Bl s Do
Bulletin

de PAHTMC a
REVlle I’'interieur

du Génie
maritime

LA TRIBUNE DU GENIE MARITIME AU CANADA été 2006

o
N\
\

3.0 . e iE =
Le\\raw aillement en mer — fgg

\)

Les prem eres étapes
' ‘dela Marine en une « source unique »

''''''

En plus :

* Femmes en Défense et Sécurité

* Re-certification des cylindres a haute pression en place
dans les sous-marins

* Exploration de I’épave en temps de guerre

du NCSM Athabaskan C ana dal



Qu’est-ce qui-afait couler le

NCSM Athabaskan dans la Manche en 1944 ?

.' ...et est-ce que c est la poupe manquanfe
qul en est l’1nd1ce 1s

il
i

Photo de I’Athabaskan courtoisie de la direction de I’histoire et du patrimoine de la MDN




v
e

\ &

Revue
du Génie
maritime

(Etablie en 1982)

DEPARTMENTS
Chronigue du commodore :
Des moments difficiles pour la formation des techniciens de marine
par le commodore Richard Greenwood ............ccccceveeeeniiiiiiiiiiiieeeeeenn. 2

ARTICLES

Tribune libre : Le pm 1 Denis Chitouras — une expérience
réussie et inspirante
par le capf Marcel Hallé ... B

Rétrospective :Ravitaillement a une source unique — Petite histoire du
ravitaillement en mer des navires de la Marine royale, de 1945 &4 1961
par KENREYNOIAS .......uuvieiiiieeiiie e e e L

Une nouvelle association... Femmes en Défense et Sécurité (FeDS) Canada

Directeur général
Gestion du programme d’'équipement maritime

Commodore Richard W. Greenwood, CD par Brian MCCUHOUQGN ......ooooiiii e 10.....
Rédacteur en chef Les expériences d’'une femme maitre @elasse de la

Capv Eric Bramwell Réserve navale canadienne

Conseiller a la rédaction parle m1 Cheryl BUSh ... 11.......
Capf Wayne Rockwell L'expérience d'une ingénieure

Chef détat-major du DEGPEM par le Ity Mélanie MOUNTAN ...........occveiiiieiii e 12.....
Directeur de la production / Renseignements , N , L

Brian McCullough La Défense a travers les yeux d’une civile

Tél. (819) 997-9355 / Télécopieur (819) 994-8709 Par SUE DICKOUL...........cceiiiiiiiiiiiici 13.......
Couriel mecullough.bom@forces.ge.ca Technologie de simulation : Capacités opérationnelles dans la grosse mer
Conseillers du comité de la rédaction PAr MIiChAEI DEIVIN ......cveevveeeeeeeeeeee et s et saeenenaea 15......

Capc Simon Paré (Mécanique navale) . .
Capc Mike Turpin (Systémes de combat) ~ EXploration de I'épave du NCSKthabaskar—

Yves Perron (Architecture navale) L'aventure d’un architecte naval en archéologie sous-marine

PM1 Dave Gordanier (Militaires du rang) par le capc JOCEIYN TUIGEON ......ceeveeveecreetee st ere et ere et e e ens 21.......
Jean-Francois Gagné (Membre civil S . . L

Services di a proguctiEJn par ) Recertification de bouteilles haute pression de sous-tinaitu

Brightstar Communications, par Daniel Laplante, Stanley Lyczko et le pm2 David Sankey ............. 26.......
Kanata (ON) Nouvelles de la Centre d’essais techniques €N Mer.........cccuuvieiiiiiiiiieienie s 29
Rédactrice associée ala production Nouvelles de T AHTMC

Bridget Madill Bulletin de I'Association de I'histoire technique de la marine canadieniesert

Gestion des services d'imprimation par

Directeur général des affaires publiques — . . S , .
Services Cgréatifs publid Photo couverture:L’historien militaire Ken Reynolds relate les débuts du ravi-

taillement en mer dans la marifiehotos du MDN)Le NCSMYukorse ravitaille
en carburant aupres du NCSNovider. (En médaillon).e NCSMCape Breto

Services de traduction paiBureau de la
traduction, Travaux publics et Services

gouvernementaux Canada en mer en 1953. L'article débute a la page 5.

