en
etat d'avarie est d'alleger le navire, habituel-
lement aux depens de sa capacite operalion-
nelle. Par exemple, la reduction du nombre
d'helicopleres embarques de deux a un seul
permettrait de retablir la stabilite, mais on
enregistrerait une perte au niveau des
operations heliportees. Une approche
differenle serait de sacrifier jusqu'a un
certain point la stabilite en etat d'avarie par
un echange de possibilites de survie en temps
de guerre contre des possibilites operation-
nelles en temps de paix.

Programme de gestion de la stabilite
des navires (SSMP)

Pour repondre aux besoins de gestion de
la diminution de la stabilite d'un navire
durant sa vie entiere, les FC sont en train de
mettre en place un programme officiel de
gestion de la stabilite des navires constitue
de huit taches (tableau 1). L'effort supple-
mentaire que cela entramera est minime
puisque, pour la plupart, les taches indiquees
sont des activites qui ont deja ete effectuees
par le passe. Le SSMP regroupe ces taches et
les designe comme des exigences relatives a
la flottabilite des navires de guerre des FC.
Chaque tache est associee a une etape
particuliere de la vie du navire et est assignee
a Fun des agents cles affecte a cette etape.

Pour une explication detaillee des
exigences liees a chaque tache, qui n'est pas
repetee dans le present article, on peut se
reporter au document SSMP. L'incidence de
ce programme sur la flotte viendra principa-
lement des sections concernant la gestion du
poids et le rapport sur 1'eial de la repartition
des poids dans le document relatif au plan de
gestion de la stabilite des classes (CSMP). Le
CSMP est elabore pendant la phase d'acqui-
sition et remis au gestionnaire de la classe en
service avec les donnees techniques concer-
nant le navire. Le CSMP expose en detail les
sujets suivants :

• La specification concernant la stabilite
definie par le contrat d'acquisition.

• La procedure de surveillance du poids
reel d'un navire durant le service, qui com-
porte 1'enregistrement des changements de
poids autorises et le suivi du deplacemenl du
centre de gravite.

• L'enveloppe de gestion du poids.
• Les exigences pour les rapports et les

enquetes concernant le poids, les essais de
stabilite et les mises a jour de la documenta-
tion concernant la stabilite durant le service.

L'objectif du CSMP est de faire en sorte
que I'augmentation de poids liee aux
modifications techniques, a des facteurs
incontrolables et aux ameliorations apportees
a mi-vie soit bien geree et ne compromette
pas la stabilite du navire au-dela de la
specification etablie. Sur le plan pratique, la
surveillance du poids est effecluee par le

personnel du navire rapportant les tirants
d'eau et les charges liquides au service de la
classe du navire. Bien que les details des
plans de gestion de la stabilite varient suivant
les classes, 1'objectif est de recueillir entre
dix et vingt estimations du deplacement reel
du navire par an. Ces donnees seront etoffees
d'une evaluation annuelle du deplacement
effectuee au chantier de maintenance de la
flotte et seront utilisees pour situer le poids
reel du navire sur 1'enveloppe de gestion du
poids.

Pour que la gestion de la stabilite soit
efficace, il est indispensable que le responsa-
ble des modifications techniques et de la
configuration du navire soit egalement
1'autorite competente en matiere de controle
du poids. Sans un retour des informations
sur le poids au bureau charge de la gestion de
la configuration du navire, le processus
d'augmentation du poids est sans fin et
incontrolable. II est de la responsabilite du
gestionnaire de la classe en service d'assurer
que les releves de changement de poids de
toutes les modifications techniques (EC)
approuvees sont conserves. En additionnant
les changements de poids consignes au poids
connu du navire lors du dernier essai de
stabilite, on peut evaluer le poids reel du
navire. L'information sur le centre de gravite
peut etre employee pour estimer le deplace-
ment total du centre de gravite vertical d'un
navire.

En general, les rapports de poids en
service sont fails annuellement (en fonclion
du CSMP) afin que les responsables des
modificalions du navire, ceux qui sonl
charges de son fonclionnemenl el le person-
nel de soulien technique puisseni observer
1'accroissemenl du poids el siluer le poids
acluel sur 1'enveloppe de geslion du poids.
Ainsi, la capacile du navire a supporter une
augmenlalion de poids sans compromellre sa
slabilile sera connue.

Remarque finale concernant I'augmen-
tation de poids

Une marge esl prevue a la conceplion du
navire pour lenir comple de son augmenlalion
de poids en cours de service el des ameliora-
lions apportees a mi-vie. Celle marge
s'appuie sur 1'experience acquise avec
d'aulres navires el esl fonclion des realites
budgetaires el poliliques du momenl.
Independammenl du nombre d'augmentations
de poids decidees, celles-ci s' ajoutenl au
deplacemenl prevu a la livraison pour donner
le deplacemenl dans le cas de la pire
evenlualile a la fin de la vie du navire, que
Ton ulilise pour elablir sa slabilile el sa
resislance.

Le poids du navire en service peul elre
divise en plusieurs calegories dislincles:

• poids du navire lege (slructure et equi-
pemenl embarque);

• charge liquide (carburanls, eau de lesla-
ge, eau douce);

• chage solide (provisions, reserves, pie-
ces de rechange, elc.);

REVUE DU GENIE MARITIME OCTOBRE 1996 17



• eaux de cale;
• equipage et equipement personnel.

Puisque le poids lege ne peut etre change
que par des modifications techniques
autorisees, 1'augmentation de poids controlee
devient la responsabilite du gestionnaire de
la classe en service. La charge liquide
n'augmente normalement pas, car le volume
des caisses est fixe. II y aura quelques
variations mineures cause des changements
de densite des fluides, mais un tel degre de
precision pour le poids du navire n'est pas
necessaire. Le poids de la charge solide et
des eaux de cale sont definis dans la
documentation relative a la conception et sont
geres par le personnel du navire. Le poids de
1'equipage, bien sur, est determine par la
taille de 1'equipage dont le bailment doit etre
dote.

Idealement, le poids d'un navire obtenu a
partir des donnees des modifications
techniques devrait correspondre au poids
etabli d'apres les releves de tirant d'eau,
mais c'est rarement le cas dans la pratique.
La difference tient a 1'augmentation de poids
incontrolee resultant a la fois de la faccn dont
le navire est charge et employe pour les
operations ainsi qu'a la quantite d'articles
non officiels ajoutes par 1'equipage (supports
a bicyclettes, equipement d'entramement,
etc.).

II convient de noter que tout changement
de poids affecte la resistance et la stabilite du
navire. La stabilite est reduite par 1'effet
cumulatif de tout le poids ajoute. En ce sens,
la responsabilite revient a chacun d'aider a
gerer prudemment la stabilite de son navire
en n'embarquant pas d'article inutile ou non

repertorie. Peu importe que le poids addition-
nel soil du a une modification technique
autorisee, a 1'equipemenl embarque pour une
mission temporaire, aux souvenirs rapportes
de ports etrangers, aux provisions supple-
mentaires ou aux eaux de cale. Si cela
entrame un depassement de 1'enveloppe de
gestion du poids, la stabilite nominale du
navire sera compromise.

Le Icdr Pettipas est responsable des calculs
de stabilite des navires a la DSN 2 , Ottawa.

Colloque du Genie maritime de la
Region de FEst 1996
Texte : le lt(M) Jacques Brochu

Le colloque G MAR de la region de 1'Est
s'est tenu au Centre de guerre navale des
Forces canadiennes a Halifax, Nouvelle-
Ecosse, les 8 et 9 mai 1996. Le cam Gary
Garnett, commandant des Forces maritimes
de PAtlantique (MARLANT), a prononce
1'allocution d'ouverture devant une centaine
d'ingenieurs et technologues militaires et
civils. A la fin du colloque, le
bgen Colin Curleigh (ret.) a presente un
discours bien accueilli sur I'lmportance d'un
sens ethique chez les militaires et dans la
sociele canadienne dans son ensemble (voir
«Sagesse et moralite a 1'ere de 1'informa-
tion»).

En tout, 13 exposes ont etc presented sur
differents aspects du Genie maritime, dont
les sujets techniques suivants : «Acquisition
et analyse des donnees relatives aux systemes
de combat», par le lt(M) Grant Sullivan
(EMF Cape Scott); «Systeme d'acquisition de
donnees maritimes» (MDAS), par
M. Steve Dauphinee (EMF Cape Scott);
«Sous-marin 2000», par le Icdr Earl Gosse
(CRDA); et «Comment restructurer nos
concepts de maintenance^ par M. Ahmed
Abdelrazik (CETM). Les delegues ont offert
des exposes informatifs qui soulignaient
1'importance de recueillir des donnees
exactes et de les mettre regulieremenl a jour
de fajon a offrir a la flotte un soutien
opportun, efficient et rentable.

L'aspect formation a etc traite par le
capt(M) I.D. Mack (N12 Instruction) et le
Icdr Jeff Whalen (EGNFC) dans leurs
exposes respectifs sur «la formation 44A a
l'EGNFC» et «la formation automatisee a
l'EGNFC». Us ont clarifie certaines de nos

plus urgentes priorites en matiere de
formation et la nature probable des futures
missions et techniques d'instruction de la
marine. Le Icdr Derek Davis et le Icdr Joe
Murphy ont parle de la gestion des carrieres
de fa9on realiste et positive. On peut dire que
malgre 1'important defi que presente la
gestion efficace des GPM des officiers de
marine, le genie maritime se porte bien. Les
objectifs du Programme de reduction des
forces ont ete atteints, et les conditions de
service applicables aux ED Int et aux ED Ind
ne nous sont pas prejudiciables. Par ailleurs,
les possibilites d'avancement professionnel
comme le college d'etat-major, les program-
mes d'etudes superieures et 1'instruction en
langue seconde semblent raisonnables.

