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Collaboration speciale
V

A la defense des cours martiales
canadiennes

Texte : le capitaine (M) D.V. Jacobson

Au Canada en ce moment, certains
commentateurs — parmi lesquels, je regrette
de le constater, on retrouve d'anciens
militaires aigris — semblent si empresses
d'affirmer 1'existence d'une conspiration
militaire par les hauls grades que leur
demarche et leurs commentaires mal fondes
seraient presque comiques si ce n'etait des
dommages qu'ils causent a la reputation des
Forces canadiennes et a des personnes comme
vous et moi.

Cela me rappelle une reflexion toute pleine
de sagesse formulee au 18e siecle par rhomme
d'Etat britannique Edmund Burke, qui a ecrit:
«Pour que le mal triomphe, il suffit que le
hommes de bonne volonte se tiennent coi».
Bien qu'elle soil peut-etre un peu poussee
dans les circonstances, je pense que cette
constatation est neanmoins pertinente dans le
contexte actuel.

Le systeme canadien de tribunaux militaires
fait actuellement 1'objet d'une attaque en regie,
et cela risque de durer encore un certain temps.
Les critiques bien documentees sont bien sur
les bienvenues, mais elles ont ete bien peu
nombreusesjusqu'ici.

Parce que j'ai ete personnellement mele aux
proces militaires entourant 1'affaire
somalienne, j'ai refuse'jusqu'icidedenoncer
les commentaires mal fondes et les insinua-
tions carrement erronees de corruption et de
conspiration portees a 1'encontre de notre
systeme de justice militaire. Si toutefois ceux
parmi nous qui ont ete associes de pres aux
evenements refusent de se manifester ou au
moins d'utiliser un forum interne comme celui-
ci pour partager leurs connaissances et leurs
impressions, nous risquons de laisser tous
ceux qui n'ont jamais ete exposes aux
tribunaux militaires ou qui n'y ont jamais
travaille a la merci des critiques et des demi-
verites colportfes par les medias.

Le but, done, de la presente collaboration
sp6ciale» (un peu bavarde il est vrai, je vous
prie de m'en excuser) est de partager avec
vous certaines choses que j'ai apprises au
sujet du systeme de justice militaire. Je tiens
cependant a vous avertir: je ne suis pas un
historien du droit ni un expert juriste, aussi je
vous demande de considerer mon propos
comme 1'expose d'un simple ingenieur et
officier de marine portant sur des questions
juridiques.

Un systeme different, c'est vrai
L'element qui revient souvent dans les

critiques adressees a 1'endroit des tribunaux
militaires, c'est qu'ils sont differents des
tribunaux civils que la plupart des Canadiens
connaissent. Compte tenu de toutes les balises
qui existent dans notre systeme de proces avec
jury et qui permettent d'en garantir 1'equite,
cette critique signifie implicitement que les
tribunaux militaires doivent necessairement
etre inferieurs, et done foncierement in6quita-
bles.

La chose est peut-etre 6vidente, mais il y a
lieu de preciser que le systeme canadien de
proces devant jury et les cours martiales
constituent seulement deux des nombreux
systemes judiciaires qui existent de par le
monde. Meme si on s'en tient aux pays avec
lesquels nous partageons certains liens
historiques, on peut observer des differences
notables au chapitre de la composition et des
regies de procedures applicables aux
differents systemes judiciaires du Canada, de
la Grande-Bretagne, des Etats-Unis, de la
France ou de 1'Allemagne. A 1'interieur meme
du Canada, nous pourrions identifier plusieurs
«sous-systemes», des cours de magistral aux
cours d'appel, des cours de petiles creances et
des tribunaux saisis des infractions routieres
aux cours martiales et aux proces devant jury.
Nous pourrions meme ajouter a la liste le
nouveau systeme de justice amerindienne qui
est en train de voir le jour. Comme dans tous
les systemes, qu'il s'agisse de systemes de
droit ou de marine, ces systemes nationaux et
«sous-systemes» canadiens ont leurs caracte-
ristiques, leurs avantages nationaux et leurs
inconvenients. Les ingenieurs navals sont
peut-etre mieux places que bien d'autres pour
savoir qu'un systeme n'est rien d'autre qu'un
«ensemble optimal de compromis visant une
solution ideale». Les systemes de justice ne
sont pas differents.

Une question d'histoire... et de besoins
Les differences qui existent entre les

systemes nationaux sont attribuables autant
sinon plus a leur parcours historique qu'a des
differences fondamentales sur le plan
juridique. Au Canada, les differents systemes
juridiques et judiciaires ont evolue a partir de
leurs origines coloniales, soil pour mieux
repondre dans certains cas a des imperatifs de
justice — ou a des imperatifs 6conomiques —,
soft pour repondre a des besoins historiques
ou culturels (comme le systeme de droit civil
au Quebec, fonde sur le code Napoleon).

A I'intention du capitaine (M)
Embree: Telqu'on me I'avait demande,
f ai relu le pro jet de commentaire du
capitaine (M) Jacobson. Je dais tout de
suite vous dire que c'esfun excellent
expose. Vos lecteurs devraientle trouver
interessant. J'appuie notamment le
conseil donne par le capitaine (M)
Jacobson —Allez-y! — a ceux qui sont
appeles a pM'ti<:ii>er a une cour • : ;
martiale. Deplus, I'article est tres
instruciifet utile pour ceux qui sont
associes au processus juridique des
tribunaux militaires dam la mesure ou il
fournit un regard eclairc, hrilas trap
rare, sur le systeme vu de fexterieur. A
cet effet,auriez<-vQusl'obligeance de
demander au capitaine (M) Jacobson
s'il accepterait de le soumettre au

"Bulletin d'actualites duJAG? Je suis
certain qu'il serait bienvenu. Merci de
m'avoir donne I'occasion de lire
Particle. — Capitaine (M)C.F. Blair,
JAGAIMat, QGDNOttawa,

Le systeme de tribunaux militaires a 6volue
il y a longtemps afin de repondre a deux
besoins imperieux et concurrents : d'une part,
le besoin operationnel de trouver une solution
rapide aux infractions disciplinaires majeures
(afin de preserver le moral, la discipline et
1'integrite des forces militaires), et d'autre
part, le besoin social que justice soil non
seulement rendue, mais rendue au vu et au su
de tous. L'6volution parallele des tribunaux
militaires est aussi attribuable a la volonte de
s'adapter a une autre realite, a savoir que le
contexte de la vie militaire et des conflits
armes est different de celui de la vie civile en
temps de paix, si bien que justice ne serait pas
rendue si 1'infraction n'etait pas jugee par des
militaires qui sont eux-memes familiarises au
contexte militaire (y compris le sens du devoir
et de la discipline), et qui sont en mesure de se
familiariser rapidement aux circonstances
operationnelles particulieres a chaque cause.

Comme tout systeme, le systeme de justice
militaire continue d'evoluer dans les nombreux
pays ou la necessite de maintenir des
systemes separes est reconnue. Comme vous
le savez sans doute, le Canada a deja apport6
plusieurs changements depuis 1'introduction
de la Charte canadienne des droits et libertes.
Notre experience avec la Charte a ete examinee
de tres prds ici au Royaume-Uni alors que les
forces armees britanniques ont introduit bon
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nombre de modifications a la suite de decisions
rendues par la Cour europeenne de justice.

Les systemes militaires ne sont pas les
seuls qui doivent continuellement s'ajuster a
de nouvelles realites. Les systemes de justice
civile doivent aussi continuer a fivoluer en
reconnaissant qu'aucun systeme fonde sur les
compromis ne peut demeurer optimal si les
facteurs qui influencent son equilibre sont en
perpetuel changement. Par exemple, certains
pays a 1'exterieur de 1'Amerique du Nord ont
decide de s'ecarter de la regie, a leurs yeux
trap rigide, selon laquelle les jurys doivent
rendre un verdict unanime. (Ainsi, le
Royaume-Uni et la Nouvelle-Zelande exigent
seulement 1'accord de dix jures sur douze; le
Bresil va plus loin et n'exige que 1'accord
d'une simple majorite de sept jures sur
douze.) Des tribunaux
speciaux ont aussi vu le jour,
comme la cour des petites
creances, de creation
relativement recente, en
reconnaissance du fait que le
systeme existant ne suffisait
pas toujours pour que justice
soil rendue.

Un systeme semblable a
bien des egards

Les racines communes et
1'interaction continue entre
nos systemes civils et
militaires sont manifestes
dans les nombreuses
similitudes qui existent sur le
plan de la procedure, des
garanties et de 1'equite.
Permettez-moi de citer
quelques-uns des elements
qui, meme aux yeux d'une
personne non avertie comme
moi, sont de toute evidence
communs a un proces en cour
martiale et a un proces
devant jury :

• les deux ont lieu publi-
quement, afin non seulement
que justice soil rendue, mais
soil rendue au vu et au su de
tous;

• une interdiction de
publication peut etre imposee
si 1'interet public 1'exige. (En pratique, de
telles interdictions sont rares. L'imposition
d'une interdiction partielle de publier les
photos d'un jeune somalien et des personnes
qui 1'avaient battu dans 1'affaire du soldat
Brown est devenue un point saillant de 1'his-
toire juridique canadienne);

• les regies de la preuve qui etablissent
quels sont les elements de preuve admissibles
et de quelle fafon ils doivent etre trailed sont
les memes;

• la poursuite a le fardeau de la preuve, ce
qui signifie que 1'accuse est innocent jusqu'a
ce que sa culpabilite soil etablie;

• le degre de preuve requis : hors de tout
doute raisonnable (la poursuite doit prouver la

culpabilite hors de tout doute raisonnable; la
defense a pour tache de soulever tous les ar-
guments ou elements de preuve qui puissent,
au bout du compte, etablir que la poursuite
n'a pas reussi a s'acquitter de son fardeau de
la preuve);

• la jurisprudence ou les precedents etablis
par des decisions des tribunaux superieurs
s'appliquent a tous les aspects du proces — la
presentation et la recevabilite de la preuve, le
jugement et la determination de la peine. (Le
tribunal peut ecarter la jurisprudence seule-
ment s'il estime que les circonstances de 1'es-
pece sont differentes; la derogation du tribu-
nal par rapport a la jurisprudence ou a son
interpretation peut bien sur etre portee en ap-
pel).

La preuve telle que presentee
Pour ceux parmi nous qui connaissent

mieux les tribunaux d'instruction sommaire ou
les cours de magistral, il est peut-etre
important de signaler que les cours martiales
partagent cette caracteristique fondamentale
selon laquelle le jugement est fonde sur la
presentation independante de la preuve par les
procureurs de la poursuite et de la defense.
Cela est peut-etre evident pour plusieurs, mais
c'est un des elements qu'il m'a semble des
plus interessants a signaler: qu'il s'agisse d'un
proces en cour martiale ou d'un proces devant
jury, ce n'est pas sur \apreuve elle-meme que
le tribunal ou le jury se fonde pour rendre
jugement, mais sur la preuve telle que
presentee.

II appartient aux procureurs de la poursuite
et de la defense de determiner de quelle
maniere ils presenteront les details de leur
preuve respective. Le tribunal a pour tache de
se prononcer sur ce qui lui a ete pr6sente, et
c'est grace a 1'independance et a 1'interaction
de tous les participants — procureurs de la
poursuite et de la defense, membres du
tribunal, juge-avocat ou juge avec jury —, que
le tout fonctionne. (II y a un corollaire a cette
«legon» que j'ai apprise : je sais maintenant
que je ne peux pas affirmer bien comprendre
les conclusions d'un proces (ou les rejeter) si
je n'ai pas assiste ou si je n'ai pas eu acces a
tous les temoignages et a toutes les explica-
tions entourant les dedicates questions de droit
portees a 1'attention des personnes ayant la
difficile tache d'apprecier la preuve).

Des proces autonomes
Les proces civils et militaires ont une

autre caracteristique en commun : ils sont
autonomes. Une serie de proces n'a en
commun qu'une serie d'accusations portees
relativement a un incident. Meme si,
techniquement, la jurisprudence s'applique
uniquement dans le cas de decisions
anterieures emanant de tribunaux superieurs,
certains elements de preuve specifiques
laborieusement etablis dans une cause
peuvent etre acceptes par les procureurs de
la poursuite ou de la defense dans des proces
subsequents (afin de realiser une economic
de temps et d'effort lorsque la preuve n'est
pas contestee par 1'une ou 1'autre des
parties).

Mais il reste que chaque proces est un
proces autonome, instruit, dans le cas d'un
proces militaire, par un tribunal different
dont les membres n'ont aucun lien entre eux.
Malgre les nombreuses accusations de
conspiration a 1'effet contraire, il ne peut y
avoir plus de collusion entre les tribunaux
militaires qu'entre les autres tribunaux
canadiens, tant de juridiction provinciale que
federate.

Bien sur, nous connaissons tous des
causes ou nous aurions jug6 souhaitable qu'il
y ait des liens plus etroits entre les proces,
ou qu'il y ait moins de garanties barrant la
route a ce qui nous apparaissait sans aucun
doute comme le resultat a atteindre. Dans
des moments comme ceux-la, il me vient a
1'esprit une autre reflexion remplie de

sagesse, cette fois attribuee a Winston
Churchill: «La democratic, conclut-il, est le
pire des systemes conc.us par 1'homme, a
1'exception de tous les autres». Cette
remarque aurait pu s'appliquer a notre
systeme de justice.

Un recours ultime : la Cour supreme
Mais ce qui est sans doute encore plus

important, c'est que tant pour les tribunaux
civils que militaires, le recours ultime est le
meme : la Cour supreme du Canada. Tous les
tribunaux canadiens, y compris les tribunaux
militaires, sont subordonnes a la Cour
supreme. Tout comme les tribunaux civils sont
subordonnes d'abord a la Cour d'appel de
chaque province puis a la Cour supreme, de
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meme les tribunaux militaires sent
subordonnes, dans un premier temps a la Cour
d'appel de la cour martiale (formee de juges
provinciaux et ffederaux des cours superieures
afin d'en garantir 1'independance), puis a la
Cour supreme du Canada.

La prochaine fois que vous entendrez des
allegations de conspiration, verifiez si la cause
a fait 1'objet d'un examen par un tribunal
independent. Dans le cas du soldat Brown, par
exemple, 1'appel a etc entendu par la Cour
d'appel de la cour martiale, qui a maintenu
tant les conclusions de droit et de fait que la
decision du tribunal de premiere instance.
Verifiez aussi qui porte la majorite des causes
en appel. Vous serez peut-etre elonn6
d'apprendre que c'est souvent le procureur de
la poursuite, une situation bien elrange si les
accusations de «blanchiment et de conspira-
tion» vehiculees par les medias etaient le
moindrement fondees!

Quelles sont les differences?
La principale difference qui existe entre {Oji

proces devant une cour martiale et un proces* ;1I
devant jury, lequel nous est plus familier, tieft'li
a la structure du tribunal militaire et au role iff
joue par le juge-avocat. A certaines nuances Jlp
pres, les cinq membres qui composent le _, f |
tribunal jouent a la fois le role de juge et dipf 9
jury, sauf que certaines limites importantes* j
sont imposfies. A cet egard, une cour martiale
est semblable a une cour de magistral, ofl le
magistral est a la fois juge et jury. /

pour la recommandalion d'une peine. Les
deliberations du tribunal entourant la
determination de la culpabilite et la determi-
nation de la peine sont volontairement lenues
separ6menl.

Deux avantages
II exisle de surcroit deux peliles differences

uliles entre le systeme des cours martiales el le
systeme mieux connu des procds devanl jury,
procuranl dans les deux cas, a mon avis, un
certain avanlage en faveur de la recherche de la
justice. La premiere est celle qui permet aux
membres du Iribunal mililaire de prendre des
notes el de s'y reTe'rer, tant pour ce qui est des
depositions des lemoins que pour les
inslruclions du juge-avocal. Etant moi-meme
un avide preneur de notes, je fremis en
pensanl a la confusion el a 1'incertilude qui
peut regner dans l'esg|j|;jdes jur6s lors de
certains proces ou il tf|ft>ut un echeveau de
preuves a demeler etJ|f|juestions de droil a

A la difference de la cour de magis
toulefois, les membres du tribunal mjlilaire
n'ont pas une formation juridique poussee; ils
prdservenl leur independance en vife de juger
la preuve qui leur est presenlee en/se gardanl |
d'entendre les arguments louchaiji les f
questions de droil el la recevabijile de la j
preuve. II appartient au juge-aybcal de |
Irancher ces questions et de volr a 1'applica- 1
tion reguliere de la loi durarj§S;|p!e|;C""il|f'f
L'ind6pendance des membfes:-%.trifw.3iaj: et j |
du juge-avocat esl en oulre pro'jigee plf ie'fiiFi!

qu'ils ne peuvenl communiquer enlce eux
qu'en presence des procureurs de la poufisuUe -
el de la defense.

La determination de la peine, aussi, esl
differente. Dans un proces devanl jury, le jury
doil declarer I'accus6 coupable ou non-
coupable, el c'esl le juge qui decide de la
peine a infliger. En cour martiale, les membres
du tribunal decident lani de la culpabilile ou
non-culpabilit6 que de la peine. Dans le
premier cas, le resultal esl fonde sur le vole
majoritaire des membres du tribunal, ceux-ci
votanl dans 1'ordre inverse de leur rang afin
de minimiser 1'influence que la hierarchic
pourrail exercer, dans le second cas, il doil y
avoir consensus sur la peine devanl etre
inflige'e. Dans la pratique, j'ai du mal a
imaginer un tribunal qui ne s'efforce pas
d'atteindre un consensus dans les deux cas.

C'est ainsi que nous assistons effective-
menl a deux proces. Le premier pour entendre
la preuve requise pour determiner la culpabili-
te. Le cas eeheant, le second proces porte sur
les argumenls (et la jurisprudence) pertinents

notes personnelles pe |̂i|ttent aux membres
du tribunal de consig|li|directement et
succinclemenl leurs |nppssions el ce qu'ils
jugenl elre les eiemefls Ips de la cause.

:̂* Ladeuxieme diff|rer|ce, c'eslque les '*#
Ipembres du tribunal |ni|jlaire peuvent poser /
d^s questions aux lenjfoils dans le but de /
pr^ciser les reponsesflofpe'es aux procureu|k
Ils ^e peuvenl internpe||e lemoin sur un /
sujeidifferenl, mais |s plsuvenl lui poser |fes
ques^)ns s'ils eprou|en| le besoin de m^ux
compr^ndre ses r6po|se| A lilre prevent if, les
procurers se lienner| p|:ts a s'objecter si
necessate, auquel ca| lej|uge-avocal decidcra
de maintinir ou de refjetf • robjecliorj{ apres
avoir enleqdu les arg|m|nts des deifx parties.
Ce procds a\l'interiei|- dl procds a^eu en
presence du^iublic m îs||n 1'absetice des

i rribunal|

Comme

t 5;asf :e maj
- presentes a

elements
'un te'moigria'gi*

I esl

s en
pensant a ces' elements de preiivelaisses dans
le vague, ou encore aux conclusions halives
auxquelles peuvenl en arriver les membres
d'un jury civil en 1'absence de precision.

L'argument ultime : 1'examen par la Cour
supreme

Ayanl la responsabilit£ ullime des
tribunaux tanl civils que mililaires, la Cour
supreme du Canada a examine formellemenl
la pertinence de mainlenir le sysleme des
tribunaux militaires a deux reprises, la
derniere fois en 1992. Les deux fois, invo-
quant la necessity d'une resolution rapide des
infractions disciplinaires dans le contexte
militaire, la Cour supreme a reconnu qu'il
etail n6cessaire de maintenir des tribunaux
militaires distincts.

En guise d'avertissement
Ayant preside le plus long et le plus

celdbre des procds en cour martiale de
1'histoire du Canada — croyez-moi, le fail de
participer a un proces n'est pas un litre de
gloire, c'est un devoir, tout simplemenl —, je
peux vous dire qu'a mon avis, el cela ne fail
aucun doule dans mon espril, noire sysleme
de cours martiales militaires est de fail un
sysleme juste.