Mme Josette Pelletier, Directrice

Coordonateur des service de traduction La Revue du Génie maritinfESSN 0713-0058) est une publication des ingénieurs maritimes des Forces
SMA(Mat) canadiennes. Elle est publiée trois fois I'an par le Directeur général - Gestion du programme d’équipement
M. Clément Lachance maritime. Les opinions exprimées sont celles des auteurs et ne reflétent pas nécessairement les politiques

idi ibl lesi b officielles. Le courier doit étre adresséRédacteur en chef, La Revue du Génie maritime, DSGM,
La Revuesst aussi disponible sur le site We (6LSTL) QGDN, 101 Ch. Colonel By, Ottawa (Ontario) Canada K1A 0K2Le rédacteur en chef se

de laDGGPEM, sur 'Intranet (RID) du réserve le droit de rejeter ou modifier tout matériel soumis. Nous ferons tout en notre possible pour vous
MDN & l'adresse : renvoyer les photos et les présentations graphiques en bon état. CepeReann@apeut assumer aucune
http://admmat.dwan.dnd.ca/dgmepm/ responsabilité & cet égard. A moins d’avis contraire, les articles de cette revue peuvent étre reproduits & con-
dgmepm/publications/ dition d’en mentionner la source. Un exemplaire de I'article reproduit serait apprécié.

REVUE DU GENIE MARITIME ETE 2006 1



Chroniqgue du commodore

Des moments difficiles pour la
formation des techniciens de marine

Par le commodore Richard Greenwood, CD
Directeur général — Gestion des projets de génie maritime

pal organe consultatif des mi- avec les autres groupes consultatifs conaux conséquences et aux options pour ce

lieux techniques de la marine, cernés de la marine pour trouver une sogui est de la fagon dont nous formons
se réunit deux fois par année pour examilution pratique. Jusqu'’ici, nous avonsnotre personnel. Si nous pouvons nous
ner les questions, les priorités et les memisé sur un processus de formation biemguider sur I'histoire, nous pouvons quasi
sures qui touchent les officiers duétabli qui prévoit des périodes définiescertainement prévoir qu'une nouvelle
G MAR et les MR (militaires du rang) d’affectation en mer pour que le person-génération de navires entrainera des
membres des GPM techniques de la manel technique acquiére les connaissanceshangements fondamentaux et qu’une
rine. S'il est une question qui domine leset les compétences exigées de lui. Toumis achevé le programme de modernisa-
entretiens du Conseil ces temps-ci, c’estonviendront, je pense, que grace a cdon des frégates en 2016, nous aurons
celle de savoir comment la marineprocessus, la marine canadienne bénéfadopté une vision a long terme tres dif-
compte répondre a ses besoins en formaie de techniciens de marine (officiers efférente en ce qui concerne la formation et
tion du personnel (voire, ce que ces beMR) possédant des talents de classkes carriéres.
soins devraient étre) pendant le projet denondiale. La question qui se pose main- Tous | liers d ion de |
modernisation de la clasbfalifax, qui  tenant est la suivante : « Nos besoins ont- ous les paliers de gestion de la ma-

doit bientét commencer. ils changé? ». La qualité de la formation' "€ S€ preoccupent actuellement au pre-