Les besoins organisationnels et operation-
nels ont aussi fait 1'objet de discussions
approfondies. Le cmdre F.W. Gibson a
presente le point de vue du DGGPGM sur
1'avenir du G MAR, le capt (M) D.J.
Marshall a discute des resultats de 1'Etude
fonctionnelle du genie et de la maintenance
navale, et le cdr Don Flemming (OPS/
DGGPGM) a explique 1'impact des recom-
mandations OA du G MAR. Ces officiers
superieurs, ainsi que le capt(M) MacKay, le
capt(M) McMillan et le cdr Andre Langlois,
qui ont discute des engagements du Groupe
operationnel maritime et des procedures du
DBM, ont offert des opinions honnetes qui
ont largement contribue au succes global du
colloque.

Une des parties les plus appreciees du
colloque a certainement ete la tribune libre
pour les officiers superieurs. Plusieurs
questions aussi interessantes xju'importantes

ont ete abordees, particulierement le manque
percu de leadership au sein de la haute
direction du G MAR. Le cmdre D.G.
Faulkner (N4 Materiel) a leve la seance,
remercie les conferenciers et les a felicites
pour leur professionnalisme. Le cmdre
Faulkner a affirme que leur contribution
opportune et positive avail assur6 la viabilite
du colloque. II a egalement souligne que le G
MAR avail besoin de leaders vigoureux pour
le guider el 1'aider a se redefinir en cette
periode de transition. Les objectifs du
colloque ont ete atteinls el 1'evenemenl a
connu un franc succes aupres des partici-
pants.

Le lt(M) Brochu est I'officier d'etat-major du
responsable technique a I'EMF Cape Scott.
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Discours-programme* presente au Colloque du Genie maritime de la Region de 1'Est 1996 [*abrege]

Sagesse et moralite a 1'ere de
Pinformation
Presente par : le bgen Colin Curleigh (ret.)

C'est le commodore Faulkner qui m'a
demande de trailer de 1'evolution des
relations entre les militaires et la societe
canadienne, en mettant 1'accent sur les
consequences possibles pour le genie
maritime. Cette allocution represente ma
reponse a sa demande, meme si ce n'est peut-
etre pas tout a fait ce qu'il aurait prevu ou
voulu.

Comme beaucoup d'entre vous le savez,
le capitaine Tom Brown (ret.) travaille pour
le departemenl d'educalion permanente de la
Technical University of Nova Scotia. Lorsque
j'ai dejeune avec lui il y a quelques mois, il
m'a demande si je voulais 1'aider a preparer
et a donner un cours sur «l'elhique au
travail». Le sujet m'inleressail et nous
travaillons ensemble a ce projet depuis ce
temps.

Bien que j'aie examine des questions
d'eihique dans mes etudes de philosophic,
cela fait plusieurs annees que je ne m'occupe
plus des theories et des pratiques de gestion
et d'organisation. Dans le cadre de mes
recherches subsequenles sur les courants de
pensee sur ces sujets, j'ai fait la critique de
livres portant des litres comme «Business
Ethics in Canada», «Leadership and
Inlegrily» el «Elhics and Excellences En
passanl en revue les ouvrages recenls, j'ai
nole un iheme qui revieni si souvent qu'il
deviendra sans doute la principale preoccupa-
lion non seulemenl du milieu des affaires
mais aussi de noire civilisalion dans les
decennies a venir.

Barbara Tuchman, 1'hislorienne bien
connue, qualifie noire siecle d'«ere de
perturbalion» en donnani comme exemples la
degradation de 1'environnement, 1'explosion
de la population el le fosse economique enlre
le Nord el le Sud. Elle fail loulefois la
surprenanle declaration que ce qui la
preoccupe par-dessus loul, c'esl le «verilable
effondremenl de la moralile publique». El
elle n'esl pas la seule a penser ainsi.
D'aulres penseurs de nombreux pays et de
professions variees ont aussi, d'une fa^on ou
d'une aulre, exprime leurs preoccupations
relatives a 1'effondrement general de la
moralile. Leur message esl le suivant: «Si
nous ne faisons rien pour stopper 1'erosion
des valeurs morales, nous sommes condam-
nes aussi surement qu'en cas de catastrophe
nucleaire ou environnemenlale.» La moralile,
a leur avis, n'esl pas un luxe; elle esl
essenlielle a noire survie.

Je crois que nous reconnaissons tous eel
effondremenl de la moralile dans presque
lous les aspecis de noire monde el de noire
societe, mais je ne suis pas sur que nous en
comprenons 1'etendue ou les consequences
desaslreuses pour noire survie si nous ne
prenons pas de mesures concertees el
judicieuses pour reclifier la siluation. Une
autre raison pour laquelle je suis heureux
d'avoir etc invile a prononcer le discours-
programme au colloque d'aujourd'hui, c'esl
que cela m'a force a examiner cette queslion
d'une crise generate de moralile beaucoup
plus rapidemenl el de faijon beaucoup plus
approfondie que je ne 1'aurais fail aulremenl.

Comme la moralile, la sagesse esl un
aulre concepl que nous lenons pour acquis.
En celle ere de lechnologie, de qualification,
de resullals, de donnees objeclives el de
geslion resolue, nous avons tendance a
considerer la sagesse el la moralile comme
des nolions louables mais non essenlielles.
Mais le message pour ceux qui sonl disposes

"Le message pour ceux qui
sont disposes a ecouter,
c'est qu'il ne suffitplus de
souscrire verbalement a
Vimportance de la moralite
et de la sagesse."

a ecouler, c'esl qu'il ne suffil plus de
souscrire verbalemenl a I'imporlance de la
moralile el de la sagesse. Lorsque ces
principes sonl compris el appliques comme il
se doil, ils sonl absolumenl essenliels a noire
survie au XXP siecle.

Un livre recemmenl public qui a attire
mon atlenlion souligne 1'importance de la
sagesse — une sagesse axee sur la moralile
— en lanl qu'ullime valeur dans le monde
des affaires aujourd'hui. Dans «Working
Wisdom — the Ullimale Value in the New
Economy*, 1'homme d'affaires et consultant
en gestion canadien John Dalla Costa
soutienl que, malgre la Iransilion a une
economic basee sur les connaissances, de
nombreux cadres ne comprennenl pas la
necessile d'une iransformation plus fonda-
menlale que la simple reslrucluration de leur
organisation.

Dalla Costa, qui a deja eu sa propre
compagnie el iravaille comme consultant
aupres d'une vasle gamme de compagnies
canadiennes el mullinalionales, fail partie du
conseil d'adminislralion de plusieurs
socieles. Les observalions qu'il formule dans
le premier chapilre sonl eclairanles. Son
experience des socieles el enlreprises qui onl
recemmenl subi de vasles changemenls
monlre que la melaphore de la restructuralion
est toul a fail inappropriee. A son avis, «les
organisalions qui basenl leurs modeles de
changemenl sur les machines, les ordinaleurs
el les syslemes ne realisenl pas I'imporlance
de la comprehension, de la reflexion el de la
perspicacile humaines. La revilalisalion
passe par la rehumanisalion des praliques
commerciales el non par leur reslruclura-
lion».

Comme de nombreux experts qui
s'occupent de la planificaiion ou de la geslion
du changement, il avail suppose que le
principal obstacle a Pefficacite des change-
menls serail la resistance. II a loulefois
decouvert que, dans de nombreux cas, le
probleme n'esl pas la resistance au change-
menl mais la lassilude qu'il inspire. Comme
il 1'explique, celle lassitude est plus que
1'equivalenl organisalionnel du syndrome des
yuppies. Elle se produil lorsque les employes
doivenl absorber de nouvelles direclives
avanl d'avoir lolalemenl assimile la vague
precedenle de changemenls. On voil les
symplomes de celle lassilude chez les
employes qui attendenl «qu'une aulre brique
leur lombe sur la lele». Ils consacrenl leur
energie a faire des supposilions sur ce qui
s'en vienl el commenl cela va les affecter
personnellement. Sous la crainle du change-
ment se cache une plus grande crainte de ne
pas etre indispensable. L'employe se
demande s'il va survivre a la prochaine serie
de compressions. Dans bien des cas, la
direction voyait les inilialives de changement
comme une «solution lolale» el, au lieu de
chercher a comprendre pourquoi les iniliali-
ves anlerieures onl echoue, elle a simplement
passe au prochain modele de renouvellement
el de reslrucluralion. La lassilude des
Iravailleurs ne resulle pas du fail qu'il y a
trop de changements, mais de la mauvaise
geslion du changemenl.

Mainlenanl que le changemenl continuel
est devenu normal, les obligations sonl
suspendues en permanence el les employes
n'onl jamais le lemps de recreer les reseaux
ou la confiance necessaires. La confiance esl
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continuellement ebranlee. Ce n'est pas tant le
changement qui fatigue que le manque de
soutien, de reciprocite ou de contexte. Meme
lorsqu'ils adoptent les nouvelles structures et
les nouveaux roles, de nombreux employes
ne se sentent plus engages et arrivent
difficilement a cacher leur scepticisme.

Comment cela cadre-t-il avec votre
experience personnelle? Et avec le recent
sondage du Groupe Phillips aupres des
Forces canadiennes, qui revele que moins de
20 p. 100 des militaires sont confiants que
les cadres superieurs du Ministere sauront les
diriger en ces temps difficiles?