J'aurais cependant une reserve a formuler.
Comme 1'a fait remarquer la Cour supreme,
nous n'avons pas besoin d'un systeme de
justice militaire seulemenl pour resoudre les
questions de discipline militaire de fagon
equitable, mais de fac,on expeditive egale-
ment. C'est de ce cote plutot que du cote des
critiques exlerieures malavisees ou mal
elayees que je vois planer les plus graves
menaces a 1'existence dislincte de notre
systeme de justice militaire. Toul en recon-
naissanl la necessite d'un compromis entre la
spidile' el les ressources requises par la

Illpriplexite d'une cause, je crains qu'on ail eu
I ||pp tendance a pencher du c6l6 de I'economie
||fes ressources plulol que du cote de la
llpidite d'application. Si par les mesures

!fl|k>pl6es, nos militaires font la preuve que le
jp|p>s n'est plus un facteur delerminanl, alors
ffa npcessile de maintenir un systeme de justice
Imihtaire distinct cessera en bonne partie
d'elr| juslifie'e.

[ Ce-^i'est pas un changemenl que je
•ecommanderais. La discipline esl essenlielle
pour deliforces arme'es, mais comme loul chef
le sail (y ̂ ompris les parenls en lanl que chefs
jde famille^ une action disciplinaire qui s'elire
dans le temps peul avoir a long terme un effet
nefasle sur f^ moral de lous les inleress6s. II
appartienl au'^ Forces canadiennes de voir a ce
que les ressources, qu'il s'agisse de la police
jmililaire, des ei^qu6teurs ou des juristes,

it,§u|fjsante^ non seulemenl pour que
ice soil raiti 3|endue au vu et au su de

ipjnirlpi'elle le soil rapidement.

Ejfcppfnot d'avertissement louchant les
m6diis et autres commenlaleurs. De fa?on
g6n6rale, j'en suis venu a la conclusion que
les joumalistes et commenlateurs des
journaux ou des magazines pouvaienl grosso
modo elre regroupes en trois cat6gories. II y a
ceux qui fonl un travail serieux et qui donnent
un comple rendu equilibre de procedures
souvent complexes. D'autres fonl des
incursions occasionnelles dans le domaine,
selon les priorites imposees par la nouvelle, el
ne peuvenl done aborder le sujel que de fa?on
superficielle. Enfin, il y a ceux qui ne sont pas
vraimenl des «journalisles» au sens ou je
1'enlends (c'esl-a-dire qu'ils ne tiennent pas
un «journal» delaille des evenemenls en les
analysanl et en les rapportant), mais dont le
travail consisle a formuler des opinions ou des
commenlaires, dans certains cas 6claires el
inspires, mais parfois malheureusemenl prives
de fondemenl. Ces commentateurs confirment
jusqu'i un certain point 1'adage selon lequel
ceux qui onl les opinions les plus tranchees
sont ceux qui sont les moins renseignes. Soyez
conscienl de cette distinction (et soyez
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tolerant: apres tout, nous vivons dans un pays
libre!).

Allez-y!
II y aurait bien sur encore beaucoup de

choses a dire au sujet de notre systeme de
tribunaux militaires. Dans la situation actuelle
ou certains sont convaincus qu'il y a de la
conspiration et de la corruption tapie au fond
de chaque placard, j'ai simplement tente par
mes propos de retablir les choses et de
partager mes impressions de «simple marin»
concernant notre systeme de cours martiales.

Si on vous invite a participer a une cour
martiale, je n'ai qu'un conseil a vous donner :
Allez-y! Grace a leur point de vue operationnel
et leur esprit (generalement) logique, les
ingenieurs maritimes ont une importante

contribution a apporter. Si vous avez a coeur
une marine et des Forces canadiennes pour
qui la verite, 1'integrite, la discipline et la
justice sont des valeurs de la plus haute
importance, alors vous serez heureux d'avoir
1'occasion de servir a ce litre.

Le capitaine (M)Jacobson est le conseiller
naval rattache d I'Etat-major de liaison des
Forces canadiennes a Londres, enAngleterre.
Ingenieur des systemes de combat et ancien
redacteur technique de la presente publication,
il a dirige le projet TRUMP de 1992 d 1995.
Au mois defevrier 1994, le capitaine (M)
Jacobson a etc charge de presider le proces en
cour martiale du soldat Kyle Brown, lequel
dura six semaines.

[Note de le redacteur: Le 31 decembre, alors
que nous nous appretions a publier cet article,
le ministre de la Defense nationale a annonce
un reexamen complet des Forces canadiennes
devant s'echelonner sur trois mois, y compris
un reexamen du systeme de justice militaire et
du systeme d'enquete militaire.]

Notes de la redaction

Moderation et equilibre — la reponse a
de nombreux dilemmes moraux

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

Nous avons de la chance, puisque, depuis
une quinzaine d'annees, la Revue du Genie
maritime a pu fournir aux membres de la
communaute du genie naval la possibilite de
presenter leurs vues sur des aspects histori-
ques, actuels et future de notre profession, et
sur des questions d'un interet particulier.
Certaines des idees exprimees avaient plus de
mordant que d'autres; qu'on se rappelle les
articles interessants rediges au fil des ans par
le cdr Roger Cyr, et celui du cdr Dave Kyle,
officier de marine de surface, ou il a traite de
la relation entre le cmdt, 1'officier de
mecanique navale et 1'OGSC sans macher ses
mots, ou celui du lt(M) Chantal Pitre, qui a
vivement soutenu que le poste de sous-chef de
service devrait etre considere comme un
emploi et non pas un poste de formation, ou
encore celui du Icdr Bruce Grychowski, qui
demandait qu'on etablisse des normes pour le
controle des dommages aux systemes de
combat a bord de navires.

Dernierement, 1'article du bgen Curleigh
intitule «Sagesse et moralite a 1'ere de
l'information» (n° d'octobre 1996 de la RGM)
a re9U de nombreux eloges pour les idees
inspirantes qu'il renfermait, surtout qu'il a etc
public en meme temps que 1'article du PM 1
Steeb intitule «Verite ou loyaute?», paru dans
Tribune libre. Et si vous venez de lire 1'article

du capt(M) Jacobson, ou il approuve le
systeme canadien de cours martiales, vous
verrez que nos collaborateurs continuent
d'utiliser la Revue du Genie maritime pour
promouvoir le professionnalisme et la
comprehension a tous les niveaux, tant au sein
qu'a 1'exterieur de la communaute du genie
naval.

Et c'est vraiment a cela que doit servir la
revue. Chacun des articles mentionnes
s'attaquait a une question ou a un probleme
qui preoccupait peut-etre bon nombre d'entre
nous; mais ce qui les distingue, c'est que leurs
auteurs ont decide d'exposer ouvertement leur
position. En laissant leurs pairs examiner leurs
convictions d'un oeil critique, ils ont fait leur
part pour apporter des ameliorations a la
marine. C'est une question d'ethique.

II n'a jamais etc aussi necessaire qu'a
1'heure actuelle d'avoir, dans les forces
armees, un code d'ethique rigoureux en temps
de paix. Dans notre recherche de reponses a
des questions de grande et de moindre
importance - La Commission d'enquete sur la
Somalie apportera-t-elle des reponses aux
nombreuses questions soulevees au sujet du
leadership pendant ses audiences? A quel
moment peut-on dire qu'un entrainement
realiste devient un abus de force envers la

personne? Nos enquetes techniques sont-elles
suffisamment poussees et menees assez
ouvertement? - nous cherchons a savoir si nos
chefs superieurs ont les memes valeurs et les
memes principes que nous.

Le Comite de gestion de la Defense (CGD)
ainsi que plusieurs de ses organisations de
soutien se sont debattus avec 1'idee de fixer
un but commun a 1'ensemble du ministere de
la Defense nationale. Dans le numero de
decembre 1996 du bulletin Defense 2000, le
CGD a expose ses vues sur le concept de
l'«equipe de defense» et a exprime des idees
precises sur la mission du MDN, sa vision et
les valeurs communes.

Mais comment est-ce que cela nous aide,
nous les chefs, a donner, au MDN, une meme
orientation a 1'ensemble des fonctions
financieres et operationnelles et a celles du
personnel? De telles idees generates et
fondamentales sont-elles comprises et
acceptees, ou bien faut-il qu'on mette par ecrit
notre role et nos valeurs pour nous les
rappeler? Suffit-il de faire des declarations
pour rehausser la qualite et la force morale de
notre leadership?

Tout compte fait, la reponse a bon nombre
de nos dilemmes moraux peut se trouver dans
la moderation et 1'equilibre que nous
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apportons a tout ce que nous faisons. C'est en
grande partie une question personnelle, qui
depend de la fagon dont chacun d'entre nous
s'est developpe au sein de la societe canadien-
ne ainsi que de la relation que chacun a avec
elle. Et pourtant, ne tendons-nous pas a faire
bande & part au sein d'une societe militaire
distincte et a faire peu de cas de ce qui revet
une grande importance pour les Canadiens?
En effet, certains de nos contrats de recher-
ches et d'appui technique (TIES) sont d'une
valeur de plusieurs millions de dollars, c'est-
a-dire plusieurs fois le cout de certaines

choses qui, dans une societ6 compatissante et
fonctionnelle, sont considerees comme
essentielles a la satisfaction de besoins
fondamentaux. Notre echelle des valeurs est-
elle la meme au MDN que dans la societe
canadienne en general? Avons-nous un sens
raisonnable de 1'equilibre lorsque nous
autorisons des depenses ou demandons
1'autorisation d'en engager au nom du
gouvernement?

Nous n'avons peut-eTre pas toutes les
reponses, mais nous ne devrions pas craindre
d'examiner les questions qui nous touchent et

de prendre position pour ce que nous crayons
etre juste. Si vous avez des questions qui
restent sans reponse ou si les officiers
superieurs ne s'occupent pas de ce qui est
d'une veritable importance pour vous,
touchez-en un mot a vos superviseurs ou a vos
superieurs. Vous pouvez songer aussi a la
Revue du Genie maritime pour vehiculer le
debat. Apres tout, la revue de votre branche
est la pour vous servir et vous donner la
possibilite d'exposer vos opinions et vos
preoccupations a vos collegues, a vos pairs et
au personnel superieur.

Chronique du commodore
Le conseil du Genie maritime

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

Au moment ou j'ecris ces lignes, les
pr6paratifs de la premiere reunion du Conseil
du Genie maritime (G MAR) pour 1997
suivent leur cours. En passant en revue 1'ordre
du jour provisoire, je ne peux m'empecher de
me demander si la collectivite des ingenieurs
navals comprend bien la raison d'etre du
Conseil. Bien sur, la plupart des officiers du G
MAR et des techniciens maritimes en ont
entendu parler; mais comprennent-ils a quel
point ses deliberations ont une incidence sur
leur carriere? Connaissent-ils bien la nature et
1'objet du Conseil? Malheureusement, j'ai
bien peur que, dans bon nombre de cas, la
reponse a ces questions soil negative. Le
dernier article exhaustif sur ce sujet dans la
Revue remonte a 1987. C'est pourquoi, je
profite de cette occasion pour vous donner un
aperfu de sa composition, de sa raison d'etre
et de ses travaux. J'aimerais egalement
souligner 1'importance de votre contribution
aux deliberations du Conseil.

Le Conseil du G MAR vise a donner des
conseils a 1'officier sup6rieur, DGGPEM, et
au conseiller de la Branche du G MAR sur les
points d'interet, les prioritfis et les mesures a
prendre, soit toute question touchant de pres
la profession des techniciens maritimes et des
officiers du G MAR. II se compose des
officiers superieurs en genie maritime
(commodore et capitaine(M)); ces derniers se
rencontrent au moins une fois 1'an. Des
experts en la matiere sont invites a renseigner
les membres, au besoin. Des periodes de
debats libres sont prevues au cours de la
reunion afin de permettre aux membres
d'einettre leur opinion sur tous les points a
l'ordre du jour ou toute autre question qui
serait soulev6e.

L'officier superieur et le conseiller de la
Branche du G MAR etaient jusqu'a 1'an
dernier la meme personne mais sous la
direction du sous-ministre adjoint (Personnel)
la position du conseiller de la branche est
maintenant designee au rang de capitaine(M).
A litre d'officier superieur du G MAR, je
preside actuellement le Conseil tandis que le
capitaine(M) Sherm Embree a etc nomme
conseiller de la Branche. L'officier superieur
et le conseiller de la Branche du G MAR
servent de point de convergence afin de mieux
resoudre les interets du personnel de la
Branche; ils constituent aussi une source
d'information specialisee a laquelle peuvent
faire appel le commandant de la marine et le
personnel du SMA (Personnel).

L'ordre du jour provisoire de la prochaine
reunion du Conseil reflete bien le genre de
questions qui y sont habituellement discutees.
Certains sujets portent sur la profession du
G MAR (par ex.: mises a jour sur 1'etude de
la structure des groupes professionnels
militaires (SGPM) et analyse des professions
(AP) du G MAR); d'autres, sur les
professions des techniciens maritimes (par
example : etude de la SGPM des professions
de techniciens maritimes, AP des techniciens
en systemes maritimes et document de
reflexion sur les professions des techniciens
en systemes de combat); d'autres englobent
les deux groupes (par ex.: integration des
femmes au sein de la marine et plans de
carriere).

Pour qu'elle considere le Conseil efficace
et pertinent, la collectivite des ingenieurs
navals doivent pouvoir communiquer
facilement ses commentaires aux membres et
etre tenue au fait de leurs decisions. Les
resultats des deliberations sont done publies a

1'ensemble de la collectivite sous diverses
formes, par ex.: articles dans la Revue,
seances d'information au cours de seminaires
et de groupes de travail et correspondance
directe. Je vous encourage tous a faire part de
vos commentaires au Conseil. Si vous desirez
presenter des points a 1'attention du Conseil,
lui faire part de vos commentaires ou obtenir
plus d'information sur ses deliberations, vous
pouvez vous adresser a 1'un des membres du
Conseil ou au secretaire, le cdr Don
Flemming, officier des projets speciaux de la
DGGPEM. Vous pouvez le rejoindre au (819)
994-8720.

IjiR'^-iic faitbon aecud! a«x articles now

' publication, si siaglais ou en (rancais, stqui
portent surde*.xsijds iqvBsbst I ni:i« '
raiitredesobjectifsenonces. Aim d'eviterle
a aiblc eitiploi et de vdibr a LC quo to wyW

dief, Revue tfu Genie maritime, DSCM,:
<X;iMt Ottawa (Ontario), K'lA OK2. iw <le
•«]ilmi» ffll'J) '»7-'055, |p lie m fate
pucvcnirJeiir atlicfc. C^est fe comite de ia •> / -

leer longueur, mais nous nc publferans tfue to
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Utilite des essais de resistance aux chocs
Texte : R.S. Norminton, Ing., Nor-Red Engineering Ltd.

Nous avons 616 agreablement surpris par
les differenls articles du numero de juin 1996
sur les essais de resistance aux chocs
effectues sur les FCP. Cela nous reconforte
de voir que nous ne sommes pas seuls a
preconiser la poursuite de ces essais sur les
systemes des navires de combat. Le MDN a
ete encore plus loin en soumettant le navire
au complet avec tous ses systemes a ces
essais. Ce qui m'a surpris, c'est qu'au cours
des dernieres annees, j'ai el6 plus d'une fois
6tonne par des remarques apparemment tres
serieuses de responsables du MDN comme
quoi les essais de resistance aux chocs
n'etaient plus necessaires et que 1'equipe-
ment commercial standard suffisait pour les
navires de combat. Us justifiaient cet
argument en disant que la survie ou la
disintegration de
1'equipement n'a
aucune importance
une fois que le
navire a coule.

Nous esperons
que cela ne devien-
dra jamais une
politique de defense
officielle. Si cela
devait 1'etre, il
faudrait nier certains
fails irrefutables, se
mentir a soi-meme et
ne pas tenir compte
de 1' incidence des
essais de qualifica-
tion sur la concep-
tion.

Les deux
specifications les
plus importantes qui
regissent les essais
de resistance aux
chocs en Amerique
du Nord sont la MIL-S-901 et 1'OTFC D-03-
003-007/SF-0010. Nous avons concu un
grand nombre d'equipements en conformite
avec ces deux specifications. La plupart ont
ete soumis a des essais de chocs sur la barge
flottante (poids moyen et poids lourd). Je me
considere done qualifie pour trailer de ce
sujet.

Tout d'abord, les coups directs qui
endommagent un navire au point de le faire
couler ne sont les seuls elements a prendre en
compie. Les coups auxquels le navire survira,
mais qui peuvent elre aussi devastaleurs pour
le navire que pour 1'equipage, seront selon
toute vraisemblance, plus nombreux. Avons-
nous oublie la lecon du HMS Belfast^ Ce

croiseur avail heurte une mine dans le golfe
du Forth en 1940, et ses machines, son
arment principal, son alimenlation electrique
el ses circuils d'eclairage avaient eie
lourdemenl endommages. Mais il a survecu.
L'uiilisalion d'equipement commercial
standard permellrail une repetition de celie
Ie9on au combat C'esl pourquoi nos pensons
sincerement qu'on peul ajouler du maleriel
commercial avec les meilleures inienlions du
monde, mais dans un combat cela peut avoir
des consequences graves sur 1'aptilude du
navire a eviler des dommages falals irop
faciles.131 C'esl la raison pour laquelle toute
autorisalion d'6quipement commercial est
toujours immediatemenl suivie d'une
precision exigeanl que eel equipemenl ne

Le NCSM Iroquois: 1983

doil pas se detacher ni se transformer en
projeclile.

La designation commerciale complelee
par la clause anli-projeclile esl Irompeuse, et
voici pourquoi:

a. L'enonce de qualification n'elimine pas
complelemenl 1'exigence mililaire d'essais de
resislance aux chocs. L'equipemenl doil elre
conforme a une calegorie inferieure, la cale-
gorie 3 dans le cas de D-03-003-007/SF-000,
et la calegorie B pour la norme MIL-S-901.
II s'agil done d'un equipemenl qui n'esl ni
mililaire, ni commercial.

b. En lanl que concepleur expeiimenie
d'equipement qualifie pour les chocs, j'esli-
me qu'enlre 30 el 60 p. 100 de la machinerie

commerciale (selon la calegorie) actuelle-
menl sur le marche ne peul meme pas salis-
faire a ces exigences resireinles. Si Ton men-
lionne la clause anti-projeclile, environ 25 p.
100 des fabricanls vont avoir 1'air de lomber
des nues el un pourcenlage 6quivalent va se
retirer de la course parce qu'ils ne soni pas
prels a prendre les risques supplemeniaires
pour un central de defense qui ne represenle
probablemenl qu'un pelil pourcentage de leur
chiffre d'affaires.

Pendant 13 ans j'ai con?u des moleurs
eleclriques el des allernateurs (y compris
pour la marine) de 30 HP a 15 000 HP. II
n'esl done pas surprenant que 1'un des
exemples les plus criants d'equipement
inacceptable qui me vienne a 1'esprit soil les
moteurs eleclriques commerciaux des formats

de batis CENA/
NEMA, dont les
flasques d'exlremile
en fonie grise
explosenl sous
1'effel d'un choc
dans le sens de 1'axe
du moleur, chassanl
les rotors de 1'arbre,
el donl les pieds de
staler en fonle
peuvenl se briser
sous 1'effel d'un
choc perpendiculai-
re a 1'axe.

Dans un grand
nombre de cas,
1'effort supplemen-
laire exige pour la
conceplion des
socles de machines
el d'autres elemenls
essenliels imposes
par la clause anti-
projectile peut

alteindre 85 p. 100 de ce qui est necessaire
pour la conception el la conslruction dans le
cas de la resistance aux chocs la plus severe.
Aulremenl dit, toule economic de poids ou de
coul qu'enlraine 1'adoption d'equipement
commercial peul etre bien illusoire.