. L . de nos techniciens de marine nous acelm',(':'r chef,de_ la_question c_ompllquee
Le projet de modernisation des fréga- gu’'est le réalignement possible des car-

tes comporte de sérieux défis sur divers . . rieres et de la formation des techniciens
plans, et le moindre n’est certes pas cell n'est pas necessalre de marine pour satisfaire aux besoins a
:jui des ct())ns(e’jquelnces gu’t;ne réductioy’étre un génie des mathé- venir. Bien sr, l'objectif consiste a éla-

u nombre de places de formation en . borer une solution totale qui réponde aux
mer aura pour la formation et I’ava}nce-mathueS pour Comprendre\besoins de la flotte et gux agpirations
ment professionnel du personnel. A pargue la demande de places abrofessionnelles du personnel de la ma-
tir ple _2010,et jusqu’en 2016, on Peuthord et leur valeur augmen- rine. Est-ce rea_llsable? Nous le pensons.
prévoir qu’'en tout temps, cinq des s Les compromis constructifs seront a
12 frégates de patrouille de laclasse  te€ront considérablement.  phonneur, alors que nous analyserons
lifax seront hors service pour subir unc————————————————————  0S besoins sous un nouvel angle et que
refonte et une modernisation a mi-vie. Le ) .. NOUS NOUS préparerons a vivre ce qui pro-
défi consistant a gérer ne serait-cdainement bien prépareé a faire face auwet g'atre une nouvelle ére dans la for-
qu’une perte temporaire de postes el€fis d'aujourd’hui etde l'avenir prévi- mation des techniciens de mariGose
mer pendant six ans est déja énormeSible, mais que dire de l'avenir a long ceraine, pour compenser la perte pré-
étant donné I'effectif actuel, mais la ma-{€rme? Il faut des années a nos officierg e de postes de formation a bord des
rine recrute activement d’autres officiers€t & NS MR pour atteindre la norme qu&,ayires;, il faudra innover, et il est trés
des services technigues pour remédigfOUs exigeons actuellement; pourtant, paple que les solutions choisies,
aux pénuries de I'heure. Il nest pas né.NOUS nous trouvons devant une profondee|les qu’elles soient, comprendront
cessaire d’étre un génie des mathématifansformation du statu quo au chapitrg,, recours accru a la formation sur si-
ques pour comprendre que la demand€® 1a formation, avec le projet de moderyjateur.
de places & bord et leur valeur augmeniisation de la classdalifax qui com-
teront considérablement. Cette questior"encera bientot.
influera directement sur le nombre de pla-
ces disponibles a bord pour les officiers et

I e Conseil du G MAR, princi- Conseil du G MAR collabore de présun navire de classe unique et réfléchir

Voila un probléme qui ne sera pas fa-
cile a régler, mais les possibilités pour
A I'heure actuelle, la situation est loin I'avenir de la formation technique et
les MR des services techniques, ainsi qug’étre claire. La mise en ceuvre du projei'emploi dans la marine sont envo(tan-
pour le personnel d'autres groupes profeséme et ses effets sur les calendriers des. Tandis que nous débattrons de ces
sionnels militaires maritimes. mission des navires n’ont pas encore étguestions au cours des prochaines an-

définis complétement; nous devons aussiées, I'élément par excellence sur lequel

Que faire, alors, devant cette situa-envisager I'avenir au-dela de celui deshous pouvons miser est la capacité et la
tion? Comme vous pouvez l'imaginer, le frégates, songer & leur remplacement parolonté des techniciens de marine de
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Photo: Brian McCullough

La responsabilité premiére du Conseil du G MAR consiste a fournir des conseils sur les questions, les priorités
et les mesures qui touchent les officiers du G MAR et les MR (militaires du rang) membres des GPM techniques
de la marine. Le Conseil vient de se réunir a Halifax, en mars, a peu prés en méme temps que le Colloque sur le
soutien technique de la FMAR(A), et il se réunira de nouveau a Victoria, en octobre, parallélement au Colloque
du G MAR de la cbte ouest. Les proces-verbaux de toutes les réunions du Conseil du G MAR sont diffusés sur le
site Web du DGGPEM. De gauche a droit, le Conseil comprend : le capv Eric Bramwell, le capv Martin Adamson,
le capv Gilles Hainse, le capf Richard Gravel, le capv Mike Williamson, le cmdre Richard Greenwood, le capv Jim
Jollymore, le capv Richard Payne, le capv Richard Houseman, le pm 1 Jean-Marc Turcot (chef d’unité du DGG-
PEM) et le capv Pat Finn. Ne figurent pas dans la photo le cam lan Mack, le cmdre Jim Sylvester, le capv Alex
Rueben, le capv Mark Eldridge, le capv Andy Smith et le capf Wayne Rockwell (Secrétaire).