On a beaucoup entendu parler recemment
de 1'ere de I'information, et il est interessant
d'entendre ce que Dalla Costa a a dire sur
cette notion et ce qu'elle a a voir avec la
valeur de la sagesse dans le monde des
affaires. La restructuration permet peut-etre
aux produits et a 1'information de circuler de
fa9on plus efficiente mais, dans le monde
d'aujourd'hui, la creation de la valeur depend
davantage de la gestion des connaissances et
des liens entre les nouvelles decouvertes que
sur la circulation de 1'information. Contraire-
ment a 1'opinion traditionnelle, il semble que
plus nous en savons, plus les choses devien-
nent incertaines. Au lieu d'enrichir nos
possibilites, la quantite de donnees produites
par la technologic favorise davantage la
«pollution informationnelle» que la compre-
hension. Un effet secondaire regrettable est
que lorsque les gens se croient informes, ils
se prennent pour des experts. Cela nuit a un
apprentissage plus approfondi et porte
prejudice aux compagnies qui essaient de
s'etablir comme organisations intelligentes.

Selon Dalla Costa, plus on acquiert de
connaissances et d'experience pratique dans
la vie quotidienne — filtrees par un code de
conviction morale — plus on est sage. La
sagesse par la connaissance, 1'experience et
la moralite. C'est ce code de conviction
morale qu'il estime crucial au developpement
de la sagesse sur lequel je voudrais attirer
votre attention. Toujours selon Dalla Costa,
de nos jours, la moralite dans une organisa-
tion efficace «n'est pas un ajout, mais un
aspect integral des operations. Ce n'est ni un
fardeau ni une restriction mais un contexte
dans lequel on peut faire face a 1'imprevisibi-
lite et au chaos».

La capacite de trailer des questions
d'ethique n'est pas naturelle; elle doit etre
developpee. Le fait d'avoir ete eleve dans un
milieu familial, communautaire ou militaire
moral est utile mais ne garantit pas qu'on
peut aborder une question d'ordre moral de
fajon intelligente. De nombreux cyniques
pretendent qu'il est impossible d'enseigner la
moralite pratique, et ils ont raison s'ils
veulent dire par la une methode sure pour
faire face aux problemes d'ordre moral et les
resoudre. Nous devrions toutefois commencer
par les aider a comprendre clairement la
nature des problemes et examiner au moins
quelques-uns des principes eprouves pour y
faire face.

Un des meilleurs livres que j'aie lu sur ce
sujet est «How Good People Make Tough
Choices — Resolving the Dilemmas of
Ethical Living» de Rushworth Kidder, un
chercheur et professeur d'ethique pratique
experimented Je crois que nous aurions
interet a ecouter ce qu'il a a dire. Je ne peux
rendre justice a son livre en cinq minutes,
mais je vais vous donner un aper9U des
principaux arguments. Je suis sur que vous
pourrez les placer dans le contexte de votre
propre experience.

Lorsque nous faisons face a un choix
difficile, nous avons tendance a l'6viter ou
encore a nous precipiter vers une conclusion,
plus pour resoudre le probleme que pour
prendre la bonne decision. Neanmoins, ceux
qui possedent de solides valeurs de base ne
sont pas satisfaits de cette approche et ont
tendance a hesiter longtemps avant de faire
un choix. Ce sont les valeurs fondamentales
qui soulevent des choix difficiles. Les choix
difficiles ne mettent pas toujours en jeu des
lois, des reglements ou des codes et ne font
pas toujours les manchettes. Les choix
difficiles opposent generalement un «bien
moral» a un autre. L'opposition d'un bien a
un autre est au coeur des choix moraux les
plus difficiles.

Cela ne veut pas dire qu'il n'y a pas
beaucoup de choix opposant un bien a un
mal; il y en a mais ils sont tres differents des
choix difficiles opposant un bien a un autre,
qui sont au coeur de nos plus profondes
valeurs et presentent des «dilemmes
ethiques». Les choix opposant un bien a un
mal ne sont pas aussi profonds. Plus on les
regarde de pres, plus ils «sentent». Ils
representent une tentation morale, et
1'angoisse que nous eprouvons decoule
souvent des efforts que nous faisons pour
justifier ou rationaliser un mal.

Ce sont les dilemmes ethiques qui
presentent les choix vraiment difficiles, et
nous devons comprendre ce qui est en jeu si
nous voulons faire le bon choix. En se basant
sur son experience et ses recherches, Kidder
suggere qu'il existe essentiellement quatre
dilemmes moraux si courants qu'ils servent
de modeles pour 1'examen de tous les
dilemmes moraux. II s'agit:

• de I'indlvidu par opposition a la collec-
tivite (nous ou eux, soi-meme ou les autres,
le petit groupe ou le gros groupe);

• du court terme par opposition au long
terme (maintenant ou plus tard);

• de la verite par opposition a la loyaute
(honnetete ou respect d'une promesse);

• de la justice par opposition a V indul-
gence (justice ou compassion).

II ne suffit pas de classer un dilemme
particulier dans une ou plusieurs des
categories et de 1'analyser pour le resoudre. II
faut choisir quel est le «bien moral le plus
proche» dans les circonstances, ce qui
necessite des principes decisionnels. L'auteur
suggere que trois des nombreuses theories
avancees pour la prise de decisions ethiques,
lesquelles proviennent de la tradition

philosophique morale, sont particulierement
utiles pour nous aider a resoudre les
problemes moraux opposant un bien a un
autre. Ces theories, que vous connaissez
probablement, sont les suivantes :

• la reflexion bas6e sur les buts (faire ce
qui produit le plus grand bien pour le plus
grand nombre);

• la reflexion bas^e sur les regies (un stan-
dard universe!; suivre seulement le principe
que vous voulez que tout le monde suive);

• la reflexion basee sur le souci d'autrui
(la regie d'or; se mettre a la place de 1'autre
personne).

Ces fa9ons de penser presentent toutes
des problemes mais sont utiles parce qu'elles
nous donnent des faijons d'exercer notre
rationalite morale. Elles n'offrent pas une
solution toute faite a nos dilemmes, mais
elles constituent des prismes a travers
lesquels nous pouvons voir nos dilemmes et
les evaluer.

J'espere que ce bref aperfu saura vous
convaincre qu'il est possible d'elaborer des
methodes d'apprentissage pratique pouvant
aider les gens a mieux comprendre et regler
les problemes d'ordre moral. Ces problemes
ne seront jamais faciles mais, si on a le
courage de faire le bon choix sur le plan
moral, on peut le faire parce que ce choix est
base sur une comprehension decoulant d'une
reflexion personnelle intense.

Kidder examine aussi ce qu'il appelle «le
conditionnement ethique». Si notre societe
est moralement a la derive, comment,
demande-t-il, pouvons-nous esperer survivre
au XXP siecle? II soutient que ce qu'il faut,
c'est un conditionnement ethique, qu'il
definit comme la capacite de reconnaitre la
nature des defis d'ordre moral et d'y faire
face par les moyens suivants :

• une conscience bien reglee;
• une vive perception de la difference en-

tre le bien et le mal;
• la capacite de choisir le bien;
• le courage moral de vivre conformement

a ces principes.

En resume, j'ai aborde plusieurs impor-
tantes questions contemporaines sous les
themes generaux de la moralite et de la
sagesse. Premierement, tout indique qu'au
lieu de restructurer nos organisations, nous
devrions plutot chercher a les rehumaniser.
Nous devons combattre la lassitude engen-
dree par les changements et regagner la
confiance de nos employes.

Deuxiemement, nous devons reconnaitre
que les promesses de 1'ere de 1'information
sont eclipsees par 1'avalanche d'informations
et la pollution informationnelle. Nous devons
aller au-dela du flot d'informations, transfor-
mer des informations choisies en connaissan-
ces utilisables et apprendre a appliquer ces
connaissances en contexte afin d'en favoriser
la comprehension. En fin de compte, nous
devons apprendre a allier nos nouvelles
connaissances a notre experience, tout en
respectant les principes moraux, afin
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d'acceder a la sagesse. C'est 1'application de
la sagesse qui devient essentielle a notre
travail et a notre vie.

Troisiemement, la moralite est plus qu'un
beau principe. De plus en plus de gens
reconnaissent que 1'effondrement general de
la moralite nous a menes a une situation de
crise a 1'echelle nationale et internationale.
Une application deliberee et courageuse de
solides principes moraux est essentielle au
succes des entreprises et des gouvernements
et a notre survie meme.

Enfm, il deviendra de plus en plus
important d'aider les gens a apprecier
1'importance de la moralite et a apprendre
comment regler les problemes d'ordre moral.
Nous avons fait le survol d'une fafon
possible de mieux comprendre les elements
essentiels de la moralite et d'assurer un
conditionnement moral.

En terminant, je voudrais appliquer ce
que je viens de dire a notre situation. Malgre
les problemes auxquels les Forces canadien-
nes sont actuellement confrontees a la suite
de 1'enqueue sur les evenements survenus en
Somalie, et comme le refletent les resultats
du recent sondage que j'ai mentionne plus
tot, je crois que les militaires canadiens
forment une institution essentiellement
morale. Je crois aussi qu'avec un effort
determine nous pouvons encore une fois
prouver notre attachement a la moralite et a
1'integrite, et peut-etre meme a la sagesse.

Si nous reussissons a revitaliser nos
valeurs essentielles et a les respecter, je crois
que les militaires canadiens pourraient
inspirer le pays dans son ensemble a faire
face a la renaissance morale dont nous, a litre
tant individuel que collectif, avons besoin
pour survivre a 1'aube du XXP siecle. Si nous
militaires pouvons restaurer la confiance et
des principes moraux eleves, pourquoi cela
ne pourrait-il pas se produire a 1'echelle

nationale et internationale? Chacun d'entre
vous a surement un role important a jouer
dans ce processus de revitalisation morale.