II peut done y avoir d'autres moyens de
realiser des economies de cout importantes.
On pourrait peut-etre permetlre la qualifica-
lion par les calculs plulol que par les essais,
en particulier pour de l'6quipement normale-
menl qualifie sur la barge flolianle de poids
lourd. Celle installation n'existe qu'aux
Elals-Unis et son utilisation est tres
couteuse. Durant les annees fastes de la
defense, au debut des annees 1970, la liste
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d'attente pouvait fitre de deux ans. Toute
del alliance autre que mineure et rapidement
reparable pendant les essais risquait de vous
remettre en fin de liste. La qualification par
les calculs n'est pas une nouveaute comme
on pourrait le croire. La Suede et 1'Allema-
gne 1'autorisent pour I'equipement lourd.'4'
Lorsque les essais de resistance aux chocs ont
mis en dvidence des isobares d'acceleiation151

sur toute la coque et que l'6quipement est
destin6 a completer les niveaux G de D-03-
003-007/SF-OOO, la qualification par calcul
devient pratique. Cela est evident pour la
simple raison que, sans calculs prealables, on
ne peut pas entreprendre d'avant-projet et
parce que les essais a Faveugle ne sont pas
conseilles. Nous devons cependant faire
remarquer avec insistance que lorsque ce
genre de qualification est autoris6, les calculs
doivent figurer sur la liste des documents
contractuels et etre revus.

Les arguments avances a 1'encontre de
I'equipement commercial sont valables pour
d'autres domaines, notamment les vibrations.

Nous savons tous que sur les navires, les
vibrations sont endemiques et je connais
plusieurs cas ou de I'equipement commercial
ne rtsisterait pas aux vibrations environne-
mentales de Type I de la norme MIL-STD-
167.

Nous avons eerit cet article parce que
nous croyons que c'est une chose de faire
des declarations irreflechies en faveur de
1'acceptabilite de I'equipement commercial
mais que e'en est une autre de les promul-
guer dans le cadre d'une politique de
defense. Cet article est un plaidoyer pour
une reflexion en toute connaissance de cause
avant que ne soil prise une decision qui
pourrait etre amerement regrettee.
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R.S. Norminton est un des associes fonda-
teurs de Nor-Red Engineering Ltd. de
Niagara Falls (Ontario). En 1995, il a quitte
la compagnie pour prendre une semi-retraite,
abandonnant le paste de president a son
associe Brian Redding. II a depuis ete
reembauche comme ingenieur en mecanique
a temps partiel par la compagnie.

Genie du logiciel
programmation
Texte : le lt(M) Howard Morris

Plus que de la

"Nous recrutons: un ingenieur en logiciel
avec experience pertinente C/C++ et Unix.
Connaissances en genie du logiciel/etude de
systeme assistee par ordinateur (CASE)
souhaitables. Veuillez adresser votre demande
a..."

Des petites annonces comme celles-ci sont
monnaie courante dans les grands journaux et
pour la plupart d'entre nous, c'est la premiere
fois que voyons le terme "ingenieur en
logiciel". D'apres ces annonces, on pourrait
facilement en deduire qu'un ingenieur en
logiciel n'est qu'un programmeur principal
avec un domaine de specialisation; or, ce n'est
pas le cas. La plupart des annonces visent en
realite des programmeurs/analystes mais
preferent utiliser le terme plus ronflant
d'"ingenieur en logiciel". II suffit de dire
qu'un ingenieur en logiciel devrait savoir
comment programmer, mais la base des
connaissances requises deborde largement la
programmation.

Les ingenieurs en logiciel sont bombardes
de questions parce que leur discipline est
nouvelle. On leur fait souvent la remarque
suivante: "Si c'est une discipline du genie, on
doit utiliser les mathematiques?" Mais si les
algorithmes mathematiques sont couramment
employes dans les programmes informatiques,
il en va tout autrement dans la conception de la
structure des programmes. Un logiciel est une
forme de communication, et sa conception est
typiquement un ensemble de flux

d'information. II en resulte que le logiciel est
plus une activity de gestion que de g6nie.
Pour Mary Shaw, professeur en genie du
logiciel de 1'universite Carnegie Mellon, a
Pittsburgh, il serait plus approprid de parler
de gestion de logiciel.1'1 D'ou provient
1'expression "software engineering"? Elle est
apparue en 1968 comme nom d'une
conference organisee par 1'OTAN pour trailer
de questions touchant la production de
logiciels.121 En 1976, Barry Boehm de TRW a
propose la definition suivante: "Application
pratique de connaissances scientifiques dans
la conception et la realisation de programmes
et de documents pour les deVelopper, les
exploiter et les maintenir."131

Dans sa definition, Boehm associe la
notion de genie au developpement des
logiciels. En fait, selon la definition contem-
poraine, un ingenieur en logiciel est celui qui
connait parfaitement le processus de
developpement des logiciels, c'est-a-dire, ce
qu'il faut eviter, ce qu'il faut ameliorer et
comment 1'ameliorer. II y a eu tout
recemment de nombreux problemes associes
i la production de logiciels, surtout a cause
d'une connaissance insuffisante de certaines
particularites. Par exemple, il est insense
d'ajouter des programmeurs sur un projet qui
a pris du retard. La creation de logiciels
depend si 6troitement des communications
que cela prendrait trop de temps de renforcer
1'equipe pour rattraper le retard.

Les ingenieurs en logiciel sont constam-
ment preoccup6s par 1'efficacite. La connais-
sance du cycle de vie des logiciels a permis de
franchir une etape importante, le modele le
mieux connu etant le modele Waterfall. En
examinant chaque etape du cycle de vie, les
ingenieurs en logiciel ont pu determiner
quand et comment on pouvait faire des
ameliorations. Par exemple, ils ont constate
que les erreurs faites a la premiere etape du
cycle de vie (les besoins) etaient de plus en
plus couteuses J corriger au fur et a mesure de
1'avancement du projet. II est done logique de
consacrer plus de temps et d'argent, a
examiner a fond les besoins en matiere de
logiciels et d'eliminer autant d'erreurs que
possible avant d'aller plus loin.

Le processus de cr6ation des logiciels a
egalement ete ameliore en englobant certains
aspects des disciplines traditionnelles du
geiiie. Par exemple, la gestion des configura-
tions, 1'assurance de la qualite et les essais des
systemes sont maintenant integres dynamique-
ment aux pro jets de logiciels a grande echelle.
Ces ameliorations ont ete favorisees par des
organismes dont le seul but est 1'amelioration
des logiciels. C'est ainsi que le Software
Engineering Institute, qui est rattache a
1'Universite Carnegie Mellon et finance par le
ministere americain des transports, a public le
Capability Maturity Model, un guide
devaluation de la productivity des logiciels
base sur le processus de developpement
utilise. Au Canada, le CRIM, un consortium
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de Montreal, a cr66 le S-Prime, un module qui
sert a identifier les principaux risques dans le
developpemenl des codes.

Pourquoi le genie du logiciel est-il done si
important? Comme nous 1'avons mentionne,
en partie pour des raisons financieres.
Lx>rsque les erreurs sont corrigees a une etape
avancee du processus de d6 veloppement, le
cout de correction croit de fac.on exponentiel-
le, alors qu'on sail que la maintenance d'un
logiciel existant represente au moins la moitie
des couts de developpement. D'apres une
etude IBM menee en 1994 aupres de 24
compagnies qui utilisaient des logiciels dans
des systemes informatiques complexes, dans
55 p. 100 des projets de developpement de
logiciels les couts depassaient les provisions,
68 p. 100 avaient necessile plus de temps que
prevu et dans 88 p. 100 des cas, la conception
a du etre en grande partie remaniee.

L'aspect financier n'est pas seul en cause.
La securite est egalement importante. Comme
nous nous sommes habitues a ce que les
ordinateurs et les logiciels effectuent des
corvees a 1'infini, nous ne nous posons pas de
questions sur leurs capacite's. Nous voulons
que les logiciels effectuent des laches de plus
en plus complexes, sans chercher a savoir si
nous devrions utiliser un logiciel pour une
application donnee. L'un des peres en genie
du logiciel, David Parnas, a quitte son poste

du projet d'Initiative de defense slrategique
(IDS) dans les annees 80 parce qu'il trouvait
qu'on attendait trop des logiciels. Ses craintes
n'etaient pas injustifiees. D'apres un excellent
article du Report on Business sur la securit6
des logiciels, les accidents dus a une d6-
faillance informatique surviennent maintenant
dans des domaines comme 1'aviation, les
transports en commun, 1'automobile et la
medecine. Dans certains cas, il y a eu des
blesses et des pertes de vie.141

Les Forces annees canadiennes ont une
surabondance de systdmes complexes et
couteux, dont la plupart utilisent une forme ou
une autre de logiciel. C'est done a juste litre
que nous suivons activement les derniers
developpemenls en genie du logiciel. Le
financement d'une etude de niveau postuni-
versitaire a des avantages en termes d'econo-
mie et de securite. Comme les ingenieurs
militaires en logiciel s'interessent a tout,
depuis les besoins initiaux jusqu'a la
maintenance, une connaissance complete du
cycle de vie des logiciels contribue a reduire
les risques d'escalade des couts et permet de
faire bon usage de 1'argent des contribuables.
De plus, comme les sysldmes sont utilises
pour une variete de cas de figure qui touchent
directement la vie humaine, le fait de savoir
comment rendre les logiciels plus s6curitaires
est plus qu'une responsabilite, c'est une

n6cessite. Que cela nous plaise ou pas, le
logiciel continuera a nous fournir des
solutions technologiques. II est done prefera-
ble de continuer a se tenir au courant des
d6 veloppements du support, ainsi que de ses
limites et de son utilisation judicieuse.
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Le lt(M) Morris est ingenieur en logiciel a la
Direction du Soutien aux navires.

Lettres
Le capt(M) Keith Farrell

Merci beaucoup pour un article elogieux
et de bon gout. Keith etait une bonne
personne et il avail 1'esprit 6veille. Tout
comme sa famille, il aurait apprecie
1'article.

Bien a vous,
DoreenW. Farrell

Sagesse et moralite

Un grand merci pour \aRevue du Genie
maritime que nous recevons ici a 1'ADGA.
Soyez assure que tous les marins retraites
la lisent avec interet et plaisir. Nous tenons
aussi a vous exprimer notre appreciation
pour 1'excellent article du bgen (retraite)
Curleigh, qui jette de la lumiere sur un
sujet dont la direction et le personnel
devraient discuter plus frequemment et

ouvertement si nous voulons que notre
profession conserve sa vigueur.

Cordialement a vous,
Grant Ralph

Les ofcrjectifs chi ; . < ; "
prcitiKKivoir Ic pfofessionalisme chez

ng6nii
niitfltime.

pr6si:nfcr des articles d'ortlre pratique
. sur

::; '' •-presenter des articles retrc-^antJ'bistori-
" • ofMr une tribxmc oil I'on peut trailer "'epic ilcs- progra.mmes actucls ot des situations

de questions iTbUm-1 pour la cdlectivite dn ' et evencmonts d'actaalite.
goU^iSHiKl i ' iw , -n tbue si eiteS SOnt ' :
c:oi.tta.:«vcrs{;i;s, : :

- publier tte nouyclles s'ur)
' 'qui n'on.t ix« psnt-daris Ics pubilealions
officiates.

REVUE DU GENE MARITIME FEVRIER 1997



Apergu historique du G MAR —
Les etapes franchies pour en arriver la
ou nous en sommes
Texte : les Icdr Derek Davis et Joe Murphy

(Texte base sur un expose prescnte a la conference du G MAR de la Region de 1'Est, tenue a Halifax, en N.-E., le 9 mai 1996.)

Hier, le cdr Flemming a parle de 1'examen
de la structure des groupes professionnels
militaires, etude qui pourrait entrainer des
changements dans la composition des services
techniques de la marine. Aujourd'hui, apres
notre presentation, le Directeur - Besoins de la
marine discutera de 1'avenir de la marine. De
par leur nature, les deux discours sont
theoriques et traitent de possibilites. Us ne
touchent pas les realites auxquelles nous
faisons face chaque jour - les rapgers et les
effectifs - mais tant les possibilites exposees
que notre travail quotidien se fondent sur ce qui
s'est produit par le passe. C'est pourquoi nous
avons cru qu'il pourrait se reveler utile de faire
une retrospective historique, du point de vue de
la marine en general et plus particulierement du
point de vue du G MAR.

Dans 1'ensemble, les services techniques
maritimes actuels des Forces canadiennes ont
et£ formes a partir des services existent au sein
de la Marine royale du Canada qui, habituelle-
ment, mais pas toujours, decoulaient eux-
memes des services de la Royal Navy. En 1910,
annee qui a vu naitre ce qui est maintenant pour
nous la marine canadienne, le Corps du Genie

maritime se composait de six officiers et de
divers soutiers et mattres mecaniciens de
marine (y compris le grand-oncle du Icdr
Murphy, le premier mailre Conrad Donnevan).
II s'agissait d'une equipe de nouvelles recrues
ainsi que de militaires ayant 6t6 mutes ou
detaches de la Royal Navy.

Le Corps englobait ce que nous appelons
aujourd'hui le groupe des syslemes maritimes
et le groupe des constructeurs navals. Ce
dernier etait a 1'epoque le groupe des charpen-
tiers, dont les ancetres etaient les charpentiers
de bord servant dans la marine de 1'epoque
Tudor. Us constituaient, avec les artilleurs et les
manoeuvriers, le groupe des «officiers
permanents». Contrairement au reste de
1'equipage, ils demeuraient a bord du navire en
tout temps, meme une fois que celui-ci etait
desarme. Comme telle, la structure du navire
etait leur responsabilile, situation qui alarmait
sou vent leurs seigneuries lorsqu'elles se
rendaient compte que certaines pieces des
navires de Sa Majeste avaient ete vendues pour
payer des gages. Mais, en depit de leur
importance, ces membres de 1'equipage
n'etaient pas admis au carre des officiers.

Le deuxieme vaisseau de guerre canadien, le NCSM Niobe, arriva & Halifax le 21
octobre 1910. (Photo des FC)

Lorsque la marine canadienne a ete
constituee, le groupe des charpentiers avail deja
ete eclipse et pour ainsi dire absorbe par ce
qu'on nomme maintenant le groupe de la
mecanique navale, dont les membres etaient
plus nombreux. Ce groupe avail ete cree au
debul du XIXe siecle, a l'6poque des machines
a vapeur, au cours de laquelle le fonclionne-
menl de 1'appareil propulsif des balimenls de
guerre elail assure par des ingenieurs civils.
C'esl seulement en 1837 qu'il esl devenu un
service de la marine. Ses membres etaient
consideres comme des adjudanls et, bien
qu'ayant le meme grade que les charpentiers, ils
avaient un statut inferieur a eux. En 1868, le
service a ete divise en deux classes qui
correspondraient aujourd'hui a celle des
officiers et a celle des MR.

Le stalul des ingenieurs elail si peu eleve
que, pendanl la deuxieme moitie du XIXe

siecle, seul 1'ingenieur en chef etait admis au
carre des officiers, loul en demeuranl subordon-
ne au lieulenanl du plus has niveau. A la fin du
siecle, ils elaient toujours consideres comme
des non-combatlants et, comme preuve,
portaient sur leurs manches une bande mauve
sans la boucle d'officier.

Toulefois, en 1903, il y a eu les reformes
Selborne-Fisher, qui visaient a redonner a
1'officier en second le conlrole de la force
molrice du navire el a faire de I'ingeriieur un
veritable officier de marine. Tous les aspiranls
de marine du Corps des officiers de marine, du
Corps du Genie maritime et du Corps des
«Marines» devaient suivre la meme formation
jusqu'a ce qu'ils soienl lieulenanls. (Leur
formation devail etre assez poussee dans le
domaine du genie.) Une fois ce grade alleinl, ils
se specialisaienl dans les domaines du genie, de
1'artillerie navale, de la navigation ou de
1'utilisalion des lorpilles ou encore comme
«Marine».

Ces reformes onl entraine la situation
suivanle : les ingenieurs plus ages et ayant plus
d'anciennet6 etaient encore consideres comme
des civils, tandis que les ingenieurs plus jeunes
avaienl maintenant le statut d'officier de
marine. Cela n'a pas constitue une source de
preoccupation immediate pour les ingenieurs
canadiens, 6tant donn6 qu'ils d&enaienl lous le
grade de lieutenant ou un grade inferieur, mais
celte situation allait amener, apres la Premiere
Guerre mondiale, des changements qui
toucheraienl le service.
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L'inggnieur des constructions navales G.L. Stephens fut
membre de ('equipage originel de Niobe et devint par la suite
le premier vice-amiral inggnieur du Canada. (Photo des FC)

Les nouveaux ingenieurs s'enrolaient dans
un Service naval canadien ne comprenant que
deux bailments de guerre (bien qu'il y ait eu
aussi une douzaine de navires affectes au
service de protection de la peche). Toutefois, il
etait prevu que, dans quelques annees, la
marine canadienne disposerait de cinq croiseurs
et de six destroyers. La seule question a regler
semblait etre de decider si les navires devaient

etre construits au
Canada ou au
Royaume-Uni. Notre
industrie de con-
struction navale
pratiquement
inexistante attendait
des commandes avec
impatience, mais il
en couterait un tiers
plus cher de con-
struire les navires au
Canada.

Le petit groupe
d'ingenieurs et la
marine dans son
ensemble n'allaient
pas tarder a etre
de£us. Bien que
certains officiers et
militaires du rang
aient commence a
s'entramer aupres de
la Royal Navy en
vue de faire partie de
la future flotte, celle-
ci ne devait pas voir
le jour. Des 1912, le
projet de loi
parlementaire
concernant cette
flotte avail ele rejele
el, en 1914, le
Canada disposail
d'une marine
demoralisee el ne
complanl que

330 militaires de tous grades el qu'un seul
navire en service.

Lorsque la Premiere Guerre mondiale s'esl
declaree, le Service naval s'est trouve projel6
au premier plan. II a commence a recruler des
officiers et des militaires du rang pour assurer
sa propre expansion et celle de la Royal Navy.
A la fin du conflit, le Service naval regroupail

OFFICIERS AU SERVICE TECHNIQUE
1939-1945

MARINE ROYALE
DU CANADA

LA RESERVE
VOLONTAIRE DE
LA MARINE ROYALE
DU CANADA

LA RESERVE DE
LA MARINE ROYALE
DU CANADA

INGENIEURS

63

386

144

SERVICE DES
SPECIALTIES

751

INGENIEURS
ELECTRICIENS

2

430

1

plus de 100 bailments, si Ton compte les
navires recuper6s du service de protection de la
peche, les nouvelles constructions et les navires
acquis aupres de particuliers. Les chantiers
navals prosperaienl, produisant plusieurs
centaines de navires, y compris des sous-
marins, pour le Canada, la Grande-Bretagne, la
France, 1'Italie et la Russie.

Tout ce travail etait effectue par une marine
dont 1'effectif depassail a peine 5 000 militaires.
Les services techniques s'etaient developpes, en
particulier au niveau des MR, puisqu'il fallait
beaucoup de nouveaux mecaniciens de moteurs
et de soutiers pour travailler a bord des
nombreux petits navires qui composaient la
flotte. Le cadre des officiers etait encore limite,
et une grande partie de ceux-ci servaient dans la
Royal Navy plutot qu'a bord des navires
canadiens. A la fin de la guerre, il y a eu une
valeureuse tentative de creer un Service naval
plus important, mais la realile financiere a mis
un frein a ce projet. En 1919, la force navale
etait constituee de deux sous-marins, d'un
croiseur, de deux destroyers et de quelques
navires auxiliaires.

En 1920, le ministre en avail tellement
marre du manque d'enthousiasme de ses
collegues du Cabinet relativement au Service
naval qu'il s'en est presque debarrasse. Puis, en
1922, les credits ont diminue de 40 p. 100, et la
force navale a etc reduite a deux destroyers et
deux chalutiers. Comme si cela ne suffisait pas,
1'integration est survenue juste a ce moment.
Au lieu d'avoir trois services distincts relevant
chacun du ministre, les trois appartenaient
desormais au minislere de la Defense nationale
et faisaient rapport par 1'entremise de ce qui
serait pour nous un chef d'etat-major de la
Defense. Cette decision a finalement etc
renversee en 1928, et la marine a eu de nouveau
acces directement au ministre.