s’adapter au changement et d’afficher lenous faisons trés bien : fournir des soluaussi les personnes qui I'exploitent et
leadership nécessaire a tous les niveauxons systémiques a la marine, en nougentretiennent.

pour garantir que personne ne soit oubliéappelant toujours qu’un systéeme va bien &

en chemin. Voici donc quelque chose queau-dela de I'équipement. Il comprend E-—-3

Les objectifs de la Revue du G Mar

 promouvoir le professionalisme ¢ présenter des articles d'ordre prati-
chez les ingénieurs et les techniciensgjue sur des questions de génie maritime,o
du génie maritime.

* publier des nouvelles sur le person-

| qui n'ont pas paru dans les publica-

« présenter des articles retragant I'histions officielles.
« offrir une tribune ou I'on peut torique des programmes actuels et des si-

traiter de questions d'intérét pour latuations et événements d’actualité.

collectivité du génie maritime, méme

. . » annoncer | rogrammes touchant
si elles sont controverseées. annoncer Ies programmes toucha

le personnel du génie maritime.
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Tribune libre

Le PM 1 Denis Chitouras — une experience
reussie et inspirante

chance de participer a la féte sa qualification. Il a travaillé trés fort, a veiller a ce que le service technique ef-
de départ a la retraite du pm21obtenu sa certification 3C, et il ne I'a ja- fectue la préparation technique. Il prenait
Denis Chitouras au mess des officieramais regretté. Il était alors lancé. cette responsabilité au sérieux, et il était
mariniers a Qttawa. Je comptais juste Denis a poursuivi son instruction et asufﬂsamment,mtelhgent pour compren-
saluer son départ, lui souhaiter bonne o ... ~dre que la préparation technique du na-
obtenu sa certification 4, puisila été_. - 7.~ .~ & L
yire était directement liée a I'état de

chance et savourer une bonne biére, . :
R PR . . promu pm2 et nommé chef des machines . : g

Apres tout, il n’allait pas loin. Il échan- réparation et aux capacités des mem-

bres de son équipe. Tout d’abord, il

sur le NCSMOjibwa. A ce moment, P
veillait au bien-étre des membres de son

?\i?/aeléj %rgugg grumseei(r:moc?érlz %%%OF? ItEeMdej’étais I'officier des services techniques
équipe. Le reste se déroulait trés bien
parce qu'il s'occupait des membres de

de I'escadron du sous-marin, et j'ai tra-
Je n'avais aucune intention de pren-vaillé en étroite collaboration avec Denis
son équipe et les dirigeait avec fermeté.
La fagcon dont il suscitait I'assurance, la

dre la parole, je comptais juste m’'asseoir

a l'arriére, écouter ce que les autres

avaient a dire et me rappeler de quelques : o

expériences que j’avaﬁg partagges gvec conflancg et I_a motivation dans_ses Su-
bordonnés afin que le sous-marin fonc-
tionne au maximum de ses capacités

faisait plaisir a voir. Au cours de son ser-

Denis. Cependant, a la fin des allocu-

tions et des accolades, j'ai constaté que
vice a bord du NCSMDjibwa, son grand
leadership était le fondement méme de

les intervenants avaient parlé unique-
ment des plus récentes années de la car-

I'incidence profonde que le service tech-
nigue avait sur les succes de ce navire.