Merci.

Le bgen Curleigh a pris sa retraite des
Forces canadiennes en 1992 apres 40 annees
de service.
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Coin de Penvironnement
Mise a jour:

Substances menacant Pozone
Texte : le Icdr Tom Shirriff

Comme le savent deja bon nombre de
lecteurs, la legislation et la reglementation
actuelles en matiere de protection de
1'environnement ont impose des restrictions
severes pour ce qui est de la production et de
1'utilisation de substances menac.ant 1'ozone.
Le moteur de ces changements est le
Protocole de Montreal, signe en 1987, qui
vise 1'application de mesures permettant de
ralentir 1'epuisement de la couche d'ozone
(voir RGM : octobre 1992, p. 21). Ces
changements ont des repercussions au sein de
la marine a plusieurs egards : systemes de
protection centre les incendies, systemes
frigorifiques et de conditionnement d'air,
ainsi que solvants et degraissants utilises lors
de travaux de maintenance. II s'agit manifes-
tement d'une question de grande importance,
et Ton deploie des efforts soutenus pour
veiller a ce que la marine soil a 1'avant-garde
des institutions qui reduisent 1'utilisation de
substances menagant 1'ozone.

Ce qui louche de plus pres la marine est
rarret de la production des agents extincteurs
Halon 1211 et Halon 1301, ainsi que des
frigorigenes Freon R11 et Freon R12. Le
Protocole n'interdit pas 1'utilisation de ces
gaz, mais il en proscrit la production depuis
le 1" Janvier 1994. En fait, les stocks dont
nous disposons actuellement sont tout ce
qu'il nous reste. Nous ne pouvons en
produire davantage. Ainsi, le cout du Freon et
du Halon augmente a un tel point que nous
devrons trouver des solutions de rechange.

La reglementation federale et provinciale
a egalement change. Tout le Freon est
maintenant recupere de fac,on courante (y
compris le Freon des navires mis a la
reforme), et les rejets de Freon et de Halon
doivent etre signales. Chaque personne
appelee a manipuler du Freon ou du Halon
doit recevoir une formation et posseder des
litres de competence a cet egard. Les FC ont
etabli leurs propres stocks de R l l et R12. II
est encore possible de se procurer du Freon
sur le marche, mais on prevoit qu'il n'y en
aura pas pour longtemps. La duree de nos
stocks dependra des mesures que nous
prendrons pour reduire les fuiles et de la
vitesse a laquelle nous adopterons un
frigorigene ne menafant pas 1'ozone.

Les FC ont egalement stocke du Halon. Le
Halon retire des installations a terre est
emmagasine et sert a approvisionner les
plates-formes militaires essentielles (c'est-a-
dire les vehicules blindes, les aeronefs et les
navires), mais il ne durera pas indefiniment.

Une quantite importante de Halon est perdue
lorsqu'il y a des fuites et des rejets acciden-
tels. II s'agit la d'une preoccupation reelle au
sein des Forces canadiennes.

Remplacement du Halon

Aucun produit de remplacement n'est
juge completement equivalent au Halon. Les
recherches ont revele que tous les agents de
remplacement actuels presentent un pro-
bleme quelconque. Certains menacent aussi
1'ozone, mais beaucoup moins que le Halon.
Certains agents sont considered comme des
gaz a effet de serre qui contribueraient au
rechauffement de la planete. D'autres sont
toxiques, corrosifs, trap lourds ou n'ont pas
suffisamment fait leurs preuves.

Pour prendre la place du Halon 1301 dans
les systemes extincteurs d'incendie a bord de
navires, un agent de remplacement doit non
seulement pouvoir eteindre un incendie mais
egalement repondre a un ensemble de criteres
exigeants : un tel agent ne doit pas constituer
un risque pour le personnel; il doit pouvoir
etre integre au navire sans grandement en
augmenter le poids et sans entrainer
d'importants couts de modification; de plus,
il ne doit pas avoir a etre remplace apres
1'adoption de la prochaine serie de regle-
ments en matiere de protection de 1'environ-
nement. Parmi les quelques agents envisages,
signalons le FM 200, le LAP S III et 1'eau
pulverisee. II se peut que nous ne puissions
pas trouver un agent qui convienne a tous les
milieux. II est egalement possible que nous
ne puissions pas renoncer completement a
1'utilisation du Halon. En outre, nous devons
nous demander si nous pouvons reduire en
toute securite le niveau de protection-
incendie a bord de nos navires.

Un certain nombre de problemes sont lies
au rejet accidentel de Halon a bord de
plusieurs classes de navires. Les navires de la
classe Halifax ont connu les plus grands
problemes, mais des mesures sont prises en
ce moment pour reduire les risques de rejet
accidentel. La plupart des fuites sont
attribuables au logiciel, a la canalisation et
aux pratiques de maintenance. Les problemes
relatifs a la canalisation ont etc rectifies, le
logiciel est actuellement remplace, et des
membres du personnel resolvent de la
formation pour apprendre a bien manipuler le
Halon.

II est bien moins difficile de remplacer le
Halon 1211 des extincteurs portatifs que de
trouver un agent de remplacement pour les

systemes utilises. Quiconque tente de faire
remplir un extincteur portatif de Halon
decouvrira cependant que les extincteurs de
Halon 1211 sont actuellement remplaces par
des unites ABC de 20 Ib (unites de 15 Ib de
CO2 pour les installations electriques et
electroniques). Un nombre approprie de
nouveaux extincteurs ont etc achetes, et nous
nous attendons a ce que les extincteurs
portatifs au Halon soient remplaces d'ici la
fin de 1'exercice 1996-1997.

Remplacement du Freon

L'agent de remplacement approuve pour
le Freon R l l et R12 est le Freon R134a. Or,
celui-ci n'est pas un frigorigene aussi efficace
que les Freons R l l et R12, puisqu'il a une
capacite inferieure d'environ 25 pour 100.
Comme un certain nombre des systemes de
refrigeration et de climatisation a bord de nos
navires n'ont pas une reserve de puissance
suffisante pour compenser une telle perte, les
compresseurs de certains systemes devront
etre remplaces. Par ailleurs, le Freon R134a
n'est pas compatible avec notre huile pour
systeme frigorifique actuelle. Le
Freon R134a exige une huile a base de
polyester, qui a malheureusement tendance a
dissoudre les boyaux et les joints d'etan-
cheite en caoutchouc. Ainsi, tous les
materiaux non compatibles devront etre
remplaces. Nous avons 1'intention de
convertir/remplacer les compresseurs suivant
le nombre d'annees de service qui restent a
accomplir. Les compresseurs des navires de
la classe Halifax seront convertis les
premiers, mais il n'y aura pas de travaux de
conversion dans le cas des navires devant
etre mis a la reforme avant Fan 2005.

Les rejets de Freon R22 doivent etre
reduits. Les groupes de purge des systemes
utilisant le Freon R22 doivent etre plus
efficaces que ceux des systemes actuels afin
de reduire la quantite de Freon R22 rejete
avec 1'air expulse. De nouveaux groupes de
purge ont ete achetes et seront installes a
bord des navires de fagon provisoire jusqu'a
ce que les compresseurs de climatisation
soient convertis de maniere a utiliser un
frigorigene qui ne menace pas 1'ozone.

Le Icdr Shirriff est I'administrateur du projet
de remplacement des substances menayant
I'ozone d bord des navires (DSN 4).
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Jffetrospective

Les nief iî Sf Î A1*] Titanic;: heros
(Tune cataslrople
Texte : le Icdr Robert Jones

«Nul n'a d'amour plus grand que eelui qui se dessaisit de sa vie pour ceux
iqu'il aime.» —Jean 15:13 (Bible de TOB)

Le printemps prochain
marquera le 85° anniversaire
de la plus grande catastrophe

maritime jamais survenue dans
1'Atlantique Nord, le naufrage du
Royal Mail Steamer Titanic. Tout
juste avant minuit, le 14avril 1912,
le paquebot de la White Star Line,
qui se trouve a mi-chemin entre
Southampton et New York lors de
son voyage inaugural, se heurte
centre un iceberg, a 640 kilometres
au sud-est de Terre-Neuve. Au
cours des premieres heures de la
matinee du 15 avril, ce grand navire
lutte pour demeurer a la surface,
mais il finit par sombrer, emmenant
avec lui 1 523 de ses passagers et
membres d'equipage. Quoique

1'histoire du Titanic soit assez bien connue et
que ce naufrage constitue 1'un des evene-
ments les plus tragiques de 1'histoire
maritime mondiale, un aspect moins notoire
du recit a reussi a se tailler une place dans
les annales de I'heroi'sme de la vie maritime.

II s'agit des actions heroi'ques des
mecaniciens du Titanic et des membres de
1'equipe du constructeur de navires Harland
& Wolff qui se trouvent a bord au moment de
la tragedie. Chacun des ces hommes se
sacrifie pour tenir le navire a flot et garder
ses systemes intacts le plus longtemps
possible. Bien que le courage et le devoue-
ment de ces hommes constituent un detail
historique de nos jours, c'est en grande partie
grace aux mecaniciens que 705 personnes
survivent en fait au naufrage. Pour leur part,

les mecaniciens et les employes du
constructeur de navires perissent
tous a bord du Titanic au cours du
quart de nuit du 15 avril, laissant
dans le deuil 18 veuves, 27 enfants
et une fiancee. Le souvenir de leurs
efforts heroi'ques et, ultimement, de
leur sacrifice merite d'etre
entretenu par les mecaniciens des
navires du monde entier.