Par ailleurs, la Royal Navy s'est rendu
compte que ses reformes precedentes, entre
autres, ne permettaient pas de former des
officiers suffisamment competents dans le
domaine technique. En 1921, dans le but de
combler cette lacune, des officiers du genie ont
entrepris une formation distincte comme
aspirants de marine et, en 1922, ce qui par la
suite est devenu connu sous le nom de Long
Engineering Course a etc cree a Keyham (le
predecesseur du RNEC Manadon, aujourd'hui
le HMS Sultan). Les aspirants de marine du
Corps du Genie maritime de la MRC allaient
suivre ce cours.

En 1925, un decret a annule 1'arrangement
Selbome-Fisher en etablissant 12 categories
d'officier de marine. II limitait les postes de
commandement aux officiers en second et
reinstituait 1'usage de la bande mauve pour les
ingenieurs.

Tout au long des annees 20 et 30, les
services techniques de la MRC sont demeures
assez restreints conformement a la taille de la
flotte. La formation etait suivie aupres de la
Royal Navy, et on suppleait au manque de
personnel en faisant appel a des officiers et des
militaires du rang detaches de 1'ensemble du
service (ou recrutes au sein de celui-ci). En
1933, pour la deuxieme fois en dix ans, on a
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presque sacrifte la marine. Seul 616ment positif:
les premiers navires concus et construits
expressemenl pour le Canada, le Skeena et le
Saguenay, sont apparus au cours de cette
periode.

Finalement, a la fin des annees 30, la
perspective de la guerre a favoris61'expansion
de la marine. De 1936 a 1939, des navires
suppl6menlaires ont etc achetes de la Grande-
Bretagne, et les plafonds concemant le
personnel ont etc augmented. La declaration de
la guerre en 1939 a entrain6 une expansion
explosive de la MRC, qui a acquis de plus gros
navires, a introduit un service aeionaval et a
construit des batimenls de guerre au Canada.
On a alors senti le besoin d'avoir des officiers
des services techniques poss6dant des comp6-
tences qui, auparavant, ne s'etaient pas revelees
necessaires ou avaient 6l6 foumies par la Royal
Navy. Les services techniques dependaient
enormement des nouveaux venus au sein de la
Reserve navale, qui apportaient avec eux des
competences acquises dans le secteur civil leur
permettant d'aider la marine a faire face aux
rapides progres technologiques.

En 1941, le Royal Corps of Naval Construc-
tors a d6tach6 du personnel pour diriger la
construction navale au Canada. Ce groupe avail
pour anc&res les maitres-charpentiers navals du
XVI' siecle qui etaienl en charge des chantiers
maritimes de 1'Amiraute. Leurs laches
modemes comprenaient notamment la
conception et la construction des navires de la
Royal Navy et la supervision des radoubs. Ces
personnes, ainsi que les architectes navals de la
Reserve detach6s pendant la guerre et les
quelques officiers charpentiers formes avant la
guerre, constituaient le groupe des construc-
teurs navals a la fin de la guerre.

En 1942, la sous-specialile des munitions et
de Fartillerie navale a 6t6 incorporee dans le
Corps du Genie maritime. Le genie aeronauti-
que est devenu la deuxieme sous-specialite en
1944. En 1942-1943, en raison du role accru de
I'eleclronique et de la plus grande dependance
envers 1'energie electrique, on a integr6 dans le
service les ingenieurs 61ectriciens de la Reserve
et on a fait appel a eux dans des ecoles, des
chantiers et les directions techniques a Ottawa.
En 1945, ce groupe a ete reconnu comme un
service distinct.

Comme les systemes d'arme ont connu un
developpement similaire pendant la guerre et
qu'on a commence a se fier a 1'expertise du
personnel de la Reserve, il y a eu 6tablissement
d'un service des munitions, 6quivalent moderne
du groupe des armuriers servant a bord des
anciens batiments de guerre a voile. Cette
mesure a permis de regrouper divers membres
du personnel, notamment les officiers en
second ayant de 1'experience relative aux
munitions ainsi que le personnel specialise dans
Futilisation des torpilles, l'artillerie navale et le
genie. II y avail aussi un petil groupe d'inge-
nieurs civils charges des installations de soutien
a terre, comme les quais el les bassins de
radoub.

A la fin de la guerre, la colleclivite
technique de la MRC s'etait enormemenl

POPULATION GMAR (699)
EN POURCENTAGES

developpee. MSme si elle
recevail encore du
soutien de sa protectrice,
la Royal Navy, elle
commen9ait a etre
autonome el a former ses LCDR 232 (33.2%)
propres services
techniques.

Une fois la guerre
lerminee, il y a eu
enormement de planifica-
lion relalivemenl a la
flotle de temps de paix,
comme cela s'elail
produil prec6demmenl.
La marine souhailail
disposer d'une force
composed de deux LT(M) 331 (47.4%)
croiseurs, deux porte-
avions, 12 destroyers et (Le 31 mars 1996)
divers pelils navires de
guerre mais, une fois de
plus, pour des raisons financieres, les plans onl
du elre revises a la baisse. En 1947, la marine
ne comprenail plus que dix gros et petits
navires de guerre en service actif, bien que les
effeclifs autorisds de la force permanente soienl
passes a 7 500. La guerre de Coree a enlraine ̂
1'elablissemenl de plans d'expansion rapide. A
un certain momenl, on esperail meme la
conslilution d'une marine de 100 navires, avec
aeronefs s'y rattachant, mais la realit6 a une fois
de plus eie loul aulre.

Au milieu des annees 50, la MRC employait
plusieurs differents types d'officiers des
services techniques (qui, depuis 1947, n'avait
plus droit a la solde de specialisle). Ces
officiers participaient aux importanls program-
mes de construction des navires des classes
Saint-Laurent et Restigouche, a la modernisa-
lion des 14 fregales de classe Prestonian et a la
mise au point de dispositifs comme le DATAR
(sysleme d'acquisilion el de poursuile des
donnees et de telemdlrie), le sonar a profondeur
variable el les hydropteres. On songeait aussi
aux sous-marins nucleaires; c'esl pourquoi
certains officiers ont pris le cours dans le

CDR 56 (8.0%)

CAPT(M) 14 (2.0%)

SLT 66 (9.4%)

domaine nucleate donne a Greenwich par la
Royal Navy.

En 1959, diverses preoccupations concer-
nanl les structures du personnel de marine en
cette nouvelle ere technologique ont entraine
1'examen de toute la structure du personnel.
Ainsi, le rapport Tisdal visait a exiger de
1'officier de marine qu'il soil d'abord un
matelot, mais qu'il possede en outre un diplome
en genie el un certificat d'ingenieur et qu'il soil
qualifie pour exercer les fonclions d'homme de
quart a la passerelle. La majorile des officiers
de marine seraient considered comme faisant
partie du cadre general, comportant lui-meme
une categoric gen6rale et une calegorie de
specialisles. Cette demiere comprenait les
officiers specialises dans les domaines de la
mecanique navale, du g6nie electrique et
eleclronique, du genie des armes, du genie de la
conception et du genie construction, ainsi que
les officiers de 1'approvisionnement, les avocats
el les officiers des services meleorologiques. Ce
que nous appelons aujourd'hui les officiers
sortis du rang constituaient alors un groupe
restreint d'officiers de service.

MAIN-D'OEUVRE GMAR PAR
SOUS-GPM ET GRADE

APRES LE PRF

LCDR
46% (44B)

SLT/LT(M)

41%(44B)

-7%(44E)
1%(44D)

45%
(44C)

Le31decembrel9%

:%(44E)
:%(44D)
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COMPOSITION DE LA FLOTTE
NAVIRES DE GUERRE MAJEURS ET MINEURS
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C'est par suite du rapport Tisdal qu'ont
disparu les bandes vertes, mauves, bleues,
grises et orange designanl les divers services
techniques (61eclriciens, officiers du genie,
offiiciers des munitions, constructeurs et
ingenieurs civils). Du dfibul au milieu des
annees 60, on a entrepris et suspendu les projets
concernant les fregates polyvalentes et les sous-
marins nucleates. Toutefois, les navires des
classes Mackenzie et Annapolis ont etc mis en
service, suivis peu de temps apres par les sous-
marins de la classe Oberon.

En 1963, il y avail une grave penurie de
recrues ayant suivi les etudes necessaires. Par
cons6quent, on a demand^ qu'une nouvelle
etude soil effectuee sous la direction de 1'amiral
Landymore. Par suite de celle-ci, les exigences
concernant les etudes requises ont etc reduites
pour les officiers en second; desormais, il ne
leur etait plus necessaire d'obtenir leur certificat
de competence en genie, mais tous les
ing6nieurs avaient encore la possibilile de se
qualifier comme hommes de quart a la
passerelle avant de suivre une formation
specialised en genie.

En 1966, le rapport Charles a reconnu qu'en
raison de la reduction du nombre de navires au
sein de la MRC, il n'y avail plus suffisamment
d'espace pour former lous les officiers du cadre
general au mfime niveau de matelolage. Par
consequenl, les officiers du genie el les officiers
d'approvisionnemenl n'etait plus tenus
d'obtenir les qualifications d'homme de quart a
la passerelle.

L'unificalion en 1968 a 6le Fevenemenl
marquanl suivanl. Les divers groupes d'offi-
ciers de marine et de services techniques onl ele
fusionnes pour former le groupe des operations
(Mer), a partir duquel onl el6 conslilu6s les
GPM du MAR SS et du G MAR. Les groupes
comme ceux des ingenieurs civils de la marine
et des ingenieurs de 1'aeronavale ont alors ele
abolis. II a fallu de 1969 a 1972 pour etablir les
premieres exigences fondamenlales du G MAR.

Au depart, tous les ingenieurs devaient
simplemenl faire partie du G MAR. Mais ce
groupe a par la suite 616 divise en deux sous-
groupes : les syslemes maritimes el les syslemes
de combat. Le sous-groupe des systemes
maritimes se composait principalement de
1'ancien Corps du Genie maritime el du
groupe des constructeurs navals, landis que le
groupe des syslemes de combal resullail de la
fusion des ing6nieurs specialises dans les
munitions, les armes et 1'eleclricite, ainsi que
certains officiers en second qui avaient suivi le
cours avance d'arrnement.

Malheureusemenl, au cours d'un examen de
gestion effecluee au QGDN au debul des
annees 70, les posies definis de conlre-amiral/
major-gen6ral ont etc transferes au secleur civil.
L'integralion signifiail que les fonclions de
soulien technique pour les Irois services
seraient d6sormais regroupees au sein du
groupe du SMA(Mat), ce qui limilerail le
niveau professionnel que les officiers des
services techniques pourraienl vraisemblable-
ment atteindre.

Au cours des annees 70, on a assiste a
1'achevemenl de la construction des navires de
ravitaillemenl Preserver el Protecteur et a
1'introduclion des DDH-280. Les destroyers a
vapeur onl aussi commence a faire 1'objel de
radoubs visanl la prolongation de leur vie ulile,
el on a enirepris les premiers travaux dans le
cadre du projet des FCP et du projet de
modernisation des navires de la classe Tribal.
De plus, le trio des syslemes SfflNPADS,
SfflNMACS el SfflNCOMS — syslemes
embarquds inte'gre's d'affichage el de traitemenl,
de commande des machines el de communica-
tions inlerieures — ont fait leur apparition.

Tous ces travaux onl entraine une augmenta-
tion des besoins du G MAR. En 1973, les
effeclifs formed du G MAR se chiffraienl a 343
tandis qu'en 1983, ils elaienl passes & 450 (bien
que les effeclifs n6cessaires se soienl eleves i
587,1'ecart elanl done d'environ un tiers). La

m6me annee, on a effectue une eiude au sein du
G MAR, par suite de laquelle des changements
ont ele apportes a la formation des officiers des
syslemes maritimes et des syslemes de combal,
el les sous-GPM des conslructeurs navals el des
archilectes navals onl 6t6 crees. Le G MAR a
fail 1'objel d'une importante expansion a celle
epoque, et c'esl seulemenl mainlenant que des
reductions nous sonl imposees. Les effectifs
formes du G MAR sonl actuellement de 580.
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Methode dynamique pour revaluation
de la stabilite des navires
Texte : MM. Michael F. Dervin et Kevin A. McTaggart

A 1'instar des autres forces navales de
1'OTAN, la Marine canadienne dispose de
normes sur la stabilite des navires qui
s'appuient sur des travaux effectues par la
Marine des Etats-Unis dans les annees 1960.
Ces travaux ont permis la determination d'un
ensemble de facteurs empiriques qui servent
de criteres devaluation de la stabilite statique
des navires. Cette methode simple, comparati-
vement a d'autres, est efficace en ce sens
qu'elle permet la conception de navires a
securite intrinseque. Toutefois, on estime de
fa?on generate qu'elle est inadequate lorsqu'il
faut determiner la stabilite reelle du navire,
sans compter qu'elle ne permet pas I'identifi-
cation de certains facteurs (vitesse, cap et etat
de la mer) lorsqu'un navire presente un risque
de chavirement.

Les scientifiques et architectes navals de
tous les pays deploient des efforts considera-
bles pour mettre au point une methode
d'evaluation de la stabilite des navires qui
tiendra compte de cet aspect. La methode
comporte la simulation du comportement
dynamique reel du navire dans une voie
maritime reelle, ce qui permet la determina-
tion de la stabilite du navire d'une facon
rationnelle. Le present document constitue
une vue d'ensemble des objectifs, des travaux
en cours et des resultats des activites liees au
projet du Cooperative Research Navies
(CRNav) sur la stabilite dynamique.

Les commanditaires de ce projet sont
1'Institut de recherches maritimes des Pays-
Bas (MARIN), la Garde cotiere des Etats-
Unis ainsi que les forces navales de 1'Austra-
lia, du Canada, des Pays-Bas, du
Royaume-Uni et des Etats-Unis. En plus
d'etre un commanditaire, le MARIN est aussi
le principal maitre d'oeuvre de ce projet. La
premiere phase du projet, qui s'est echelonnee
de 1990 a 1993, etait axee sur la stability
dynamique des frigates intactesm. La
deuxieme phase, qui se poursuivra jusqu'en
1997, porte sur 1'examen de la stabilite
dynamique des frigates endommagees et des
navires intacts pr6sentant un faible rapport
longueur-largeur, notamment les batiments de
defense cotiere (MCDV).

Ce projet a permis la mise au point d'un
programme informatique de simulation et
d'etude des mouvements des navires confron-
tes a une mer agitee. Ainsi, grace a ce logiciel
et aux resultats des essais sur modeles, il est
possible d'eiaborer des lignes directrices
operationnelles et conceptuelles pour obtenir
des renseignements sur la fa?on de r6duire au
minimum les risques de chavirement des
fregates.

Contexte
L'actuelle methode d'evaluation de la

stabilite des navires, qui s'appuie sur les
travaux de Sarchin et Goldberg121 et qui ne
constitue pas en soi une methode non
securitaire, n'aborde pas adequatement tous
les aspects de la stabilite et ce, pour plusieurs
raisons.

• Les ouvrages de reference statistiques et
physiques s'appuient sur des formes de coque
qui sont aujourd'hui depassees (navires des
annees 1940 et 1950) et les scenarios d'ava-
ries presentes sont fondes sur des cas remon-
tant a la Seconde Guerre mondiale.

• La methode repose sur la stabilite stati-
que (eaux calmes, vitesse nulle, forces de re-
dressement statique uniquement) et ne tient
pas compte de la reaction dynamique du navi-
re lorsqu'il est confront*: aux vagues, au vent
et aux forces des manoeuvres.

• Bien que la methode actuelle tienne
compte des vagues et du vent de travers (une
reduction simple s'appliquant a la courbe du
bras de levier de redressement), elle ne fait
pas etat des mers arriere et vents trois-quarts
arriere. (le pire scenario du point de vue de la
capacite de survie d'un navire).

• Elle ne fait pas etat des reactions extre-
mes telles que 1'abatee (changement de cap
violent et soudain) ou des diverses formes de
chavirement dynamique.

• Elle ne tient pas compte de la dynamique
d'un navire envahi, notamment le mouvement
de 1'eau a 1'interieur de la coque et sur le pont
superieur.

Avec 1'experience acquise, on sail que les
criteres de stabilite actuels permettent la
construction de navires tres securitaires. Ces
criteres risquent toutefois de placer de trop
grandes contraintes sur les epaules des
concepteurs et des exploitants. Pour combler
les lacunes de la methode actuelle en matiere
de stabilitd, le projet du CRNav a les objectifs
suivants.

• Etude de la physique du chavirement
pour determiner quels facteurs influent sur le
comportement dynamique des navires.

• Elaboration d'un processus d'evaluation
de la stabilite rationnel et scientifique et de
criteres d'evaluation adaptes aux navires de
guerre modernes.

• Preparation de lignes directrices sur la
conception des coques de fregate afin de r6-
duire au minimum les risques de chavirement.

• Elaboration de lignes directrices opera-
tionnelles et de materiel didactique.

• Mise au point et validation de program-
mes informatiques pour evaluer le comporte-
ment dynamique des navires qui chavirent.

Pour les fregates intactes, ces objectifs ont
ete atteints dans une large mesure. La majeure
partie des travaux qui se poursuivent est ax6e
sur la validation d'autres programmes et la
modelisation de navires endommages
confrontes i des vagues.

Etude du probleme
Dans le cadre des travaux preliminaires, on

a procede a un examen approfondi de
documents sur les criteres de stabilite et des
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Fig. 1 Courbe de stabilite statique (eaux calmes)
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Fig. 2 Aire requise sous la courbe de stabilite

recherches portant sur des cas de chavirement.
Les membres du projet ont convenu qu'il
serait possible d'utiliser des simulations
numeriques pour examiner la physique du
chavirement. Le programme informatique
FREDYN (FRigatE DYNamics), con^u a
1'origine par Hooft et Pieffers131, a etc choisi
pour la modelisation numerique du fait qu'il
constituait un compromis satisfaisant entre les
exigences conflictuelles de la precision et de
1'efficacite des calculs. FREDYN utilise une
methode non lineaire axee sur la dimension
temporelle pour analyser les mouvements
d'une fregate confronted aux forces des
vagues, du vent et des manoeuvres. Grace a
FREDYN, on peut etudier adequatement les
mouvements des navires comme Tabatee et le
chavirement.

A la suite de la validation initiate et de
T amelioration des codes, FREDYN a servi a
des simulations parametriques extensives de
navires chavirant en raison de fortes vagues.
Des milliers de simulations et d'animations
informatisees ont permis de relever plusieurs
modes de chavirement et d'evaluer leur
probabilite. Ainsi, on a pu determiner que les
chavirements surviennent le plus souvent dans
des conditions de mers arriere ou trois-quarts
arriere. Un batiment qui navigue a peu pres
dans la merne direction et a la meme vitesse
que les vagues risque de chavirer lorsqu'il se
trouve sur la crete de la vague du fait que les
proprietes hydrostatiques du navire se
deteriorent, comparativement a la navigation
par mer calme. L'abatee, et le chavirement qui
en decoule, peuvent aussi se produire dans des
conditions de mers arriere a vents trois-quarts
arriere. Les autres formes de chavirement
surviennent d'ordinaire lorsque les vagues sont
tres abruptes ou qu'il y a resonance. Pour
1'ensemble des modes de chavirement, on a
constate que les risques augmentent
considerablement s'il y a des rafales, des
masses d'eau en mouvement sur le pont
superieur ou si le livet du pont est submerge.

Lignes directrices
sur la conception des
fregates

On s'est penche
sur la correlation
entre divers parame-
tres des navires et la
predisposition au
chavirement pour
elaborer de nouvelles
lignes directrices sur
la conception tenant
compte de 1'incidence
des effets dynamiques
sur le chavirement. La
predisposition au
chavirement d'un
navire est quantifiee
par un «indice de
chavirement»
correspondant au
pourcentage de
navires ayant chavire
au cours d'un

ensemble standard de simulations en mer
extremement agitee. Ces simulations sont
utilisees selon des vitesses, des conditions de
vague et des caps differents.

On a tente, dans le cadre du projet,
d'6tablir le lien entre 1'indice de chavirement
et d'autres parametres tels que les dimensions
du navire et les proprietes de la courbe de
stabilite statique en eaux calmes (courbe du
bras de levier de redressement, Fig. 1). Pour
les fregates, Fanalyse a revele que la preven-
tion des chavirements dynamiques est
intimement H6e aux trois parametres suivants.

• L'amplitude de la stabilite positive (c'est-
a-dire Tangle d'inclinaison maximal que peut
prendre un navire, en eaux calmes, sans com-
promettre sa capacite a revenir a une position
verticale).

• La zone positive situee sous la courbe de
stabilite statique (eaux
calmes).

• Le coefficient
prismatique vertical du
navire — Cvp:
[volume sous-marin -=-
(tirant d'eau x aire de
flottaison)].

• A la lumiere de
ces resultats, les nou-
velles lignes directrices
de conception suivan-
tes ont etc proposees
pour les fregates intac-
tes dont le deplacement
varie de 3 000 a 6 000
tonnes.

• L'amplitude de la
stabilite positive doit
etre d'au moins 90
degres.

• L'aire sous la
courbe de stabilite sta-
tique (eaux calmes)
dans la fourchette de
stabilite positive doit
etre d'au moins 1 m-
rad pour les navires

presentant un coefficient prismatique de 0,55
et a un radian d'au moins 0,67 m-rad pour
ceux dont le coefficient prismatique est de
0,70 (Fig. 2).

Ces nouvelles lignes directrices en matiere
de conception ne visent pas a remplacer les
criteres devaluation actuels, mais plutot a
leur servir de complement. La simplicite des
nouvelles lignes directrices en facilite la
comprehension et 1'application et ce, m6me si
elles tiennent compte des effets dynamiques.
Toutefois, une evaluation beaucoup plus
rigoureuse doit etre effectuee pour demontrer
le comportement dynamique actuel dans un
environnement donne. Le processus et les
resultats d'une telle evaluation sont, en partie,
abordes dans les sections suivantes.

Lignes directrices operationnelles
On peut utiliser FREDYN pour elaborer

des lignes directrices operationnelles qui
permettront aux exploitants de determiner les
conditions ou les risques de chavirement sont
accrus. Ces lignes directrices peuvent se
presenter sous la forme de designations en
coordonnees polaires qui indiquent de fac,on
efficace les combinaisons de vitesses et de cap
correspondant aux zones ou les risques de
chavirement sont accrus. Chaque designation
correspond ii un navire donn6 dans un
environnement et des conditions de charge
specifiques. La Figure 3 illustre une designa-
tion type, en coordonnees polaires, de la
vitesse d'un navire theorique ou cette derniere
est calculee d'apres les rayons correspondant
aux differents caps. Les parties ombrees
indiquent les zones d'angle de roulis maximal.
II y a risque de chavirement lorsque Tangle de
roulis est eleve (plus de 30°). Les angles de
roulis de 30 a 60° correspondent a des risques
de chavirement variant de faibles a moderes,
tandis que des angles superieurs a 60°
representent des risques elev6s. Dans cette
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travers
babord,

90°

Mer trois-quarts
arriere,

45°
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Mer par
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Fig. 3 Roulis maximal/risques de chavirement (force 7)
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illustration, Tangle de roulis maximal indique
est celui ayant etc 6tabli a partir d'une
simulation de 30 minutes selon chaque
combinaison de vitesse et de cap examinee.

A la lumiere des simulations parametriques
sur les fregates et les destroyers effectu6es par
les membres du CRNav, on a conclu qu'il y a
de forte chance de chavirement lorsque les
conditions suivantes se presentent de fa9on
simultanee.

• Mer de force elevee (niveau le plus eleve
de 1'etat de mer 7 et au-dessus).

• Mers arriere ou trois-quarts arriere (angle
de direction de moins de 60° de Tarriere).

• Vitesse du navire relativement elevee
compte tenu des conditions de la mer (plus de
12 noeuds dans le present cas).

Heureusement, 1'exploitant est habituelle-
ment capable de modifier la vitesse ou le cap
pour reduire les risques de chavirement a un
niveau acceptable.

Le programme sur
le mouvement des
navires FREDYN a
etc adapte pour la
realisation d'une
simulation
interactive avec
animation (voir la
Figure 4).
L'exploitant peut
modifier, en temps
reel, Tangle du
gouvernail et les
reglages du regime
de Thelice pour
examiner Tincidence
des diverses vitesses et
des divers caps. Une option avec le pilote
automatique est aussi offerte. Les simulations
interactives peuvent se reveler tres utiles
lorsqu'il faut enseigner aux exploitants la
fafon de bien manoeuvrer un navire en eaux
calmes ou lorsque la mer est tres agitee.

Analyse des risques
Au cours des dernieres annees, Tanalyse

des risques est devenue pratique courante
dans le processus de conception technique. II
s'agit d'une approche rationnelle qui permet
la conception de modeles presentant des
niveaux de securite acceptables. Lorsque vient
le temps de construire de nouveaux navires, il
faut recourir a la methode de Tanalyse des
risques compte tenu du manque d'experience
aux niveaux de la conception et de Texploita-
tion. Selon T experience technique, les risques
de chavirement d'un navire donne devraient
correspondre a moins de 1 navire a la 106

chaque annee. Les previsions sur les risques
de chavirement exigent Tutilisation d'outils
de simulation et de donnees environnementa-
les appropries. Le programme FREDYN
semble offrir des previsions de chavirement
satisfaisantes pour Tanalyse des risques. On
dispose egalement de suffisamment de
donnees statistiques sur les vagues pour
eValuer les risques dans des conditions
extremes. La qualite des simulations des
mouvements des navires et des donnees

conception actuellement mises au point
contribueront a assurer un niveau de securite
plus uniforme a Tegard des chavirements tout
en permettant une plus grande latitude au
niveau de la conception. Les outils de
simulation interactive qui seront utilised dans
le cadre de la formation ainsi que les lignes
directrices operationnelles propres a un
navire, contribueront a reduire les risques de
chavirement et & exploiter Tensemble de
Tenveloppe operationnelle du navire.
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statistiques ne cesse de s'ameliorer grace aux
recherches qui se poursuivent. McTaggart141

prSsente des applications de FREDYN pour la
prevision des risques de chavirement d'une
fregate type. Le document demontre la
faisabilite du processus de prevision des
risques de chavirement et indique que ces
procedures pourraient servir a Tanalyse
courante de la conception et de Texploitation
des navires.

Travaux en cours
Le Projet sur la stabilite dynamique du

CRNav se poursuit avec la realisation de
travaux dans plusieurs domaines. Les
procedures de validation et d'assurance de la
qualite sont constamment appliquees au
programme FREDYN, compte tenu de son
role cle. La portee du projet a ete elargie de
fa§on a integrer les navires presentant un
faible rapport longueur-largeur, notamment

les MCDV. Etant donne la geometric
differente de ces navires, on devra recourir a
des criteres de stabilite qui different de ceux
des frigates. On examine aussi la stabilite
apres avarie des fregates en eiudiant Tinciden-
ce des mouvements des navires sur Tenvahis-
sement. Pour les bailments de guerre, la
stabilite apres avarie a toujours constitue le
facteur de conception le plus important.

Au fur et a mesure qu'eVolue la methode
dynamique devaluation de la stabilite des
navires, les navires de guerre canadiens et
d'autres navires du CRNav font Tobjet
d'etudes. Les navires de guerre canadiens
continuent d'obtenir d'excellents resultats
comparativement aux navires semblables des
autres nations participantes.

Bien que les processus abordes dans le
present document n'en soient encore qu'au
stade de Telaboration, les progres aux niveaux
de la simulation numerique des mouvements
des navires et de Tanalyse des risques de
chavirement sont a la base de Tapparition de
methodes plus rationnelles en matiere
devaluation de la stabilite des navires dans
des conditions d'exploitation reelles. II sera
desormais possible de quantifier la capacite
d'un navire a survivre lorsque la mer est tres
agitee plutot que de simplement determiner
les caracteristiques de stabilite du navire selon
des formulations empiriques. Les methodes de

M. Michael F. Dervin est I'ingenieur en
hydrodynamique a la Direction du Soutien
aux navires du QGDN. Le D' Kevin A.
McTaggart est un scientifique de la Defense
rattache au groupe charge de la dynamique
des navires du Centre de recherches pour la
defense (Atlantique). Us sont tous deux
membres de I'equipe ajfectee au projet du
CRNav sur la stabilite dynamique.
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La vision des technicians en systemes de
combat — savoir s'adapter aux nouvelles
circonstances
Creation des groupes professionnels electronicien
naval et technicien d'armes navales
Texte : le pm 1 Craig Calvert

Les techniciens en systemes de combat ont
traverse une periode intense de changement au
cours des 16 dernieres annees. En 1985, dans
le cadre de 1'Etude sur le rendement du
personnel non officier de la Marine (ERP-
NOM), quatre nouveaux groupes
professionnels militaires (GPM)
techniques ont etc crees a 1'egard
des electroniciens navals
(Electron N): Electron (Acousti-
que), Electron (Communica-
tions), Electron (Tactique) et
Electron (Systemes). Ceux-ci se
voulaient des groupes profes-
sionnels s'occupant d'entretien
de fa9on generate, ce qui
s'ecartait de 1'usage qui voulait
que les utilisateurs assurent eux-
memes 1'entretien de leurs
systemes. Par centre, le GPM
Technicien d'armes navales
(Tech AN), cree precedemment,
est reste un GPM de type
utilisateur responsable de
1'entretien.

Par la suite, deux regimes de
recrutement lateral ont etc mis en
oeuvre afin de former plus de
techniciens; il s'agit du Program-
me de formation technique sur
systemes de combat naval et du
Programme d'enrolement -
Metiers specialises. II en a
decoule des rajustements a n'en
plus finir des programmes de
formation theorique et pratique
offerte par 1'Ecole de la Flotte. A
1'approche du moment de
dispenser 1'entramement aux
systemes de combat a 1'appui du
Projet de la fregate canadienne
de patrouille (FCP) et du
Programme de revision et de
modernisation de la classe tribale (TRUMP),
il est devenu evident que les hypotheses sur
lesquelles reposait 1'ERPNOM relativement a
la formation et au groupement de materiel
axes sur la GPM ne constituaient pas les
structures les plus efficaces en ce qui
concerne le materiel utilisant la technologic
nouvelle. II s'imposait d'harmoniser davanta-
ge les structures de GPM, comme le laissait
d'ailleurs entrevoir 1'ERPNOM.

Amelioration des structures
L'ERPNOM a donne lieu a la reorganisa-

tion de la formation theorique et pratique
relative aux niveaux de qualification (NQ) 5
et 6A d'electronicien naval selon le type de

materiel, c'est-a-dire le materiel terminal,
dans le premier cas, et le materiel de traite-
ment des donnees, dans le second. Par
materiel terminal, on entend les capteurs, le
materiel de visualisation et ainsi de suite,
tandis que 1'expression materiel de traitement
des donnees designe 1'equipement numerique
standard dont font partie les ordinateurs AN/
UYK et leurs peripheriques. Les problemes
que pose une telle approche sont apparus

clairement quand on s'est apprete a dispenser
la formation touchant le materiel vise par les
programmes TRUMP et FCP. II s'est revele
que, dans bien des cas, la technologic
numerique qu'utilisait le materiel terminal

pour le NQ5 etait aussi
compliquee que celle utilisee
par le materiel de traitement de
donnees pour le NQ6A. Par
consequent, on a cesse d'offrir
la formation en vue de
1'obtention du NQ6A, et le
programme de formation
theorique NQ5 a etc elargi
pour compenser.

Cela a eu pour effet de
ramener la qualification de
compagnon, dont le niveau
etait autrefois equivalent a
celui de matelot-chef et de
maitre de 2e classe, au niveau
de matelot de I" classe. C'est
ainsi que le service des
systemes de combat s'aligna
sur le concept des apprentis,
compagnons, surveillants et
gestionnaires que 1'on trouve
dans la structure des GPM des
Forces canadiennes. II
convient cependant de noter
que rien n'avait etc fait pour
tenir compte de ces change-
ments dans les etablissements a
terre comme en men

La prochaine etape
importante a et6 celle marquee
par le Projet de restructuration
du groupe de 1'electronique
navale, puis par le Groupe de
travail sur les techniciens
d'armes navales. Dans une
certaine mesure, ces activites

parachevaient le passage a la structure
apprentis, compagnons, surveillants et
gestionnaires pour les GPM Electronicien
naval et Technicien d'armes navales. Ce
changement s'est accompagne d'une specta-
culaire degringolade des grades et reduction
de 1'effectif des militaires du rang servant
dans les systemes de combat. Ce phenomene
pouvait s'observer tout particulierement chez
les maitres de 2e classe, a terre comme en men
La perte des postes qu'occupaient des maitres
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de 2C classe a ete compensee en grande partie
par 1'augmentation du nombre d'apprentis-
marins ainsi que de matelots de lre classe et
de matelots-chefs compagnons. En meme
temps, le nombre de postes de pml et de pm a
etc considerablement reduit. Malgre tous ces
changements importants, la technologie
utilisee par les nouveaux systemes de combat
laissait presager encore d'autres changements.

La vision
A la reunion d'octobre 1995 du Groupe

consultatif du groupe professionnel militaire
d'ISC (autrefois connus sous le nom de
briefing du CEM Mat), il a £te question des
problemes que pose la structure actuelle des
GPM. On a recommande qu'un groupe dans
lequel serait represente tous les GPM se
rapportant aux systemes de combat, que ce
soit sur cote est comme sur la cote ouest, fasse
enquete sur les lacunes per^ues. Par conse-
quent, un comite de redaction de document de
reflexion s'est reuni en avril 1996 afin
d'envisager les structures de GPM applicables
aux systemes de combat qui repondraient le
mieux aux besoins de la Marine au 21e siecle.
Pour commencer, le comite a passe en revue
les inconvenients que presenterait, a ce que
Ton dit, le statu quo. En voici une liste non
exhaustive:

• 1'existence de deux periodes de formation
distinctes a terre (NQ3 et NQ5) reduit 1'em-
ployabilite des techniciens, dont la premiere
periode d'emploi est monopolisee par le pro-
gramme matelot de 3eclasse en formation et le
programme de formation en cours d'emploi en
vue de 1'obtention du niveau de qualification
4, le dernier cours se donnant avant la fin de
la periode d'engagement initial 2. II s'ensuit
que la contribution des apprentis est minimale
et qu'il est tres difficile d'evaluer la capacite
des candidats a faire carriere;

• le travail n'est pas reparti equitablement
entre les GPM, comme en temoigne le nombre
different de militaires faisant partie de chacun
des GPM a bord des navires canadiens de Sa
Majeste; et

• aucun GPM n'assume la responsabilite
pleine et entiere d'un systeme, depuis le cap-
teur jusqu'a la poursuite. Autrement dit, ja-
mais le technicien n'est appele a adopter une
approche globale a 1'egard des systemes avant
de remplir des fonctions de surveillance ou de
gestion, et Ton s'attend alors a ce qu'il fasse
preuve d'une connaissance globale du syste-
me.

Apres avoir etabli que les structures de
GPM actuelles comportaient de graves
lacunes et facteurs de mecontentement, le
comite1 a examine d'autres structures possi-
bles, analysant a cette fin :

• les pratiques actuelles en matiere d'em-
ploi a bord des navires et des sous-marins, y
compris la repartition de la charge de travail;

• le degre de standardisation des taches;

• le degre de standardisation de la forma-
tion; et

• la situation actuelle et future des GPM et
de la structure des GPM.

A partir de ses deliberations, le comite a pu
elaborer une matrice de possibilites. Pour
arriver a proposer une solution en particulier,
il a utilise un systeme de ponderation tenant
compte des avantages et des inconvenients
propres a chacun des scenarios. En fin de
compte, le comite a formule une
serie de recommandations sur la
structure des GPM et sur la
formation. En voici les grandes
lignes :

• structure des GPM : un
certain nombre d'options ont ete
envisagees, depuis 1'augmenta-
tion du nombre de GPM a cinq et
sa reduction a une seule. Finale-
ment, on a juge que le mieux etait
de repartir la charge de travail
actuelle entre les GPM existants;

• responsabilites a 1'egard du
materiel: repartir le materiel
entre les GPM pour favoriser un
meilleur equilibre et faire adopter
une approche globale a 1'egard
des systemes;

• formation theorique et for-
mation a 1'utilisation du materiel:
pour remplacer le programme
actuel de formation a 1'intention
des apprentis et des compa-
gnons, il a ete recommande que la
formation theorique commune et
la formation relative a
1'utilisation du materiel a
1'intention de groupes distincts
se donnent des le debut, avant
meme que les techniciens ne soient affectes
pour la premiere fois a un navire; et

• mutation a une GPM technique des syste-
mes de combat commune definitive, une fois
atteint le grade de premier maitre de 2e classe.

Perspectives
Au moment ou cet article a ete redige, le

document de reflexion avail ete distribue en
vue de recueillir des commentaires. Apres qu'il
aura pris connaissance des commentaires
recueillis, le Commandement maritime decidera
de la suite a donner aux recommandations, s'il
y a lieu. En supposant qu'au moins quelques-
unes des recommandations seront retenues, la
prochaine etape consistera vraisemblablement
a former un groupe de travail charge d'elaborer
un plan d'application.

Conclusion
Compte tenu de tous les changements qui

sont survenus au cours des 16 dernieres
annees, on comprend 1'incredibilite de
certains face a la perspective d'autres
changements. Dans le contexte des autres

examens de GPM en cours, les recommanda-
tions formulees dans le document de reflexion
sur les systemes de combat ne preconise pas
de changements radicaux, mais plutot une
approche graduelle, progressive. II faut aussi
se rappeler que, dans les GPM des systemes
de combat, on a deja rationalise 1'effectif
proprement dit que le ratio grade-poste. II ne
reste plus qu'a s'acheminer tout bonnement
vers la formation iniatiale et la repartition du

materiel en fonction de la responsabilite a
1'egard des systemes. S'ils sont adoptes, ces
changements devraient favoriser la stabilite a
long terme et faire en sorte que les techniciens
des systemes de combat soient en mesure de
s'acquitter de leurs responsabilites en matiere
d'entretien apres le tournant du siecle.

Le pm 1 Calvert est capitaine d'armes a bord
du NCSM Iroquois. // est I'ancien chefde
service des electroniciens navals.
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Coin de I'environnement

Le navire ecologique du XXP siecle
Texte : John H. Klie, M. Sc.
Gestionnaire de la commercialisation des syslemes gouvernementaux,
Zenon Environmental Systems Inc.

II faudra que les navires des pays de
1'OTAN con9us et construits au XXIe siecle
ne constituent pas une menace pour I'environ-
nement et qu'ils puissent mener des
operations a 1'echelle mondiale sans que des
contraintes ne leur soient imposees par des
reglements actuels ou future. En ce moment,
les navires des pays de 1'OTAN doivent
continuellement tenir compte des restrictions
de la reglementation de I'environnement, qui
reduit leur souplesse operationnelle. Le groupe
d'etudes 50 (SG/50) du Groupe consultatif
industriel de 1'OTAN (NIAG) examine depuis
un certain temps la faisabilite du «navire

ecologique du XXP siecle» et presentera
bientot ses conclusions a 1'OTAN.