Le Titanic est le deuxieme de
trois gigantesques transatlantiques
de luxe construits tout juste avant la
Premiere Guerre mondiale pour la
White Star Line par Harland &
Wolff Ltd., a Belfast, en Irlande du
Nord. Ce navire de 46 328 tonnes
imperiales (52 310 tonnes de
deplacement) mesure 269 metres de

-
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longueur et 28 metres de largeur.
LorsqueleTitoracestmisenserviceenavril 1912,
moins d'un an apres son navire-jumeau
Olympic, les ameliorations apportes a ses
emmenagements permettent d'accroitre son
tonnage de 1 000 tonnes imperiales par
rapport a 1'autre navire et d'en faire le plus
grand vaisseau en mer. Le Titanic est con§u
de maniere a transporter un peu plus de
3 500 passagers et membres d'equipage et
contient tout ce qu'il y a de plus moderne sur
les plans de la technologie maritime, des
systemes de propulsion, de la securite
maritime et des installations assurant le
confort des passagers. Le troisieme navire
doit en principe etre baptise Gigantic, mais,
a cause de la catastrophe, il finit par etre
nomme Britannic lorsqu'il est lance en 1914.

L'Olympic sert de transport de troupes
durant la Premiere Guerre mondiale et rejoit
le sobriquet «Old Reliable*. On cesse de
1'utiliser aux fins du transport transatlantique
de passagers en 1935 et on le met a la
reforme. La duree de vie du Britannic, le
dernier des trois navires-jumeaux, est
presque aussi courte que celle du Titanic. Le
Britannic est mis en service en tant que
navire-hopital en 1915 pendant qu'on finit de
1'equiper, mais il se heurte a une mine dans
la mer Egee en novembre 1916. A la fin du
XXe siecle, il s'agit encore du plus grand
paquebot qui gise au fond de la mer. Son
epave est exploree par Jacques Cousteau en
1976.

Le systeme de propulsion principal du
Titanic comprend 24 chaudieres a charbon a
double fafade et cinq chaudieres a charbon
ordinaires situees dans six chaufferies. Dans
des conditions normales d'evaporation
(pression manometrique de 215 psi), les
chaudieres a tubes de fumee ont besoin de
12 heures pour se refroidir completement.
Chaque jour, 650 tonnes de charbon sont
alimentees a la main dans les 159 foyers du
navire, et la cendre est ejectee par-dessus
bord. Le jour ou le Titanic quitte Southamp-
ton, ses 11 soutes contiennent 6 000 tonnes
de charbon, et il y a deja un feu de charbon
dans la soute n° 10, c'est-a-dire la soute
arriere de la chaufferie n° 6. (L'utilisation du
charbon en mer comporte un grand nombre
de risques, et les petits incendies a combus-
tion lente ne sont pas rares dans les soutes
des navires.) La consommation de combusti-
ble depend en grande partie de la qualite du
charbon utilise, puisque la valeur calorifique
varie enormement d'une mine a 1'autre. Le
charbon vapeur du pays de Galles est alors
considere comme etant de tres bonne qualite.
Au fond du navire, les soutiers pelletent le
charbon dans un milieu ferme et etouffant ou
la temperature atteint pratiquement les 38°C.

Meme si le Titanic compte quatre
cheminees, celle qui se situe completement a
1'arriere est factice, puisqu'elle sert essen-

tiellement a donner au navire une allure
equilibree. Les machines de propulsion
principales comprennent deux ensembles de
machines alternatives quatre cylindres a
triple expansion qui entrainent des arbres
exterieurs a 75 tr/mn, a pleine charge.
L'echappement de la vapeur de ces machines
se fait dans une turbine Parson unidirection-
nelle a basse pression (rapport admission-
echappement de 9 a 1 lb/po2 (abs.)),
entrainant ainsi un arbre central. La turbine
du Titanic, a pleine puissance, developpe
50 000 chevaux sur 1'arbre et peut propulser
le navire a 24 noeuds par 1'intermediaire de
ses trois helices. Signalons a des fins de
comparaison que Cunard met au point, en
1907, avec 1'appui de 1'Amiraute, les
transatlantiques de 30 000 tonnes Lusitania
et Mauritania, qui peuvent tous deux
atteindre des vitesses de plus de 27 noeuds
grace a une turbine a vapeur de 70 000 che-
vaux sur 1'arbre. Le Mauritania conserve le
titre de transatlantique le plus rapide jusqu'a
la fin des annees 20.

A bord du Titanic, la production d'electri-
cite est assuree par quatre ensembles
dynamo/moteur alternatif a vapeur d'urgence
de 30 kW. Chacun de ceux-ci produit 400 kW
sur un bus c.c. de 100 volt. De plus, deux
plus petits ensembles dynamo/moteur
alternatif a vapeur d'urgence de 30 kW se
situent au niveau D, six metres au-dessus de
la ligne de flottaison dans des conditions de
grand tirant d'eau. Le navire est dote de
machinerie de refrigeration et d'evaporation
des plus modemes (trois unites de distillation
produisent 180 tonnes d'eau douce par jour)
ainsi que de plusieurs types de machines
electriques, y compris huit grues a crochet,
quatre ascenseurs pour passagers et un
standard pour 50 telephones.

Le Titanic comprend egalement une
puissante station de telegraphe sans fil
(T.S.F.) Marconi de 5 kW (ayant une portee
diurne garantie de 560 km) qui jouera un role
central lorsque viendra le temps d'alerter les
navires qui se trouvent dans les environs. En
1912, approximativement 1 000 des
23 200 navires a propulsion mecanique

Lien entre la ville
le Titanic
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Liste des mecani-
liens du Titanic
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immatricules son equipes d'un telegraphe
sans fil fabrique par 1'un des trois concur-
rents suivants : Marconi, en Grande-
Bretagne, Telefunken, en Allemagne, ou
Deforest, aux Etats-Unis. Des radiotelegra-
phistes de chacune de ces societes sont
d'ailleurs engages a contrat par les diverses
lignes de navigation. Habituellement, un
navire transporte un seul radiotelegraphiste,
ce qui empeche par le fait meme une veille
telegraphique continue (cette pratique va
cependant changer apres le celebre naufrage).
Le Titanic compte cependant a son bord deux
radiotelegraphistes de Marconi qui passent le
plus clair de leur temps a envoyer des
messages personnels pour le compte des
passagers de premiere classe. Or, les
messages ayant trait a la navigation sont
censes avoir la priorite sur toutes les autres
transmissions.

Parrni les 915 membres d'equipage du
Titanic, 397 font partie du departement de la
mecanique et de la manoeuvre. Les 518
autres membres d'equipage fournissent de
nombreux services d'hotellerie aux passagers
en premiere, deuxieme et troisieme classe.
Le departement de la mecanique compte un
chef mecanicien, 34 mecaniciens, 176 pom-
piers, 30 graisseurs et 72 soutiers ages de 19
a 51 ans, et dont la moyenne d'age s'etablit a
32 ans. Un grand nombre de membres du
departement de la mecanique, y compris le
chef mecanicien, ont deja servi a bord du
navire-jumeau Olympic et connaissent ainsi
la disposition des installations mecaniques du
Titanic. Le second mecanicien subalterne
J.H. Hesketh, age de 33 ans, tire profit de son
experience a bord de V Olympic en apportant

des ameliorations a la disposition des
machines du Titanic pendant sa construction.
Les essais en mer officiels du Titanic sont
menes en sept heures lorsque le navire se
rend du chantier naval, a Belfast, jusqu'a
Southampton, au debut d'avril 1912.

De nombreux fails lies au naufrage sont
consigned dans des documents historiques
grace a des temoignages donnes lors
d'enquetes distinctes du Senat americain et
de la British Board of Trade. Un certain
nombre de pompiers, de soutiers et de
graisseurs figurent parmi les survivants. La
decouverte par Robert Ballard, en 1985, de
1'epave du Titanic, a plus de trois kilometres
de profondeur, jette egalement une lumiere
nouvelle sur le naufrage, etant donne surtout
qu'elle permet d'estimer avec plus de
precision la position du navire au moment de
la collision.

Le Titanic quitte Southampton pour
effectuer sa premiere traversee jusqu'a
New York, le mercredi 10 avril 1912, et
prend d'autres passagers a Cherbourg, en
France, et a Queenstown, en Irlande.
L'arrivee a New York est prevue pour le
mercredi 17 avril. Au cours de la soiree du
dimanche 14 avril, le Titanic file a
22 noeuds, c'est-a-dire sa plus haute vitesse
tout au long du voyage, et 24 de ses 29
chaudieres fonctionnent; le navire suit un cap
de 266° et passe a environ 640 km au sud-est
de Cape Race, a Terre-Neuve. Le navire
re^oit de nombreux avertissements visant a
signaler la presence de glaces au cours de la
journee, et les vigies du premier quart se font
ordonner de surveiller de pres les glaces. (On
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Le Titanic: Tous les mecaniciens de ce grand paquebot de la White Star Line se sont sacrifi<§s afin que d'autres
puissentvivre.

a toutefois oublie ou neglige d'apporter de
nombreux articles lors du voyage inaugural,
entre autres une quantite suffisante de
jumelles pour les vigies du nid de corbeau.)
L'hiver de 1912 ayant ete particulierement
doux, des amas de glaces ont derive plus au
sud qu'a la normale et se retrouvent au
milieu des routes maritimes. La nuit est
froide, le ciel, sans nuage, et la mer,
exceptionnellement calme. La temperature de
1'eau a chute toute la journee et, a la fin du
premier quart, elle est de -1°C. On ordonne
au charpentier du navire et au mecanicien de
pont de prendre des precautions a cause du
temps froid.