L'etude en question visait a examiner les
moyens de protection centre tous les flux de
dechets provenant de navires, y compris les
dechets solides, les dechets liquides, les
emissions atmospheriques, les dechets
dangereux et les dechets medicaux. Plus
particulierement, le groupe d'etudes devait
examiner les technologies actuelles et
nouvelles qui pourraient grandement
ameliorer les capacites des forces maritimes
de 1'OTAN en ce qui louche la reduction et
1'elimination des dechets. De plus, le groupe

avail pour tache d'evaluer les technologies qui
pourraienl le mieux s'inlegrer aux navires de
guerre du siecle prochain et d'analyser les
facleurs favorisanl ou limitant 1'utilisalion de
ces technologies. Enfin, 1'equipe devail
recommander des plans de mise au poinl pour
les marines des pays de 1'OTAN.

Vingl enlreprises de sepl"pays de 1'OTAN
onl participe a 1'elude depuis qu'elle a ete
amorcee en fevrier 1995. Les enlreprises
industrielles onl fait appel a leurs connaissan-
ces approfondies dans lous les domaines, y
compris 1'ecotechnologie et la conception des
navires et systemes maritimes. Certaines des

Le NCSM Algonquin entrant dans le port d'Esquimalt. (Photo: BFC Esquimalt)

REVUE DU GENIE MARITIME FEVRIER 1997 19



meilleures entreprises au monde specialises
en protection de 1'environnement et les plus
grands constructeurs de navires d'Europe ont
conjugu6 leurs efforts pour mener un examen
tres complet.
Methodologie

Le SG/50 NIAG a amorce ses travaux en
evaluant les proprietes des differents flux de
dechets des navires et en examinant les
reglements existants qui ont trait au milieu
maritime. A partir de ses analyses, il a etabli
des hypotheses au sujet des reglements qui
pourraient eventuellement etre etablis. II s'agit
la d'un des elements importants de I'&ude,
puisque des specialistes de nombreuses
disciplines ont etc consulted et que des
recherches ont etc menees pour permettre d'en
arriver a une opinion commune.

Un grand nombre de technologies ont etc
examinees en detail a la lumiere de la
reglementation possible du siecle prochain. II
s'agit la du fondement de 1'etude, et toutes les
donnees pertinentes concernant les technolo-
gies visees ont etc examinees et etayees. Le
but consistait a fournir a 1'OTAN un cadre
pour le developpement et la selection de
1'equipement futur. En outre, des criteres
d'analyse de la valeur ont etc elabores pour
les technologies envisagees.

Apres s'etre pench6 sur les technologies, le
groupe a examine la conception de navire du
XXP siecle de petite, moyenne ou grande

Le NCSM St John's (Photo: BFC Halifax)

taille. Le groupe d'etudes a con§u des
modeles de systemes de protection de
1'environnement pour ces navires, et e'tudie' de
facon detaillee leurs avantages et inconve-
nients.
Resultats preliminaires

Les resultats de 1'etude sont actuellement
rassembles et seront bientot presentes a
1'OTAN. L'examen preliminaire effectue par
les entreprises industrielles indique que
1'objectif est realisable et qu'il est possible de
construire «le navire ecologique du XXP
siecle».

Les navires de guerre du futur respecteront
la reglementation en matiere de protection
environnementale grace a une strategic de
gestion des dechets optimale. Au lieu de se
concentrer sur les technologies visant le
traitement des dechets, on doit reconnattre que
la minimisation des dechets produits est tout
aussi importante et pourrait s'averer encore
plus avantageuse sur les plans du temps et des
couts.

Voici la hierarchic ideale de gestion des
dechets de bord:

• prevention de la pollution
- reduction des sources
- substitution

• reduction des dechets (minimisation du
volume)

• recyclage/reutilisation des dechets
• traitement a bord/decharge directe

• collection, entrepo-
sage, dechargement

II semble que la
reglementation de
1'environnement sur
laquelle sont fondees les
conclusions de l'6tude et
la strategic de gestion
des dechets devient de
plus en plus severe. Par
exemple, d'ici 1'an 2005,
a la fois les eaux grises et
les eaux huileuses, ainsi
que les dechets huileux,
devront etre traites avant
d'Stre decharges. Un
traitement sera necessaire
a la fois dans les eaux
nationales et les eaux
intemationales. Seul le
niveau de contaminants
autorise dans les
discharges reste a
determiner. A 1'heure
actuelle, les eaux-vannes
sont geneYalement
dechargees sans
restriction. A 1'avenir, un
traitement sera exige
dans la zone de trois
milles marins qui se situe
le long de la cote et
peut-etre jusqu'aux

limites des eaux territoriales nationales (douze
milles marins).

Les technologies de traitement des dechets
doivent viser a considerablement reduire le
volume et le poids des dechets, de maniere a
accrottre 1'espace reserve aux fonctions de
combat a bord des navires. Dans les cas oil la
destruction totale des dechets convient et
permet de realiser d'importants progres en vue
de resoudre le probleme de la gestion des
dechets, on doit mettre au point un equipe-
ment adapte.

II s'agit d'un domaine ou les technologies
actuelles ne sont pas assez avancees pour etre
appliquees a bord de navires de guerre.
L'etude a fait etat de plusieurs technologies
qui contribueront grandement a la gestion des
dechets, notamment la technologic des
membranes, les bioreacteurs et le traitement
thermique. Ces technologies en sont a des
stades divers de developpement. La technolo-
gies des membranes est assez avancee, et le
milieu industriel et commercial y a recours
depuis de nombreuses annees; lorsque les
membranes sont combinees avec les bioreac-
teurs, elles constituent 1'une des technologies
qui presentent le plus d'avantages.

L'application de la technologic du
traitement thermique, qui en est encore aux
premieres etapes, depend soil de la reglemen-
tation future relative aux emissions gazeuses
en mer ou de la performance exigee a bord
des navires; a ce jour, la performance obtenue
n'est pas satisfaisante. Trois technologies de
traitement thermique feront 1'objet d'autres
travaux de developpement, c'est-a-dire
1'amelioration des incinerateurs classiques,
1'oxydation a 1'eau supercritique et la
technique de 1'arc sous plasma.
Resume

L'etude du SG/50 du NIAG sur «le navire
ecologique du XXP siecle» est presque
terminee et fera bientot 1'objet d'un rapport
complet qui sera tres utile aux forces navales
de 1'OTAN. Le groupe d'etudes a examine un
ensemble complexe de reglements en matiere
de protection de 1'environnement ainsi que les
derniers progres en technologic environne-
mentale pour fournir a 1'OTAN un rapport
detaille sur ce domaine qui revet de plus en
plus d'importance.

Article repris du Canadian NIAG Newsletter,
numero 26, printemps 1996.
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fptrospectifl!

Apport technique du Canada
dans la conception et la
construction du
NCSM Bonaventure

Texte : le cam William B. Christie, MRC (retraite)

C'est en juin 1952 que le gouvernement
canadien approuvait 1'achat a la Royal
Navy d'un porte-avions d'escadre leger
inacheve de classe Majestic pour la somme
de 21 000 000 $. La coque avail ete mise
en chantier en novembre 1943, au chantier
maritime Harland & Wolff de Belfast, en
Irlande du Nord, et devait constituer le
NSM Powerful. Le navire, partiellement
acheve, fut lance le 27 fevrier 1945.
Toutefois, en raison de la fin de la Deuxie-
me Guerre mondiale, il fut immediatement
mis en reserve. A 1'exception de quelques
travaux de preservation sur les machines
deja en place, toute aclivite fut interrompue
sur le navire.

La Marine royale du Canada se servait
depuis plusieurs annees du NCSM
Magnificent, un vieux porte-avions de la
classe Majestic emprunt6 a la RN. En
1952, avec le concours du minislere de la
Production de defense, un accord fut
negocie avec I'Amiraule britannique pour
1'achat du Powerful inachev6 qui devait
remplacer le Magnificent. L'Amiraule
devait terminer la construction du navire et
apporter les modifications et ajouts requis
pour en faire un porte-avions d'escadre
leger. Les syslemes de communication,
d'armes, de conduite du tir, de distribution
et de production d'eleclricile (c.a. de 60 Hz
et de 400 Hz) ainsi que le cablage seraient
fournis par la MRC depuis 1'Amerique du
Nord. Les installations de vol et de
manutention des appareils devaient etre
adaples a 1'avion a reaction Banshee et
1'avion de guerre anti-sous-marine Tracker,
tandis que les emme'nagements devaient
respecter le plus possible les normes de la
MRC.

Pour respecter les exigences canadien-
nes, il fallait revoir le navire sur plusieurs
plans. On s'entendit done pour qu'une
equipe de techniciens navals canadiens
participe au travaux de conception et de
supervision. L'equipe, nominee «PRCNTR
Belfast (Principal RCN Technical Repre-
sentative)» , etait chargee, pour le Q.G.
naval d'Ottawa, de 1'interpretation
detaillee des exigences de la MRC

concernant 1'achevement du navire et
devait travailler avec les superviseurs de
1'Amiraute britannique a 1'interpretation de
ces exigences.

En juillet 1952, un noyau de techniciens
canadiens s'installait dans les bureaux du
chantier naval de Harland & Wolff. Les
membres de 1'equipe originale etaient:

• Le cdr(E) Ray McKeown [O Resp
Genie maritime (remplace par la suite par
le cdr (A/E) John Doherty)].

• Le cdr(S) Don McClure (Approvision-
nements).

• Le con. Icdr David Moore [Arch. Nav.
remplace ullerieuremenl par le Icdr de bord
Jack MacFie)].

• Le lt(L) Bill Christie [Eleclricil6 (pro-
mu lcdr(L) en 1953; a inldgrt le personnel
du navire a litre de L/O adjoint lors de la
mise en service)].

Les membres de 1'equipe faisaient parlie
de 1'equipage du NCSM Niobe a Londres,
mais relevaient directement, techniquement
et conlracluellemenl du QG d'Ottawa. Us
travaillaienl sensiblement de la meme
fa?on que le personnel PNO du Canada,
c'est-a-dire qu'ils devaient techniquement
rendre compte a leurs responsables
techniques respectifs et qu'ils relevaient
tous du Chef des services techniques
navals. Du cote de 1'Amiraute, 1'equipe
canadienne travaillait avec le commodore
responsable des navires construits a contrat
et ses superviseurs de chantier locaux, tels
que les surintendants des installations
eleclriques el de la production de navires
de guerre. Etant donne qu'une grande
quantite de materiel devait etre fournie par
le Canada, 1'equipe allait se doter des
effectifs necessaires pour executer les
laches d'identificalion el de manutention
du materiel.

Pour une grande partie de 1'equipemenl
fabrique selon les exigences parliculieres
de la MRC au R.-U. et en Suede, une
liaison fut etablie avec les enlreprises
concernees au cours des phases de la
conceplion el de la produclion. La phase de
conceplion permil 1'elaboration de plans

piloles pour le conslrucleur. Pour les
syslemes de conduile du tir, d'armes, radar,
radio el d'alimentalion c.a., les direclives
de base elaienl presque exclusivement
canadiennes.

Le conslrucleur etait chargd des dessins
d'execution delailles et, ullerieuremenl,
des plans conformes avec le concours du
personnel de la PRCNTR lorsque c'6lail
necessaire. Tous les dessins devaient etre
approuves par 1'etat-major canadien el
celui de 1'Amiraule. Au cours de la
conslruclion, le personnel de la PRCNTR
parlicipa, avec les superviseurs de I'Ami-
raule, au conlrole de 1'agencement des
composanls du navire el a 1'approbalion
des Iravaux, au fur el a mesure de leur
progression. A la suile des essais et de la
mise en service, 1'acceptation lechnique
finale du navire par la MRC fut donn6e par
le capt(M) John Dean, A/CNTS (navires).

Comme le personnel technique partici-
pail aclivemenl, au Canada, aux program-
mes sur les DDE 205/257, la PRCNTR se
vil accorder des pouvoirs relalivement
imporlanls en maliere d'approbalions
lechniques. Les travaux de conception
purent ainsi etre effectues de lelle sorte que
Ton pouvait reduire au minimum les delais
de construclion au chanlier.

Elanl donne que les elemenls majeurs
de la modificalion louchaient la struclure,
I'agencemenl des composanls el les circuits
electriques et eleclroniques du navire,
Dave Moore el moi avons passe la majeure
parlie de la premiere annee dans un bureau
salellile a Foxill, Bath. (En fait, ma famille
avail quill6 le Canada pour aller s'inslaller
a Balh, oii nous avons vecu la premiere
annee avanl de demenager a Belfasl, ou
nous sommes resl6s qualre aulres annees.)

Au fur et a mesure du deroulement des
travaux, il a fallu adjoindre aux supervi-
seurs de la PRCNTR des officiers et des
non-officiers, ce qui porta les effectifs a 35
membres. Voici les noms de certaines des
personnes qui se joignirent a 1'equipe du
PRCNTR au cours de la premiere annee
(1952-53) :
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• Le Icdr (P) Barry Hayter [Air (rempla-
ce par le lcdr(P) Stan Woods]*.

• Le Icdr (A/E) Peter Poole-Warren [Ge-
nie aeronautique].

• Le lt(S) Arnold Bronskill [Approvi-
sionnements (promu lcdr(S) en 1954)]*.

• Le lt(L) Roby Harper [eleclronique]*.
• Le lt(L)Gwynn Holtby [IC/FC]*.
• Le lt(E) Don McGinnis [Genie mar.].
• Le con.lt Ian Bailee [Arch. Nav. (rem-

place par le con.lt Bob Orme)].
• Le lt(L) Fred Slater (Identification du

materiel).
(*Se sont joints a 1'equipage du navire a
litre d'officiers de bord lors de la mise en
service).

Modification du navire
Lorsque vint le temps de determiner

1'espace necessaire aux nouveaux equipe-
ments requis par la MRC, on constata
rapidement que le navire etait trop petit.
Ainsi, pour accueillir le gros bimoteur
Tracker de GASM et le Banshee, il fallait
modifier considerablement le pont d'envol,
le hangar ainsi que les installations de
manutention et de soutien. En outre,
compte tenu des plus grandes dimensions
des syslemes radar, de communications et
de conduite du tir, il fallait une alimenta-
tion electrique c.a. plus puissante et plus
uniforme, ce qui necessitail 1'accroisse-
ment de la capacite electrique c.c. de base
du navire.

II fallait aussi reamenager les postes
d'equipage en raison des besoins d'espace
lies au nouvel equipement. Or, le probleme
etait le suivant: comment loger un plus
grand equipage dans moins d'espace que
celui du Magnificent, tout en respectant le
plus possible les normes d'habitabilite de
la MRC? Puisque nous ne pouvions faire
1'impossible, les locaux des membres
d'equipage laisserenl beaucoup a desirer.
Ainsi, meme si des couchettes en alumi-
nium (de fabrication canadienne) devaient
etre installees, les locaux furent consul
pour des hamacs. On pouvait done
difficilement s'asseoir lorsque les couchet-
tes etaient installees. En outre, pour loger
tout 1'equipage, la plupart du temps il y
avail 4 couchettes superposees separees
entre elles d'environ 48 cm (19 po). On
reussit toutefois a ne rien changer aux deux
salles a manger.

Les cabines des officiers furent divisees
en sous-compartiments avec un maleriau
ignifuge a base de Formica nomme
Marinite. Les cabines etaient ainsi plus
propres, mieux isolees conlre le bruit et
plus faciles d'enlrelien. Dans les cabines
du commandant et des officiers superieurs,
1'utilisation de panneaux plus decoralifs
offrail un certain luxe. Les couchettes et
les meubles des cabines provenaienl du

Canada el elaient identiques a ceux
installes dans le cadre du programme des
DDE de celle epoque. Les couchettes
etaienl du type standard, sauf une. Lorsque
nous avons appris que le commandant en
second etait le cdr Arthur McPhee, reconnu
comme l'homme le plus grand de la MRC,
nous avons allonge la couchelle de la
cabine du commandant en second et
deplace les cloisons en consequence. Le
carre des officiers el la salle de conduile du
lir avaienl un cachel personnalise. La
decoration de ces locaux pour officiers
superieurs avail ele confiee a conlrat a T.
Eaton Co., de Toronto.

Locaux des operations
La conception des locaux des operations

[passerelle, salle des operations, posle de
controle des avions (ACR), poste d'obser-
valion du lir (GDR), posle de controle des
operalions de vol (FCP)] elail conforme
aux exigences canadiennes specifiques
etablies par les direclions des operalions du
QGDN pour I'equipemenl en provenance
du Canada. Le Conseil de recherches pour
la defense a beaucoup parlicipe a celte
tache, ainsi que Walter Harper, representanl
du Laboraloire electronique de recherches
pour la defense a Toronto, qui avail acquis
une grande expertise grace a des travaux
similaires menes aux Elats-Unis el qui
passa plusieurs mois a Belfast dans
1'equipe du PRCNTR.

Les dessins d'agencement des locaux
furenl elabores au chanlier el expedies au

QGDN pour 1'approbalion de principe. On
proceda ensuile a 1'execution des dessins
de conslruclion mais, avant d'installer
I'equipemenl, on conslruisit des maquelles
en bois en vraie grandeur pour chaque
local. Une equipe speciale du QG s'envola
pour Belfasl pour inspecler les maquelles.
Celle inspeclion dura une semaine.
L'equipe quilla ensuite Belfasl, le lemps
que 1'on apporle les modificalions souhai-
lees aux maquelles. Une semaine plus tard,
1'equipe revinl a Belfasl pour proceder a
1'inspeclion el a 1'approbalion finales des
Iravaux. On decida par la suile qu'aucune
autre modificalion ne serait apporlfie aux
des locaux avanl 1'achevemenl du navire,
decision qui conlribua en boul de ligne a
reduire de fagon significalive les delais
dans la conslruclion du navire.

Celle decision etait la bonne. En effet,
alors que la conslruclion s'achevait,
1'officier qui allait devenir le premier
officier superieur a naviguer sur 1'Allanli-
que a bord du Bonaventure (qui se Irouvail
a Londres a 1'epoque) decida qu'il fallait
amenager une passerelle pour officier
superieur sur 1'ilot. Elant donne que ce
local n'exislail pas, la modificalion dul etre
reportee apres la livraison du navire a la
MRC en raison du processus d'approbation
que 1'on venait d'adopter. Cette modifica-
tion de struclure devinl la A & A n° 1 de la
MRC et ful confiee a 1'Arsenal CSM de
Halifax. Le bureau de la meleorologie fut
alors sacrifie.

Operations de vol avec un Tracker a bord du Bonaventure en 1969. (Photo d'archive
du MDN, courtoisie de la Direction de I'histoire et du patrimoine)
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On utilisa de 1'aluminium de I'Ameri-
que du Nord dans les locaux des operations
(toles perforees placees sur le revetement
isolant exterieur en fibre de verre) ainsi
que dans les panneaux du faux-plafond, les
structures soutenant 1'equipement et les
chemins de cables. L'aluminium etait
utilise pour les memes usages dans les
nouvelles constructions au Canada.

L'tlot et la structure adjacente durent
etre agrandis et presque completement
redessines pour permettre 1'amenagement
de la nouvelle passerelle, du FCP et des
salles d'approche controlee (CCA) et
reduire au minimum les dimensions des
guides d'ondes et des cables d'alimentation
des antennes pour les 6quipements
suivants:

• Le radar de veille de surface AN/SPS-10.
• Le radar de veille aerien AN/SPS-12.
• Le radar d'altimetrie AN/SPS-8A.
• Le radar CCA AN/SPS-8.
• Le radar de navigation Sperry HDWS.
• Les balises d'avion TAG AN.
• Le systeme d'alerte aerienne avancee

aeroporte' AEW.
• Les radios UHF (30 appareils).
• Les radios VHP (12 appareils).
• L'equipement de fonctionnement sur

antenne commune CAW.

Tout cet equipement electronique
provenait du Canada. En outre, 1'equipe-
ment CAW avail ete specialement congu
pour cette installation par le D' G. Sinclair,

des laboratoires Sinclair de Toronto. On
amenagea un nouveau compartiment sur le
pont n° 3, a 1'arriere de 1'tlot, pour installer
le radar CCA et son pupitre de commande.
L'antenne stabilised dans son dome fut
ensuite installee immediatement au-dessus
avec un hublot tournant a 1'arriere. Dave
Moore consul les deux mats-treillis devant
supporter les antennes de ces systemes,
dont un grand nombre etaient plus grands
que ceux prealablement installes sur cette
classe de navires. De plus, pour eloigner
les gaz de cheminee des antennes, il fallut
incliner les conduits vers 1'arriere, dans la
partie superieure de l"tlot, ce qui explique
la forme unique et distincte de la cheminee
du Bonaventure.

Problemes lies aux avions
Dans le cadre du projet de modernisa-

tion de la classe Majestic, une grande
partie de la structure du pont d'envol avant
dut etre enlevee et remplacee pour installer
la nouvelle catapulte a vapeur BS-4 et le
reservoir du ralentisseur. Ces catapultes a
vapeur, ainsi que celles installees environ a
la meme epoque sur le NCSM Bulwark, le
NCSM Centaur et le NCSM Melbourne,
etaient parmi les premieres a etre utilisees.
Pour permettre 1'installation de la catapul-
te, il fallut empie'ter passablement sur les
ponts nos 2 et 3 pour loger le grand
recepteur/accumulateur a vapeur, le tube de
la navette et le reservoir du ralentisseur (et
sa pompe) ainsi que la salle des operations
de la catapulte.

Puissance aerienne anti-sous-marine : des avions bimoteur Tracker' partage le
pont d'envol avec des helicopteres Sikorsky HO4S. (Photo d'archive du MDN,
courtoisie de la Direction d'histoire et du patrimoine)
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Le pont oblique n6cessitant un renforce-
ment de la structure a babord, au milieu du
navire, et a tribord, a 1'arriere, etait
identique a ceux du HMAS Melbourne, du
HMNS Karel Doorman et du HMIS
Vikrant. Puisque le Bonaventure devait
pouvoir emprunter le canal de Panama, la
partie exterieure en porte-a-faux de babord
(largeur de 3,7 m ou 12 pi) a ete construite
en sections boulonnees que 1'on pouvait
enlever avec la grue mobile avant d'em-
prunter le Canal.

II s'avera necessaire d'accroitre les
dimensions et la capacite des deux
ascenseurs a avions (equivalentes a celles
du Bulwark et du Centaur) et de les doter
de syst&mes d'entrainement electriques
plus encombrants que ceux du Magnificent.
Pour faciliter 1'armement de 1'avion sur le
pont, un monte-roquettes / missiles con^u
par Stothert & Pitt reliait la soute a
roquettes, situee sous les ponts, au pont
d'envol cot6 babord. Les nouvelles
installations d'entretien des avions furent
construites a cote' du hangar.

Le pont fut prolonge en porte-a-faux, de
chaque cote' du navire, pour permettre
1'installation de systemes d'atterrissage a
miroirs (MDLA) qui venaient tout juste
d'etre mis au point par 1'Amiraute. Les
MDLA du Bonaventure etaient parmi les
premiers installes sur un porte-avions.

II fallut renforcer le dispositif d'arret et
accroitre sa portee en fonction de la
capacite maximale permise par le pont
oblique. Encore la, le cable allait s'etirer
au maximum a ratterrissage du gros
Tracker et du rapide Banshee. En outre,
compte tenu du supplement de poids des
avions de la MRC, il fallut rajouter des
renforts sous le pont arriere, dans la zone
du point d'impact, et augmenter la capacite
de la grue fixe du pont d'envol.

Les reservoirs de carburant d'aviation
avant et arriere durent etre enleves pour
permettre une modification majeure. En
effet, la nouvelle structure etait dotee des
tout premiers reservoirs internes, entoures
des reservoirs annulaires de carburant JP-
5, avec des caissons de detente remplis de
gaz inerte entourant le tout. Or, pour que
les nouveaux reservoirs puissent etre
construits, il fallut pratiquer une ouverture
dans le navire, depuis le pont d'envol
jusqu'a la quille. Le dispositif de pompage
du carburant etait dote de pompes melan-
geuses fournissant un melange approprie
de carburant d'aviation et de JP-5 aux
postes de ravitaillement. Des ravitailleurs
canadiens Bowser dotes de filtres speciaux
etaient places a ces endroits, dans le
hangar et autour du pont d'envol.

L'alimentation electrique ndcessaire au
demarrage et a 1'entretien des avions etait
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assuree par plusieurs groupes c.c. de 28,5
V. repartis au-dessous du pont d'envol, sur
le pourtour. On installa egalement un
systeme d'alimentation triphase'e de 400
Hz, 450/205 V, qui etait raccorde a deux
allernateurs de 100 KVA, situes a 1'avant et
a I'arri&re du pont n° 4, dont la frequence
et la tension de sortie etaient regularises
par des amplificateurs magnetiques congus
au Royaume-Uni. Get equipement etait
aussi installe sur le Bulwark et le Centaur.

La MRC exigeait que Ton dispose
d'une grande salle de reunion pour
les equipages des avions. Comme la
coque n'offrait aucune possibility, il
fallut concevoir un local en saillie sur
le pont n°2, sur toute la partie arriere
de l"ilot. La salle fut equipee de
fauteuils sp6ciaux de type USN
provenant du Canada.

Compartiments machines
Les compartiments des machines

principales avant et arriere compre-
naient deja les turbines de propul-
sion, la ligne d'arbres, les reducteurs
et la plupart des machines auxiliaires
ainsi que deux turbogdne'ratrices c.c.
de 500 kW, 220 V. Les nouveaux
evaporateurs Maxim provenaient du
Canada. On conserva 1'installation de
climatisation de type a detente de
vapeur, mais on y ajouta deux gros
compresseurs.

II fallut, dans une certaine mesure,
ream6nager 1'equipement dans les
compartiments pour permettre
1'installation de deux autres turboge-
neratrices de 500 kW. Ces appareils
provenaient du NSM Blake, un
croiseur de classe Tiger que Ton
construisait au chantier naval de la
Clyde pour la RN. Ce navire fut
parmi les premiers construits par
l'Amiraut6 a etre dote d'un circuit
electrique principal c.a., la modifica-
tion ayant etc effectuee une fois la
construction du navire partiellement
terminee. Les deux autres de ses
quatre turboge'neYatrices furent
installees sur le HMY Britannia, qui
etait egalement en construction au
chantier naval de la Clyde.

Electricite de bord
II fallut trouver de 1'espace, sur le

pont n° 4, pour installer deux gros
convertisseurs c.c./c.a. destines a
alimenter le nouveau circuit electri-
que c.a. Les compartiments avant et
arriere des groupes diesel deja en
place (pont n° 4) durent Sire agrandis
pour permettre 1'installation de deux
generatrices au lieu d'une seule. II
s'agissait de generatrices de c.c. 300
kW, 220 V entramees par des diesels
General Motors fabriques au Canada.

II s'avera necessaire d'amenager un
espace beaucoup plus grand au milieu du
navire pour que 1'on puisse installer le
tableau de distribution principal. En raison
de la presence de huit generatrices, le
tableau de distribution du Bonaventure
etait, a cette epoque, le plus gros tableau
installe par I'Amiraute. Attenant a ce
compartiment etaient amenages de nou-
veaux locaux plus spacieux pour les autres
equipements electriques auxiliaires ainsi

du Bonaventure
Au cours-de. ses 1 4 amices de service mi

sein de la Marine canadienne, Is Bmmvcnture a
•. parcouru environ 375 l.XK» miiSss imirros, dc ;: .:
1' Arctique a 1' Amerique du Sud, 11 Stn.il cfs loin
le plus gros navire de la floite du f aca-ila, Void.
ses caractersstiques. • || . • ::::;;:

Longueur hors tout: 214,£m(704pi) : ; :

Largeur: : • - . ,24,5m (80 plja^hantegrde
lacbque

Tirantd'eau: 7,6m (25pi) -f|:;;. ; -:. ; :: : ;; .;;

Emplacement : 1 9 920 tonnes (a pleine
charge) ; : ™"::: : : : •;:-..

Arnwsuem: 4 canons antiaeYiens
bitubcs3750 ;:;: :

Machines : : 4 diamUeres,.2 Uu/buies" • '
Parsons, deux arbres, 4IB6S slip, : • ;:;
8 generatrices " : ' ""•• - . ' , : ' . . ' ' | j

Vitesse; | 24,5 acseuds - • • . • • • • • : - : -
Automomie: 12000 mifeiiKiriusIl;.:;
-.:.... 14 noeuds (3 .̂200 toniies de n.UtejM)

Eflfectif: 810hommcsd'ccn!l|>age,
:.'56()aviateursetmecanicicns 1 1|

Avions : 1 0 chasseurs ii reacTion ;
Banshee (jusqu 'en 1962), 10 ou

•
Illll Irtaicr,

.': • ::-;:!;Kiug (ajjres. 1962). aba qtfmiMiieop-
| tert ilc sa.uvetage: Sik orsky H04S . ::

Equipement:
' , I'd'jrtterr iRsagcitvcc Karo3r'(iB!»!Ha«5
v: un d-ispositif t] 'atte«iss;ige avec^'"

d'arret, un sysiw.iiCifccalup.ilte a
vapecr BS-4, wi fy steiye d 'ajiprische
coataXilee depiiis an pur to- HVMJ.LK, pwar^
les operations de vol par vkibiiitc r ulb;

que le tableau de distribution principal du
circuit d'alimentation c.a.

Les parties du circuit principal en
boucle deja en place durent etre entiere-
ment enlevees et remplacees par un cable
plus lourd, Blanche a 1'eau, sous pression et
a blindage d'acier. Les locaux des disjonc-
teurs durent etre agrandis pour permettre la
mise en place des nombreux disjoncteurs
secondaires et d'alimentation commandes a
distance.

A partir d'un systeme J quatre groupes
electrogenes (2 turbogeneratrices + 2
generatrices diesel) comme celui du
Magnificent, on determina, apres une
nouvelle analyse des charges avec
tout 1'equipement exige par la MRC,
qu'il fallait installer un circuit
electrique principal de c.c. 220 V
avec 8 groupes (quatre turbogenera-
trices de 500 kW et quatre generatri-
ces diesel de 300 kW). Puisque Ton
doublait la capacite de 1'installation
Electrique, il fallut installer un
nouveau circuit principal en boucle et
augmenter consid6rablement le
nombre de disjoncteurs secondaires,
d'alimentation et de circuit principal.
II fallait en outre amenager, sur le
pont n° 5, des locaux a disjonteurs
plus spacieux et installer des con-
nexions doubles croisees pour
fractionner davantage le circuit
principal.

Le tableau de distribution permet-
tant la commande BP de cet appa-
reillage de commutation etait 1'un des
plus gros que FAmiraut6 ait confu a
1'epoque. II comprenait aussi un
disjoncteur raccorde a 1'installation
de ventilation permettant une coupure
rapide et un transfert au circuit de
circulation d'air interne a litre de
mesure anti-contamination. L'ancien
cable electrique plombe installe sur le
navire dans les annees 1940 fut
enleve et le plomb et le cuivre qu'il
contenait r6cup6r6. On installa
ensuite les cables des circuits c.c. en
PVC non arm6 de I'Amiraute,
conforme i la pratique de la Royal
Navy de Fepoque.

Parmi mes premieres laches a
Bath, je devais effectuer une analyse
des charges el r6aliser la conception
de base du circuit d'alimentation c.a.
Mes conclusions 6taient qu'il fallait
installer deux allernaleurs triphases
de 150 KVA, 450 V, 60 Hz, raccordes
au circuit principal en boucle de 220
V c.c.

Etant donne que tout 1'equipement
electronique el d'armement provenant
du Canada necessitait des frequences
et une tension stables, les
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Le NCSM Bonaventureet le destroyer NCSM St-Laurentse ravitaillant a partir du vaisseau de reapprovisionnement
NCSM Prowder pendant leurs retour a Halifax en mars 1968 apres deux mois d'exercices 'ASW dans les CaraTbes.
(Photo d'archive des Forces canadiennes BV-68-468, courtoisie de la Direction de I'histoire et du patrimoine)

convertisseurs devaient, a 1'origine,
provenir des approvisionnements de la
MRC. Toutefois, au fur et a mesure de
1'avancement du projet, d'importants delais
au niveau de 1'obtention des appareils du
Canada nous forija a demander en urgence
a 1'Amiraute de les faire produire par EDC,
au Royaume-Uni. Pour respecter le delai de
livraison serre, on utilisa des generatrices
existantes pour constituer deux groupes
convertisseurs lourds et peu pratiques. Us
se composaient chacun d'un moteur
electrique et d'un alternateur en prise
directe raccordes a des generatrices
excitatrices de champ a entrainement par
courroie avec une generatrice excitatrice a
aimant permanent pour la regularisation de
la frequence. Toute cette installation etait
commandee par deux amplificateurs
magnetiques qui etaient parmi les premiers
de leur genre a etre produits par 1'Amiraute
pour la marine.

Ces convertisseurs etaient raccordes a
un reseau ramifie double dote de deux

interconnexions separees a la hauteur de la
muraille et du pont. Le panneau de
commande/disjonction (a cote des pan-
neaux de commande locaux) fut installe
dans la salle MSB avec le tableau de
distribution, lequel avait etc realise par le
constructeur selon mes indications et dote
de disjoncteurs AQB provenant du Canada.

Le reseau ramifi6 alimentait de 12 a 14
centres de distribution secondaires et
panneaux de repartition dotes de transfor-
mateurs et de panneaux de distribution a
disjoncteurs PT du meme type que ceux
que Ton installait sur les DDE. Le reseau
ramifie, ainsi que les systemes radar, radio
et de conduite du tir, etaient dotes de
cables a armature tressee de type
BUSHIPS.

La tension et la frequence des deux
convertisseurs de 100 KVA alimentant les
installations d'entretien des avions
n'etaient pas suffisamment stables (+/- 3%)
pour alimenter les systemes de conduite du

tir GUNAR fournis par la MRC. Un
systeme de bord de 400 Hz fut done congu
a partir de deux convertisseurs de 30 KVA
fabriques par Bogue Electric Ltd. d'Ottawa
(similaires aux petitsconvertisseurs
installes sur les DDE). Ces appareils
commandes par amplificateurs magnetiques
furent installes a cote de la salle MSB, oii
etaient situes les panneaux de distribution
et de commande. Ces derniers furent
fabriques au chantier naval, tout comme les
systemes 60 Hz.

Le circuit d'alimentation c.c. de 24 V
(le systeme LP dans le jargon de la RN)
etait dote de deux groupes avec batteries
d'appoint dans le compartiment d'alimen-
tation auxiliaire. II servait principalement a
alimenter la commande a distance du
panneau de distribution principal du circuit
principal en boucle ainsi que divers
systemes d'alarme et de communication
internes.
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Systemes d'eclairage
Le systeme d'eclairage general des

compartiments internes comprenait quelque
3 000 nouveaux luminaires fluorescents
Admiralty Pattern, qui etaient produits
depuis peu. Malgre leur faible consomma-
tion d'energie, la duree de vie des demar-
reurs et des tubes laissait a desirer, ce qui
enlrama une charge d'entretien non prevue.

Plusieurs centaines de modeles de
luminaires a incandesce differenls utilises
pour toutes sortes de services furent
examines en detail par le personnel du
PRCNTR pour determiner si Ton pouvait
les adapter aux lampes vissables nord-
americaines. Le constructeur a ainsi
modifie plus de 2 800 luminaires, ce qui
contribua grandement a attenuer les
problemes de logistique lorsque que le
navire quitta le Royaume-Uni.

II y a une anecdote amusante a propos
de ces lampes. Tous savaient depuis
longtemps que les travailleurs du chantier
naval prenaient les lampes des navires en
construction pour eclairer leur domicile.
Or, lors de la construction du Bonaventure,
ce «pillage» cessa pratiquement du jour au
lendemain lorsque les travailleurs s'aperc.u-
rent que les lampes vissables ne conve-
naient pas aux douilles a bai'onnette de leur
foyer!

Communications internes
Un centre de commutation automatique

de 300 lignes fut installe dans une nouvelle
salle adjacente a la salle MSB, avec
1'amplificateur principal et les amplifica-
teurs de diffusion FD. Pour les systemes de
diffusion par intercom, on utilisa 40
appareils Executone canadiens du meme
type que ceux utilises sur les DDE. Outre
les deux gyrocompas Sperry de 1'Amiraute,
on fit venur un gyrocompas de reference
vertical du Canada pour fournir les
donnees de reference au radar d'altimelrie,
au radar CCA et aux MDLA. Pour assurer
le transfer! rapide des donnees visuelles
entre les locaux des operations, un central
fut accorde & la Pye Television Co., du
Royaume-Uni, pour 1'elaboralion et la
fourniture d'un systeme de television en
circuit ferme, le premier du genre a equiper
les porte-avions construits par 1'Amiraute.

Systemes d'armes
II fallut trouver de 1'espace pour

installer quatre tourelles doubles pour
canons 3"/50 et leurs mecanismes d'ali-
mentation et de commande et amenager une
soute a munitions a proximite. Dave Moore
et moi avons conju les encorbellements a
profil special permettant 1'amenagement
des tourelles sur chaque hanche du navire
et Finstallation de 1'equipemenl d'alimen-
tation dans le ventre des affuls.

Le degagemenl ires eleve des ponts nos 2
et 3 adjacents au hangar silue directement a
1'inlerieur des affuts en porte-a-faux permit
la construction d'entreponts pour 1'amena-
gement des salles de conduite du tir et des
soutes ii munitions pour les tourelles
adjacentes. Les quatre systemes de
conduite du tir etaient raccordes au poste
d'observation du tir.

Puisque que Ton avail egalement prevu
d'installer huil lourelles L70 Bofors sur le
Bonaventure, des encorbellements furenl
conslruils aux qualre coins du navire, prels
a recevoir deux lourelles chacun. La
produclion de canons ful confiee a la
societe Bofors, de Karlskoga en Suede, ou
nous nous sommes rendus en plusieurs
occasions pour oblenir de precieux
renseignemenls sur leur inslallalion. Nous
avions passe les cables eleclriques neces-
saires, mais un poids excessif dans les
hauls nous empecha d'installer les canons.
Nous dQmes done installer trois canons de
salul a la hauleur de 1'affut arriere de
babord. Les lourelles L70 produiles pour le
Bonaventure onl par la suile ele integrees
au systeme de defense de 1'aerodrome de la
BFC de Lahr, en Allemagne.

Achevement
La construction du navire devait elre

lerminee en 1956, mais une greve au chanlier,
declenchee dans les demiers mois, repoussa la
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fin des travaux aux derniers mois de I'annee
1956. A ce moment-la, le NCSM Magnificent
avail deja communique avec Belfast et se
preparait a regagner la RN a Plymouth. II nous
envoya un helicoptere H04S ainsi qu'une
grande quanlile de provisions (bien que nous
n'ayons jamais vu les nombreuses caisses de
biere que Bruce Oland jurait nous avoir
envoyees par le Magnificent.). De nombreux
membres d'equipage du Maggie se joignirent
par la suite a 1'equipage du Bonaventure.

La mise en service eut lieu le 17 Janvier
1957. La marraine du navire fut Madame Ralph
Campney, epouse du ministre de la Defense. Le
premier commandant fut le capitaine H.V.W.
Groos (MRC), qui etait seconde par Graham
Bridgman, cdr(E), Ken Roy, cdr(S), Pop
Fotheringham, cdr(Air) et Walter Elliot, chir.
cdr.

Le navire effectua des essais en mer
d'Irlande et, le 21 Janvier 1957, le Bonaventure
etait accepte, a litre conditionnel, par le cmdre
P. Came de la RN, par le CSCBS, au nom de
1'Amiraule, puis, finalemenl, par le capl(L)
John Dean (MRC), A/CNTS (Navires) pour le
comple de la MRC. L'acceplalion elail
condilionnelle au deroulemenl salisfaisanl des
essais de vol.