C'est tout d'abord Frederick Fleet, 1'une
des deux vigies du nid de corbeau, qui
aperjoit 1'iceberg. II sonne immediatement la
cloche pour signaler au personnel de la
passerelle la presence d'un obstacle droit
devant et il confirme ensuite le danger au
telephone. L'officier de quart, le premier
lieutenant Murdoch, donne 1'ordre de
changer de cap pour tenter de contourner
1'iceberg par la gauche. Malheureusement, le
navire avance a une telle vitesse qu'il est
incapable d'eviler 1'obstacle. La collision a
lieu a 23 h 40 et, pendant dix secondes,
1'iceberg continue de racier le cote droit du
navire. II depose de la glace sur le pont avant
et perce ou endommage le borde exierieur
des six premiers compartiments Blanches
sous la ligne de flottaison. Les dommages
s'etendent a la chaufferie situe le plus a
1'avant (c'est-a-dire la chaufferie n° 6) et a la

soute a charbon de la chaufferie n° 5. La
plupart des passagers dorment alors dans leur
cabine et ne soupconnent absolument rien.

Dans les compartiments avant de la cale,
c'est une tout autre histoire. Un soutier est
temporairement emprisonne dans une soute
lorsque du charbon se deplace sur lui. Selon
les membres du personnel de quart dans la
chaufferie n" 6, apres le choc de 1'iceberg et
du flanc du navire (qui produit un bruit
semblable a un coup de tonnerre), de 1'eau de
mer se met a entrer dans le compartiment.
Tandis que sonnent les cloches, les pompiers,
les soutiers et les mecaniciens de la chauffe-
rie n° 6 parviennent a se rendre a la chauffe-
rie adjacente en passant par la porte etanche
avant qu'elle ne soil fermee ou en emprun-
tant les echelles d'evacualion. Un certain
nombre des hommes de quart demeurent dans
la chaufferie n° 6 pour eteindre le feu des
chaudieres et faire sortir la pression avant
d'evacuer le compartiment. Cette mesure
s'avere necessaire, puisqu'elle empSche les
chaudieres d'exploser quand les tambours
pressurises entrent en contact avec 1'eau de
mer glaciale. Sur les pont superieurs, le bruit
de la vapeur qui s'echappe des tuyaux
d'echappement des cheminees avant est
assourdissant. En quelques minutes, il y a
presque trois metres d'eau dans la chaufferie
avant. Les petites cloisons de la soute a
charbon de la chaufferie n° 5 empechent ce
compartiment d'etre inonde pendant une
courte periode.

Le Titanic est un navire a double fond
subdivise en 16 compartiments Blanches
transversaux donl la plupart des cloisons se
rendenl au ponl E, approximalivemenl irois
metres au-dessus de la ligne de flollaison.
Bien que le navire puisse resler a flol apres
1'inondalion de qualre compartimenls
(personne n'envisage a Pepoque un echouage
ou une collision assez grave pour provoquer
1'ouverture de plus de qualre compartiments
etanches), les conslrucleurs ne prelendenl pas
que le Titanic esl insubmersible. Celle
eliquelle esl le resullal de la publicite qui
vante la conceplion moderne el la laille
colossale du navire.

Le Titanic ne mel pas beaucoup de lemps
a s'immobiliser apres avoir heurte 1'iceberg.
Depuis lors, sa position a ele eslimee a
41°47'N el 49°55'O, c'esl-a-dire approxima-
tivement 22 km a 1'est-sud-esl de la posilion
indiquee dans les signaux de delresse du
navire. Au cours des quelques minutes qui
suivent la collision, le commandant, le
capitaine E.J. Smilh, demande que le
conslrucleur du navire, M. Thomas Andrews,
1'accompagne lors de revaluation des
dommages. La partie avant du batimenl esl
deja Ires inondee (16 000 lonnes d'eau
penelrenl dans la cale au cours des 40 pre-
mieres minutes), el 1'eslimalion de Thomas
Andrews est Ires pessimisle : le navire en a
encore pour une heure el demie lout au plus.

A minuit el cinq, le 15 avril, le capilaine
Smilh ordonne qu'on pare les canols de
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En septembre 1991, a I'agede 82 ans, Louise Pope, de Milwaukee (Wisconsin), qui a
survecu au naufrage du Titanic, s'est rendue a Halifax pour prendre part a une
ceremonie commemorative. Mn)e Pope, qui avait quatre ans en 1912, n'a aucun
souvenir de I'evenement, Elle a perdu une tante et un oncle lors du naufrage, mais
el le a et6 rescapee avec ses parents. (Photo: Roy Flemming, Halifax)

sauvetage. Le Titanic est dote de deux
embarcations de secours pouvant chacune
transporter 40 adultes, ainsi que de 14canots
de sauvetage en bois (65 adultes chacun) et
de quatre embarcations de toile pliables
(47 adultes chacune). Deux des embarcations
pliables sont mal arrimees sur le toil des
logements des officiers, a cote de la chemi-
nee avant. Les sept officiers, les six quar-
tiers-maitres et les 44 seconds maitres de
manoeuvre, vigies et matelots sont charges de
mettre a flot et de prendre en charge les
embarcations. En realite, la liste d'embarca-
tions du Titanic depasse les normes de la
British Board de Trade, qui exige que les
vaisseaux de plus de 15 000 tonnes soient
munis de 16 canots de sauvetage. Quoi qu'il
en soil, le capitaine Smith sail tres bien que
ses canots de sauvetage peuvent transporter

seulement la moities des personnes a bord. II
sail aussi que la majorite des passagers et
membres d'equipage dont il est responsable
n'ont aucune chance de survie s'il n'arrive
pas de navire de sauvetage assez rapidement.

En fait, on apergoit un navire a 1'horizon.
Le capitaine Smith tente en vain d'attirer son
attention en langant des fusees et en faisant
des signaux avec un feu a eclats. Avant la
decouverte de 1'epave, on croyait en general
que le vaisseau en question etait le cargo
Californian, sous le commandement du
capitaine Stanley Lord, qui s'etait arrete pour
la nuit et qui derivait au milieu d'un pack a
environ 30 km au nord du Titanic. L'unique
radiotelegraphiste etait alle se coucher apres
une journee de 16 heures. Le role du
Californian continue d'etre debattu

aujourd'hui, mais les plus recentes enquetes
ajoutent foi a 1'hypothese selon laquelle il y
aurait eu un autre navire entre le Titanic et le
Californian. De toute fac.on, les conditions
atmospheriques etaient inhabituelles ce soir-
la, et il est generalement reconnu que
1'equipage du Californian a bel et bien
observe les fusees du Titanic lancees a
1'horizon. II est malheureux que les officiers
de quart n'aient pas reveille leur radiotele-
graphiste des que leur avait ete signale la
presence de fusees. Le role du Californian
est fascinant et a ete 1'objet de livres entiers.
Aussi recemment qu'au debut de la decennie
(1990-1992), le service d'enquete sur les
accidents de la Marine britannique a reevalue
la situation a la lumiere de la decouverte de
1'epave du Titanic et a la demande des
defenseurs du capitaine Lord.

Apres la collision, les efforts deployes
pour minimiser la panique sont couronnes
d'un tel succes que de nombreux passagers et
membres d'equipage ne sont pas pleinement
conscients de la gravite de la situation.
Certains des premiers canots de sauvetage
qui sont mis a la mer transported tout au
plus la moitie des passagers qu'ils peuvent
contenir. Cela est du au fait qu'au tout debut
de la catastrophe, les passagers sont redeems
a quitter la chaleur et la lumiere du navire
qui commence a peine a giter pour descendre
a bord de bateaux gringants sur une etendue
d'eau noire et froide qui se trouve a 21 me-
tres du pont. Des passagers entendent dire
que des navires seront sur les lieux en une
heure ou deux. De plus, certains des officiers
du navire craignent que les bossoirs ne
cedent si les canots de sauvetage sont deja
pleinement charges avant d'etre descendus.
Us veulent done que le reste de 1'embarque-
ment se fasse a partir des portes donnant
acces a la passerelle. Or, le maitre d'equi-
page et les hommes qui descendent pour
ouvrir les portieres ne se sont plus jamais
revus.

Immediatement apres la collision, les
radiotelegraphistes de Marconi resolvent
1'ordre d'emettre un message de detresse.
Apres avoir transmis le signal «CQD» (CQ-
arret de transmission, D-Detresse), ils
utilisent le nouveau code «SOS». (Les
radiotelegraphistes du Titanic sont les
premiers qui se servent du code de detresse
«SOS», adopte en 1909.) A certains mo-
ments, les radiotelegraphistes ont de la
difficulte a entendre les signaux a cause du
bruit de la vapeur qui sort par les soupages
d'echappement des cheminees. La salle radio
Marconi est situee sur le pont du navire entre
la premiere et la deuxieme cheminee.

Dans les compartiments de la mecanique,
on tente surtout de pomper 1'eau de mer et de
fermer comme il se doit les chaufferies avant.
Selon les temoignages, le chef mecanicien
Bell affirme au debut de 1'incident qu'il croit
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fermement que les pompes permettront de
garder le Titanic a flot. L'installation de
pompage de cale comprend des pompes
d'assechement situees dans la salle des
machines a propulsion a pistons. Des
conduites d'aspiration d'un diametre de trois
a cinq pouces se rendent a tous les comparti-
ments des niveaux inferieurs. Les soupapes
des compartiments sont munies de tiges de
manoeuvre a distance, ce qui permet de
mener des operations depuis la section du
pont situee au-dessus d'un compartiment
inonde. (Comme le Titanic vient tout juste
d'etre construit, on peut se demander jusqu'a
quel point son systeme de pompage fonc-
tionne bien cette nuit-la dans des conditions
d'urgence. Combien de fois pendant nos
propres exercices d'entrainement en mer
nous arrive-t-il de decouvrir que les tiges de
manoeuvre a distance et les soupapes
d'aspiration ne fonctionnent pas parfaite-
ment?)

Le paquebot Carpathia, de Cunard, qui
fait route entre New York et Gibraltar, entend
1'appel de detresse du Titanic a minuit et
trente-cinq et reagit immediatement. II se
trouve alors a quelque 93 km au sud-est du
Titanic. Meme en naviguant a sa vitesse
maximale consignee, soil 14noeuds, ce
navire aurait besoin d'au moins quatre heures
pour parvenir au Titanic dans des eaux aussi
congestionnees. II est done remarquable que
le capitaine Arthur H. Rostron et son equipe
de mecaniciens reussissent a atteindre une
vitesse de 16 noeuds en se rendant a la
position signalee par le Titanic. On aper§oit
le capitaine Rostron qui enleve son chapeau
et qui prie en silence en dirigeant son navire
a travers les glaces. II s'agit done de savoir si
les navires de sauvetage arriveront sur les
lieux avant que Titanic ne sombre.

Chaque chaufferie compte cinq chaudieres
ignitubulaires a double fafade (la chaufferie
n° 6 n'en a que quatre) comprenant chacune
six foyers. On evacue les chaufferies tour a
tour, on eteint la combustion dans les foyers
et on reduit la pression en laissant echapper
de la vapeur. Quiconque connait les circuits
de vapeur peut a peine imaginer la coordina-
tion que doit alors assurer le personnel du
Titanic pour equilibrer les niveaux d'eau et
la pression de la vapeur dans les chaufferie
tout en evacuant de fajon ordonnee les
compartiments avant qui sont en train de
s'inonder. Comme le navire penche de plus
en plus vers 1'avant, il devient plus difficile
d'alimenter les foyers des chaudieres qui font
face a 1'avant. En fin de compte, aucune des
chaudiere n'explose au cours de toute la
periode au cours de laquelle les canots de
sauvetage sont charges et lances. Selon des
temoins, c'est seulement lorsque le Titanic
vit ses derniers moments d'agonie qu'il se
produit une serie d'explosions dans ses
entrailles. II s'agit peut-etre de certaines des

chaudieres bouillantes qui ont etc abandon-
nees.

Le pompier Fred Barrett, qui survit a la
tragedie, raconte que le mecanicien
Jonathan Shepherd se casse la jambe en
mettant le pied dans un trou d'homme,
pendant qu'un groupe de mecaniciens et de
pompiers sous la direction du mecanicien
Herbert Harvey effectuent des operations de
pompage dans la chaufferie n° 5. Tandis que
Jonathan Sheperd git sur le plancher du
compartiment, la cloison avant cede sans
avertissement. Harvey commande a tout le .
personnel de monter sur la superstructure
pendant qu'il aide Shepherd a sortir du
compartiment. Tragiquement, tous les
hommes presents, sauf Barrett, se noient
avant d'atteindre 1'echelle d'evacuation.

Les mecaniciens sont liberes de leur poste
de travail juste avant 2 h 10. D'apres le
temoignage du second officier Lightoller lors
de 1'enquete Mersey, de nombreux mecani-
ciens arrivent sur le pont superieur juste
avant les demiers soupirs du Titanic. Tous les
canots de sauvetage etant partis, les mecani-
ciens et les quelque 1 500 personnes qui sont
encore a bord ont peu de chance de survie
dans des eaux de -1°C. Un petit groupe de
passagers et de membres d'equipage
parviennent a survivre en s'accrochant a deux
embarcations de toile pliables qui sont
remplies d'eau et qui flottent a proximite de
1'epave, puis en montant a bord de deux
canots de sauvetage qui tentent de sauver des
gens.

La pression de la vapeur des ensembles
dynamo/moteur est maintenue jusqu'a 2 h 17.

Plus de la moitie du Titanic est submergee, et
la poupe sort de 1'eau a un angle aigu de 45°.
Des temoins installes dans des canots de
sauvetage, a plusieurs centaines de metres du
navire condamne, decrivent 1'experience
comme etant surrealiste : le Titanic se tient
presque debout sur sa proue, et de la lumiere
surgit meme des parties submergees de la
coque. A fin du XXC siecle, nous savons que
le Titanic s'est brise en deux avant de couler;
soulignons toutefois que les plus eminents
architectes navals de 1'epoque croient que la
coque du navire a sombre sans se casser. Ces
architectes estiment alors que la technique de
construction et les materiaux utilises ont
permis au navire de resister a 1'enorme
contrainte de cisaillement exercee sur sa
structure longitudinale a la toute fin, lorsqu'il
a pique du nez completement. Entre le
moment de la collision (23 h 40) et celui ou
le Titanic peril (2 h 20), il s'ecoule deux
heures et quarante minutes, c'est-a-dire une
periode beaucoup plus longue que 1'estima-
tion initiale de M. Andrews.

Malheureusement, la majorite des
victimes sont condamnees a lentement mourir
de froid dans les eaux glacees. Mais, ce qui
est le plus scandaleux, c'est que seulement
deux des embarcations du navire font un
effort pour ramer vers la masse de passagers
et de membres d'equipage qui se debattent
dans 1'eau et pour tenter d'en embarquer. Les
navires qui arrivent sur les lieux apres le
Carpathia au cours de la journee du 15 avril
ne trouvent aucun corps et tres peu de debris
a cause du pack qui a derive vers le secteur
au tout debut de la matinee. La majorite des
victimes portent une ceinture de sauvetage en
liege et, pendant des semaines apres le

Ce fauteuil de pont et d'autres artefacts du Titanic sont exposes au Musee
maritime de I'Atlantique, a Halifax. (Photo : Brian McCullough)
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Rgcits d&hirants: Les restes
de 150 victimes du Titanic ont
e16 inhumes dans des
cimetieres d'Halifax,
notamment le corps d'un
garden non identif i6 de deux
ans qui a et6 recueilli par le
vapeur-cablier Mackay-
Bennett. L'gquipage de ce
navire a fait griger un
monument a la mgmoire de cet
enfant dans le cimetiere
Fairview. A droite, a I'arriere-
plan, on apercoit la pierre
tombale d'Alrna Paulson, agee
de 29, et de ses quatre enfants
ag£s de huit, six, quatre et
deux ans. (Photo: Brian
McCullough)
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naufrage, des transatlantiques signalent la
presence de corps dans le courant de derive
de 1'Atlantique, a de nombreux milles du lieu
de la catastrophe. Pres d'un mois plus tard, le
paquebot Oceanic de la White Star Line
trouve trois corps dans un canot de sauvetage
partiellement rempli d'eau.

Du 21 au 25 avril, le vapeur-cablier
Mackay-Bennett, base a Halifax
et engage par la White Star Line
pour effectuer des recherches, ; i, ̂ , '§4
trouve 306 corps; il en ramene
190 apres en avoir immerge 116
en haute mer. Parmi les victimes
qui reposent dans les fonds
marins, signalons 1'electrolechni-
cien Herbert Jupe (voir la lettre
«I1 etait 1'Amour de notre Vie»).
Plus de 100 victimes, y compris
un garcon de deux ans aux
cheveux blonds, sont finalement
portes en terre au cimetiere
Fairview, a Halifax. Fortement
emu par son devoir dechirant,
1'equipage du Mackay-Bennett
commande pour le petit ganjon
une pierre tombale avec
inscription (voir la photo).

La responsabilite de la
catastrophe du Titanic repose sur
les epaules de son capitaine.
Marin brave et experiment^
comptant plus de 40 ans de
service, notamment a litre de
commandant de VOlympic, le
capitaine Smith fait trop
confiance a la technologic du
navire sous son commandement.
Comme la plupart des capitaines
commandants des rapides
transatlantiques de 1'epoque, il
fait preuve d'arrogance face aux
forces de la nature. En effet, de
nombreux commandants
prennent alors des risques indus
dans des conditions de brume ou
de glaces pour respecter leur
itineraire. Au moment de la
collision, le Titanic se deplace a
sa vitesse la plus elevee dans une
zone ou a etc signalee la
presence de glaces. Si le Titanic
avail evite 1'iceberg, il aurait fini
par ralentir el change de cap parce qu'il se
dirigeail lout droil vers un immense champ
de glace qui s'elevait a certains endroits a
cinq metres au-dessus de 1'eau.

Plus de deux generations onl passe depuis
le naufrage du Royal Mail Steamer Titanic. A
notre epoque, caracterisee par la restructura-
lion et la reduction des effectifs, la rhetorique
de la renlabilite fail souvenl oublier les
concepls de sacrifice el de devoir. Les
mecaniciens du Titanic onl execule leurs
fonctions jusqu'a la toute fin. S'il y a eu

705 survivants, c'est en grande partie grace
aux efforts deployes par ceux qui ont
discretement fait leur devoir dans la cale.
Laissons-nous inspirer par le courage et
1'altruisme de ces marins en tentant de nous
acquitler de notre propre devoir en cette
periode de grandes transformations.

TITANIC
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Bulletin d'information
Systeme d'information sur la
lutte contre les ovaries
(DCIS)

La capacite d'un navire a combattre, a
flotter et a se deplacer est parfois compro-
mise par son impuissance a lutter rapidement
et efficacement contre des avaries, un
incendie ou un envahissement. Un entraine-
ment approprie en matiere de lutte contre les
incendies et les avaries contribuera reduire
au minimum les consequences d'un incendie
ou d'un envahissement, mais 1'existence de
meilleures aides a la prise de decisions revet
aussi une grande importance.