Le navire demeura a Belfasl pendant
quelques semaines, car il fallail repeindre les
reservoirs de carburanl d'avialion JP-5. II arriva
finalemenl a Plymoulh la premiere semaine de
mars 1957 pour proceder aux essais de vol. Un
detachemenl de deux Tracker el de deux
Banshee du VX-10 ful envoye du Canada sous
la responsabilile du cdr Jin Hunter. Comme
nous 1'avons indique prealablement,
1'helicoptere se trouvail deja a bord. Les essais

se deroulerenl avec succes el sans aucun
incident Le premier avion a allerrir sur le
navire etail pilote par le cdr(Air) du navire,
«Pop» Folheringham.

Le NCSM Bonaventure prit la mer en
direclion du Canada le 19 juin 1957 ou il
demeura en service pendanl presque 14 ans
dans la Marine royale du Canada.

[Cette article etait commanditer par
I'Association de I'histoire technique de la
marine canadienne.}

Quelques mots sur Fauteur
Le contre-amiral William B. Christie est

ne le 20 septembre 1919, a Calais, dans
1'Etat du Maine, et ful eleve a Digby, en
Nouvelle-Ecosse. II a servi dans la marine
marchande britannique et canadienne de
1936 a 1941 avant d'amorcer une carriere
de 34 ans au sein de la Marine royale du
Canada et des Forces canadiennes.

A Texception de eertaines periodes de
service en mer dans rAtlantique et pendant
la guerre de Coree, sa carriere navale a etc
principalemenl axee sur le genie naval et la
construction/reparation de navires au
Canada, aux Eials-Unis, en Angleterre et en
Irlande du Nord. Au cours des annees
d'apres-guerre, il participa a la conception
el a la construction du porte-avions
Bonaventure, d'abord a Bam (a 1'Amirau-

;te), puis pendant quelques annees au
chantier de Harland & Wolff, a Belfast

A la fin des ann6es 1950, il fut membre
d'une 6quipe charged de d&erminer s'il
6tait possible de construtre des sous-marins
nuc!6aires au Canada. Au d6but des annees
1960, il etait a la t&e d'une equipe
technique qui se rendit en Angleterre pour
participer a la modification et 4 Ja construc-
tion de sous-marins de classe Oberon
nuxlifiee a 1'Arsenal de Sa Majeste, a
Chatham. Apres avoir etc directeur des
systdmes d'armes au QGDN, il prit le
commandement de 1'arsenal CSM de
Halifax ou il dtait, entre autres, responsable
du premier projet majeur de modernisation
des destroyers d'escorte GASM d'apres-
guerre, Un peu plus lard, on lui confia la
responsabilit6 du premier projel majeur de
remise en elat de sous-marins.

Lorsqu'il ftait directeur du genie maritime
et electrique el, par la suite, directeur g6n6ral
des systemes de marine, il participa a la
conception et a la production des navires de la
classe DDH-280 et des appareils propulsifs &
turbine £t gaz installed sur ces navires. En
1972, il devenait sous-chef du departemeht de
g6nie des Forces canadiennes. Sa derniere

nomination au MDN fut ^ litre de Sous-
ministre adjoint associfi (Mat6riels).

En $973, le contre-amiral Christie fut
delacM au ministere des Approvisionnements
et Services en tant que directeur de la

conslruclion des navires. II se reiira de la
Marine en 1974 et demeura au MAS
comme directeur general du centre de
machinerie industrielle et marine jusqu'en
1979, ou il 6tait responsable de tous les
achats du gouvernement concernant la
machinerie lourde, les v6hicules sp^ciaux
et de combai, I'fiquipement maritime et les
navires.

Le contre-amiral Christie occupa
ensuite unemploi dans le secteur prive a
litre de directeur du dSveloppement des
affaires pour le compte de Canadian
Vickers Ltd et accepta plus tard la
presidence de Versatile Systems Enginee-
ring Inc. En 1985, il devint president de
YARD Inc., puis, en 1987, president de
VSEL Defense Systems Canada. En 1989,
il etait au service de cette entreprise
lorsqu'il decida de ne plus travailler a plein
temps. L'enlreprise lui confia alors un
posle de directeur.

Le contre-amiral Christie est dipldm€ de
1'University Dalhousie et du College
technique de la Nouvetle-Ecosse, a
Halifax, ainsi que du Imperial Defence
College de Londres. II est membre a vie de
I'Institut canadien des ingenieurs,
ingenieur de 1'Onlario et de Nouvelle-
Ecosse et ancien president de 1'Est du
Canada pour la Society of Naval Architects
and Marine Engineers.

Le eontre-amiral Christie demeure a
Oltawa avec son epouse Maxine.
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Acquisition de donnees
par radio

Le Centre d'essais techniques (Mer)
(CETM) joue un role important au chapitre de
1'acquisition de donnees a partir d'une variete
de sources a terre ou a bord de navires.
L'utilisation de divers systemes assure
I'obtention de resultats optimaux. Le present
article decrit deux utilisations de la technolo-
gic radio permettant de recueillir des donnees
fournies par des capteurs installes sur un arbre
en rotation.

La collecte de donnees par radio n'est pas
une technique nouvelle. Elle a etc utilisee
sous des formes diverses depuis les premiers
jours de la radio. Le principe en est simple. La
tension de sortie d'un capteur est utilisee pour
moduler un signal radio. Le signal emis est
regu, a une certaine distance de 1'emetteur, par
le recepteur qui le demodule et reproduit le
signal original du capteur. Le champ d'appli-

cation des premiers systemes radio etait limite
par la taille et le poids de 1'emetteur. La
miniaturisation des circuits electroniques
ay ant fait des progres, 1'emetteur est mainte-
nant suffisamment petit pour pouvoir etre
utilise dans un certain nombre d'applications
differentes. On 1'utilise aujourd'hui dans tous
les domaines, du suivi des ours polaires dans
FArctique aux mesures du couple sur les
navires.

Le CETM a commence a utiliser un
systeme d'acquisition de donnees par radio a
deux canaux au debut des annees 1980. Le
champ d'application du systeme s'est revele
limite, car 1'emetteur ne pouvait fonctionner
qu'avec des jauges extensometriques et
n'offrait qu'un seul degre de sensibilite. De
plus, comme la bande radio choisie par le
fabricant etait la bande commerciale FM, il
etait difficile, voire impossible, de trouver une
frequence libre.

Les exigences inherentes a deux projets
realises dernierement nous ont amenes a
reevaluer la technologie radio. Nous avons
trouve qu'il existait des systemes fonctionnant
avec des emetteurs petits et efficaces, a
sensibilite variable, et utilisant des frequences
differentes de celles des bandes commerciales.
Le CETM a finalement achete un systeme a
neuf canaux constitue de neuf emetteurs et de
trois recepteurs comportant chacun trois
unites receptrices. La figure 1 montre trois
emetteurs, un recepteur et 1'une des antennes
receptrices fournies avec le systeme.

Mesure du couple

Nous avons utilise ce systeme la premiere
fois pour etalonner le systeme de mesure du

Fig. 1 Syst&me a trois canaux (Photographic de George Csukly, CETM)

couple a bord du NCSM Huron (DDK 281). II
est constitue d'une serie de bobines disposees
autourde 1'arbre, la moitie formant le
primaire d'un transformateur, 1'autre moitie
formant le secondaire, 1'arbre faisant fonction
de noyau. La phase de sortie du secondaire est
comparee a celle de sortie du primaire. La
difference observee est proportionnelle au
couple, mais la relation entre la phase du
secondaire et le couple reel n'est pas lineaire.

Lorsqu'on depose les bobines de 1'arbre
puis qu'on les reinstalle, il faut reetalonner le
systeme. Pour cela, on mesure le couple reel
sur 1'arbre, de la puissance nulle a la puissan-
ce maximale, puis on regie les circuits
electroniques du systeme jusqu'a ce qu'on
obtienne un signal de sortie lineaire a partir du
signal non lineaire. Comme les dispositifs de
mesure du couple de babord et de tribord du
NCSM Huron avaient etc enleves, ils ont du
etre reetalonnes tous les deux.

Pour mesurer le couple sur chaque arbre,
nous avons monte quatre jauges extensometri-
ques — le couple etant directement propor-
tionnel a la contrainte — et nous les avons
connectees en pont. (Avant de faire cet
etalonnage, nous avions utilise une bague
collectrice pour transmettre 1'excitation
electrique aux jauges et afficher la tension de
sortie. Bien que le resultat soil satisfaisant,
1'installation du dispositif s'est revelee
complexe et les balais n'ont ete appliques que
pendant la prise de mesure afin de ne pas trop
les user. Pour le present etalonnage, nous
avons done decide d'utiliser le systeme radio.)

Nous avons installe le systeme de mesure
du couple par radio dans la salle des machines
auxiliaires du NCSM Huron. II etait constitu6
d'un ensemble de jauges extensometriques,
d'un emetteur et d'une batterie pour chaque
arbre, et d'un recepteur a deux modules. Les
rosettes a jauges doubles, con^ues speciale-
ment pour la mesure du couple, ont pu Stre
soudees en place. A cause de leur faible poids,
1'emetteur et la batterie ont pu e"tre fixes a
1'aide de bandes adhesives, sans avoir recours
a des colles ou a des fixations speciales.
L'installation du systeme sur les deux arbres a
pris moitie moins de temps qu'il en avail fallu
pour les installations pr£cedentes.

Le signal des deux emetteurs etait capte
par une seule antenne installee au centre, au-
dessus des arbres. La sortie de 1'antenne 6tait
connecte aux deux recepteurs qui produisaient
un signal proportionnel au couple. Le
recepteur etait equipe a la fois d'une sortie en
bande large avec une frequence de reponse c.
c. de 1 250 Hz et une sortie filtr£e avec
reponse c. c. de 10 Hz. Pour cette application,
nous avons utilise le signal de sortie filtre qui
a ensuite transmis les donnees a la salle de
controle des machines, ou se trouvait le
materiel de traitement du signal du systeme de
mesure du couple. Le signal de sortie de
chacun des deux systemes radio etait
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Fig. 2 Disposition triaxiale des
accel£rometres (Photographic de
George Csukly, CETM)

achemine a un sysleme de traitement des
donnees, comme le signal de sortie du
systeme de mesure du couple.

Pour 1'elalonnage, il a fallu neutraliser le
circuit de linearisation de la jauge extensom£-
trique a magnetostriction du navire. Cela
aurait normalement prive 1'equipage de tout
moyen de determiner le couple reel. Comme il
faut regler le linearisaleur en faisant varier la
valeur de quatre resistances, mais que chaque
resistance interagit avec les autres, un reglage
satisfaisant peut demander plusieurs heures,
ce qui peut reduire la capacite du navire. Au
cours de cet elalonnage, cependant, le systeme
radio elail capable de fournir des mesures du
couple precises.
Vibrations de 1'arbre

La seconde application a etc la mesure des
vibrations qui peuvent toucher 1'arbre de
propulsion principal du navire de classe
Halifax NCSM St. John's (FFH 340). Des
donnees devaient etre recueillies a partir
d'acceleromcilres inslalles en Irois points de
mesure differents sur 1'arbre. A chacun de ces
emplacements trois accelerometres mesuraient
les vibrations dans chaque plan (fig. 2). Deux
des points de mesure etaienl proches 1'un de
1'autre, dans la salle des machines avant,
tandis que le troisieme etait silue dans le
compartiment de traitement des eaux usees, a
1'arriere. L'utilisation de bagues collectrices
etait exclue £ cause de la presence d'un bruit
important dans le signal qui etait cause par le
contact Ires imparfait des balais. Pour la
mesure du couple, on pouvait supprimer ce
bruit par filtration sans affecter les donnees.

Toutefois, comme il 6tait necessaire de
conserver les hautes frequences du signal, la
solution la plus pratique consistait a utiliser
un systeme fonctionnant par radio.

Ce systeme etait constilue de neuf
emetteurs et de trois recepteurs a trois
modules. Chaque accelerometre etait connecte
a un emetteur disposant de sa propre antenne
de transmission et de sa propre batterie
d'alimentation. Les six emetteurs de la salle
des machines avant etaient passablement
rapproches les uns des autres pour faciliter
leur fixation sur 1'arbre. Les deux recepteurs
silues dans la salle des machines avant
disposaient chacun d'une antenne receptrice.
Les trois accelerometres et les emetteurs se
trouvant dans le compartiment de traitement
des eaux us6es etaient monies de fa9on
similaire (fig. 3). Les donnees transmises par
les recepteurs de la salle des machines avant
etaient enregistrees sur un magnetophone
numerique ^ huit canaux, comme 1'etaient les
donnees provenant des recepteurs installes
dans le compartiment de traitement des eaux
usees.

Pour cette application, contrairement a ce
qu'on avail fait pour la mesure du couple
(utilisation d'une bande de frequence filtree),
il a fallu utiliser la lolalile de la bande de
frequence des recepteurs. Duranl les lesls
menes au CETM, nous avons conslale que le
signal de sortie comportail un bruil qui
alleignail un maximum a chaque lour de
1'arbre. Ce bruil elait cause par les varialions
de puissance du signal g6nerfes quand
1'emetteur el son antenne lournaienl. Apres un
certain nombre d'essais, nous avons determi-
ne le posilionnemenl correcl des antennes

emetlrice el receplrice, puis nous avons
emballe le sysleme en vue de 1'installer sur le
navire.

L'installation a bord du NCSM St. John's
s'est effecluee normalemenl. Ulilisanl
1'experience acquise duranl les lesls effeclues
au CETM, nous avons rapidemenl elimine
lous les problemes de bruit. Aussi, au boul
d'une journee, le sysleme elail fonclionnel.
L'essai a consiste a faire avancer le navire a
differentes vilesses el a enregislrer les
donnees de chacun des neuf acceleromelres
pour ensuile les analyser a lerre. L'essai a etc
reussi el a permis de recueillir des donnees
uliles.
Conclusions

Ces deux exemples de collecle de donnees
par radio onl mis en evidence le role impor-
lanl de la technologic au CETM. I,'utilisation
d'un sysleme radio pour 1'etalonnage du
couple a permis de gagner un temps conside-
rable pour 1'inslallation du sysleme de
mesure. Pour mesurer les vibrations de
1'arbre, le sysleme radio s'esl avere la
melhode la plus facile et la plus pratique.

Meme si le systeme du CETM ne peut
utiliser que des capteurs de lype a jauge
extensomelrique ou des jauges extensomelri-
ques propremenl diles, il exisle des emelleurs
qui peuvenl fonclionner par une tension
d'enlree, des Ihermocouples el des accelero-
melres pifizoeleclriques. L'ulilisalion de celte
technologic n'a pas besoin d'etre limitee a la
collecte des donnees sur les arbres en rolalion.
Les lesls effectues au CETM onl monlre que
la ported des emelleurs peul atleindre irois
metres, rendanl possible 1'acquisilion de
donnees dans des zones qu' il esl impossible
ou peu pralique de relier par cable. On peul
done s'allendre a ce que le syste"me radio soil
largemenl utilise a 1'avenir. — Par
Rodney Kennetl, Superviseur, Services
techniques

Fig. 3 Installation complete de mesure
des vibrations de 1'arbre (Photographic
de Marcel Baribeau, CETM)
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Mention elogieuse du CEMD

On a d6cern6 au Icdr Serge Garon, architecte naval, la mention elogieuse du Chef
d'etat-major de la Defense en reconnaissance de sa contribution exceptionnelle d
titre de directeur du Projet d'essais de resistance aux chocs de la FCP, de 1994 a
1996 (Revue du genie maritime, juin 1996). Le Icdr Garon, qui a recu le prix des
mains du gen Jean Boyle le 4 sept, a affirme a la Revue que le Projet d'essais de
resistance aux chocs etait le fruit d'un travail d'equipe et qu'il a accepte la mention
elogieuse au nom de toute I'equipe. Aux cotes du Icdr Garon se trouve son epouse,
Marthe Touchette, ainsi que sa belle-mere, Denise Viel, et son pere, Yvon Garon,
qui ont quitte leur residence a Quebec a I'invitation du CEMD pour assister a la
presentation, Le Icdr Garon est actuellement administrateur adjoint du Projet spatial
interarmees a Ottawa. Felicitations! (Photo de I'USFC par le cpl Frank Hudec)

Depot des communications

Le Centre for Foreign Policy Studies
annonce la tenue du huitieme congres sur la
securite maritime internationale (International
Maritime Security Conference) a I'universite
Dalhousie, du 30 mai au ler juin 1997. Ce
huitieme congres sera nul doute couronne de
succes, a 1'instar des sept congres precedents.

Le theme de 1'annee sera: 1'importance
strategique du transport international. La
conference de 1997, qui prendra la forme
d'un colloque non officiel, a pour objet
d'etudier 1'importance strategique du
transport sous une optique politique de grande
envergure.

Pour vous inscrire, vous n'avez qu'a
presenter une proposition de communication.
Si vous desirez plus d'information, veuillez
communiquer avec le coordonnateur du
congres, M. Peter Haydon, ou avec le
directeur du Centre, le professeur Timothy M.
Shaw, a:

The Centre for Foreign Policy Studies
Dalhousie University,
Halifax (N.-E.)
Canada
B3H 4H6
Tel.: (902) 494-3769
Telecopieur: (902) 494-3825
Courrier electronique: centre@is.dal.ca

Exhibition et conference national annuel du CIMarE

MARI-TECH '97
Victoria (C.-B.)

Le 15-16 mai, 1997
M. Cam Dumphy

Le president du registration
4417 Bartholomew Place
Victoria (C.-B.) V8N 6B1

Tel.: (250) 477-5074
Telecopieur: (250) 477-5047

Construction navale et radoub des navires— defis et belles occasions*
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Prix Lockheed-Martin

Nous tenons a feliciter le lt(M) J.E. Wall, qui s'est classe au premier rang des
ingenieurs des systemes de combat pour 1995. Le lt(M) Wall etait parmi les quatre
finalistes G MAR 44c qui se sont presentes devant le comite de selection a Halifax.
Le capt(M) G. Humby, cmdt du FMF Cape Scott, a preside le comite. II etait assists
par quatre officiers superieurs qui representaient les deux cdtes et le QGDN. En
reconnaissance de ses realisations, le lt(M) Wall a recu le prestigieux prix Lockheed-
Martin. En reconnaissance de ses realisations, on a remis au capt(M) Humby un
sabre naval de la part de Lockheed-Martin. (Photo de la BFC Halifax par le
cpl D. Bernier)

Peinture de guerre — Coree

Tout un retour en arriere : quand les
representants du musee des sciences de
1'Ontario sont venus a la Direction du soutien
aux navires, 1'ete dernier, a la recherche du
schema des couleurs utilise pour les navires
canadiens qui ont participe au conflit de la
Coree, ils ne sont pas revenus bredouilles.

Us desiraient peindre le NCSM Haida
avec les couleurs de la peinture de guerre des
annees 50. Le Haida est desaffecta depuis
longtemps, mais il est intervenu dans le
conflit de la Coree et il est le seul destroyer de
classe Tribal datant de la Seconde Guerre
mondiale qui reste au Canada. On peut voir le
navire a la Place Ontario, sur les rives du lac
Ontario, a Toronto.

Grace aux travaux de recherche meticu-
leux de Susan Pecman et a la collaboration de
Ian Buchanan (celui qui ne jette rien aux
poubelles), le schema specialisa des couleurs
grises-eclats de peinture comprise etc
achemine a I'ancien commander de la Marine,
Bob Wilson, lequel fait partie de 1'equipe de
remise en etat du Haida. II etait aux anges,
c'est le moins qu'on puisse dire. — Adapta-
tion du rapport hebdomadaire du DSN 2.

Colloques du Genie maritime 1997

Region de FEst
SOavril- 1 mai 1997

Au Centre de guerre navale
desFC

a la BFC Halifax

Le Icdr Kevin Woodhouse

Tel.: (902) 427-0550 (ext. 5404)
Region de 1'Ouest

V

A etre annonce

Region Centrale
Lelundi, 14avrill997

Les Archives nationale du
Canada

rue Wellington, Ottawa

Le Icdr Tom Shirriff, DMSS 4

Tel.: (819) 997-9366
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