En effet, 1'epoque du tracage au crayon
gras est revolue. Avec les installations
modernes de lutte contre les avaries qui
equipent les navires des classes Halifax et
Iroquois, 1'utilisation de la technologic du
transfert d'information est d'une importance
capitale. Pour qu'il soil efficace, le systeme
de lutte contre les avaries de 1'organisation
LCA d'un navire doit refleter un portrait
precis de la situation, permettre une
communication efficace et donner des
conseils sur les procedures correctrices
possibles. Manifestement, il est possible
d'ameliorer 1'acquisition, la communication,
le traitement et la presentation des renseigne-
ments LCA pour assurer la survie et
1'efficacite au combat du navire.

La DSN 4-2 est en train de developper un
systeme automatise de lutte contre les avaries
qui equipera les Fregates canadiennes de
patrouille ainsi que la prochaine generation
de navires, et qui permettra la communica-
tion en temps r6el entre les postes de prise
des decisions du systeme de combat et
1'organisation LCA. Le concept initial prevoit
la mise en place d'un systeme de dessins (en
plan) pour les tableaux d'etat avec ecrans
d'affichage et transparents comportant des
reperes conformes a la politique de la
Marine.

Dans le cadre de cette initiative, on a
decide d'evaluer un systeme d'information
sur la lutte contre les avaries de conception
americaine (DCIS), qui equipe actuellement
plusieurs destroyers de ce pays. Progressive-
ment, le DCIS devrait remplacer le systeme
de marquage manuel actuel par des aides a la
prise de decision en LCA dynamiques,
informatisees et en temps reel. Cela
permettra d'ameliorer 1'exactitude du
marquage LCA et le transfert de ces
renseignements a chaque systeme relie au
RL. Ces aides seront des schemas couleur
entrelaces representant 1'ensemble du navire
et sur lesquels on pourra etre ajouter des
symboles LCA particuliers.

En tant que systeme de bord reliant tout le
personnel de survivabilite du navire, le
DCIS fournira a 1'organisation LCA des
outils d'aide a la prise des decisions en cas
d'avaries majeures resultant de combats,
permettra de reduire rendommagement
progressif du navire, de limiter et trailer les
pertes en personnel, et de reconfigurer les
systemes de bord de fa9on a beneficier, en
temps opportun, de possibilites offensives et
defensives en ligne. Facilement extensible,
le DCIS est configure pour utiliser du
materiel commercial, servir de systeme
autonome ou etre relie a une base de donnees
et a un reseau sur la survivabilite. Le systeme
permettra de sensiblement reduire les
communications verbales et servira de
simulateur integre. II peut etre installe sur les
nouveaux navires ou sur les navires en
service a peu de frais.

Le DCIS fait actuellement 1'objet d'une
mise a jour pour que 1'on puisse incorporer la
politique LCA de la Marine canadienne et les
dessins pour les tableaux d'etat avec
transparents et reperes de la classe Halifax. II
faudra plusieurs mois pour effectuer cette
mise a jour et le produit, une fois termine,
sera installe sur une FCP designee pour une
periode devaluation et d'essai d'un an. Le
DSN 4-2 et le Centre d'essais techniques
(Mer) effectueront plusieurs examens de
conception et epreuves de qualification sur le
systeme. Si 1'etude de faisabilite menee par
le DSN 4-2 et le CETM est concluante, le
DCIS sera egalement integre au RL ICEMaN
a bord de la FCP designee. — le
Icdr Tony Lafreniere, DSN 4-2, et Peter
Michetti, CETM.

Lutte contre les incendies
dans des compartments
contenant du materiel
electrique sous tension

L'envoi de pompiers dans des comparti-
ments ou le materiel electrique sous tension
ne peut etre isole a toujours constitue un
dilemme pour les responsables des equipes
de lutte contre les incendies. Le DSN 4 a
done demande au CETM d'evaluer les
dangers auxquels peut etre confronte le
personnel qui entre dans un compartiment
avec des manches d'incendie raccordes au
collecteur principal pour combattre alors que
du materiel electrique est encore sous
tension.

Ce probleme louche surtout les dispositifs
d'alimentation sans coupure. Bien qu'il soil
possible de couper 1'alimentation, les
batteries de secours presentent des risques

pour le personnel (electrocution, brulures par
1'electrolyte et inhalation de gaz toxiques).

Des essais ont ete effectues en dirigeant
un jet d'eau salee sur une source de 440 volts
pour mesurer le courant auquel un pompier
pourrait etre expose. La resistance du corps
et 1'efficacite du materiel de proteclion conlre
les electrocutions que portent les pompiers
ont ete evaluees sous des distances, des
pressions et des debits d'eau varies. Les
batteries ont ete soumises aux memes essais
dans le but de determiner s'il y avail des
risques d'explosion, d'electrocution, de
brulures par un acide et d'inhalation de gaz
toxiques.

Les essais sont maintenant termines et on
precede a la redaction d'un rapport pour le
DSN 4 dont les conclusions et les recomman-
dalions serviront a ameliorer le processus de
prise des decisions pour les nouvelles
directives et procedures en matiere de lutte
contre les incendies. — Peter Lawton, chef
de section, Section de combat et instru-
mentation, CETM et le Icdr A J.
Lafreniere, DSN 4-2.

Planification d'un soutien a
long terme efficace pour les
operations de laflotte

Dans le contexte de changements
conlinuels d'aujourd'hui, 1'objectif visant a
assurer un soutien des operations de la flotte
le plus efficace possible demeure une priorile
constante. A cet egard d'ailleurs, il semble y
avoir une infinite d'initiatives au niveau des
concepts mais, en revanche, Ires peu
d'initiatives «concretes» sur le plan des
activites quotidiennes de la Marine. Au
nombre des initiatives visant a combler
1'ecart entre les concepts et la realite,
mentionnons la mise sur pied du Groupe de
travail sur la gestion des navires (SMWG).

Le SMWG travaille de concert avec le
Comite de gestion des navires, parraine par
le DGGPEM et le DGDM, et est preside
conjointement par le DMSG et le COMAR
N3. Le SMWG est compose de representants
des personnels des operations, du genie et de
la logistique du DGGPEM, du DBM, du
COMAR des FMAR(A), FMAR(P) et des
deux GMF.

Le Groupe de travail s'est reuni le 28 mai,
au QGDN, pour la premiere de deux reunions
semestrielles. II a pour objectif d'elaborer un
plan de soutien a la flotle qui soil conforme
au programme operationnel du COMAR, ce
qui permettrait le developpement simultane
des plans operationnels du DGGPEM et du
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COMAR. Bref, le groupe ne s'occupera pas
seulement des activites de radoub et des
processus, mais aussi de la capacite de la
flotte. A cette fin, il cumulera les mandats et
les fonctions d'un certain nombre d'autres
comites et groupes et utilisera les nouveaux
plans de classe qui servent au developpe-
ment, au maintien et au soutien des diverses
classes de navires, tout en respectant les
exigences en matiere d' operations, de couts
et de delais.

La composition multidisciplinaire du
SMWG permettra d'identifier et d'examiner,
dans le cadre d'une tribune reguliere et
interactive, tous les aspects du soutien a la
flotte. Qui plus est, en permettant une
communication directe entre les divers
personnels, il y aura moins de bureaucratic et
les echanges de renseignements et d'idees
seront facilites. Grace a la communication
directe, les ressources seront affectees de la
maniere la plus efficace possible, conforme-
ment a la politique actuelle ou aux «regles»
imposees par 1'autorite superieure. A partir
des commentaires refus, le SMWG pourra
identifier les domaines problematiques et
faciliter la correction de certaines politiques
qui decouragent 1'optimisation du soutien a
la flotte.

En assurant que le soutien a la flotte est
etabli, maintenu, revise et projete sur une
base reguliere pour 1'annee precedente,
1'annee en cours et les annees de prevision,
le SMWG peut jouer un role de chef de file
en formulant des conseils et des recomman-
dations d'avant-garde en matiere de soutien
aux operations maritimes. Alors qu'il n'en
est qu'a ses debuts, le SMWG demontre un
grand potentiel pour ce qui est de la trans-
mission des idees et des renseignements qui
contribueront a combler 1'ecart entre les
concepts et les realites dans le domaine du
soutien a la flotte. — le Icdr N. Leak,
FMAR(a) N37, Halifax.

IMLA Congres sur
Venseignement dans le
domaine maritime

Du 7 au 9 septembre 1997,1'International
Maritime Lecturers'Association tiendra son
congres qui aura pour theme «The New
World of Maritime Education: Meeting
challenges, Seizing Opportunities, Managing
Change», a St. John's, a Terre-neuve.

L'hote en sera le Marine Institute de la
Memorial University. C'est 1'une des
nombreuses conferences du »Summit of the
Sea» soulignant le 500e anniversaire de la
decouverte de Terre-Neuve par Jean Cabot.
Le congres permettra de se pencher sur les
defis qui surgiront au cours du prochain
millenaire, au niveau de 1'enseignement et de
la formation dans le domaine maritime.

Pour plus d'information, veuillez
communiquer avec : Captain Wayne
Norman, Secretary of the Papers
Committee, School of Maritime Studies,
Fisheries and Marine Institute, Memorial
University of Newfoundland, P.O. Box
4920, St. John's, Nfld., A1C 5R3.
Telephone: 709-778-0450/Fax: 709-778-
0659/E-mail: imIa97@gilLifmt.nf.ca
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