En octobre dernier, j'ai eu la tion, Denis a pris 'engagement d’obtenirpar 'intermédiaire de l'ingénieur, de

riere de Denis — les « années
semi-obscures » passées au QGDN au
bureau des carrieres et au sein de la DG-
GPEM. Personne n’avait abordé la pé-
riode passée a Halifax ni, plus important
encore, le temps passé en mer a bord de
sous-marins. J'ai su alors que je ne pou-

Au moment ou je racontais cette his-
toire a I'occasion de son départ, j'ai re-
gretté qu’aucun MR junior n’ait été la
pour entendre I'édifiante histoire de cette

Photo: Brian McCullough

vais pas rester 1a & ne rien dire. Il fallait ~ PM1 Denis Chitouras réussie. Le fait d'étre passé de Maitre de
raconter son histoire. Je me suis alors 2¢classe, qui a avait mis fin a son instruc-
levé et j'ai pris la parole. et son officier mécanicien lorsqu'’ils ont tion et avait peu d’ambition de gravir

La carriere du bm1 Chitouras est unsorti le NCSMOjibwaapres les travaux d’autres échelons, a Premier maitre'tle 1

vrai succes et ungvéritable inspiration de radoub pour les essais en mer dans defsse en un temps relativement court est
Je I'ai rencontré pour la premiérgfois au'conditions extrémement dures, afin deun formidable exploit. Cela a nécessité
milieu des années 80, lorsqu'il était m2 I'amener rapidement & un haut niveau deun travail ardu, de la détermination, des
certification 2C anrs: Le ie venais dépréparation. Trés souvent, nous noudripes et un grand leadership — caracté-
me ioindre aux,sous-n?arir{iers commeSCmmes retrouvés tres tét le matin sur laistiques qui décrivent parfaitement bien
ota Jiaire (partie 3). Je faisais mon inS_Jetée du sous-marin, en train de réparela vraie nature de Denis Chitouras. Il a
trugtion depsous-mérinier ot de chef dedes défectuosités pour respecter le proservi le Canada avec fierté en tant que
département & bord du NCSM gramme du navire. J'avais alors devantnarin, et je suis convaincu qu'il conti-

T - moi un chef des machines confiant, haunuera de le faire comme fonctionnaire.
Onondagagt Denis était I'un des trois

ingénieurs mécaniciens de quart. Norteurgﬁgrtnrgg've etinspirant, plus efficace Bravo Zulu, Denis. Je te souhaite la

seulement il avait un m2 (certification 2), meilleure des chances: Le capf Mar-
mais aussi il avait mis fin a I'instruction, ~ Tout le monde savait a 'Escadre quecel Hallé, DGPEM — SM 5, Bureau
ce qui n’était alors autorisé qu'aux per-Denis était un gros travailleur, mais paschargé des sous-marins

sonnes satisfaites de leur condition et quiie plus habile mécanicien. Il n’a peut-étre

désiraient conserver leur grade et leupas toujours été la premiére personne .

travail. Cette politique a changé quel-choisie lorsqu’un travail important exi- %

gues années plus tard, ce qui a forcé Dageait des démontages et des réparations

nis a reprendre le circuit de 'instruction complexes d'un appareil des systemes

pour obtenir sa certification 3C. Malheu- marins mais, maintenant qu'il était MR

reusement, son instruction ne s’est pasupérieur du service, cela n’avait pas

faite aussi rapidement que prévu, et il risd'importance. Denis connaissait son réle

guait d’avoir une libération pour manquesur le bout des doigts. En tant que chef

de progrés. A deux doigts de la libéra-des machines, c’était sa responsabilité,
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Ravitaillement a une source unigue — Petite
histoire du ravitaillement en mer des navires de
la Marine royale du Canada (MRC), de 1945 a 1961*

Texte : Ken Reynolds

orsqu’il a quitté les eaux cana-
L diennes pour la derniére fois en
2002, I'ancien ravitailleur

NCSM Provider (AOR-508) entrepre-
nait un long périple équivalant au quart .
de la circonférence terrestre qui allait I€ ¥
conduire dans les Tles grecques, ou il se |
virait de barge de ravitaillement. Mis en
service dans la Marine royale du Canad
(MRC) en septembre 1963,Reovider
(deuxieme navire de ce nom) était le pref
mier batiment de sa catégorie au Canad
— soit un navire ravitailleur polyvalent en
mer — et 'ainé des ravitailleurs NCSM : o A
Protecteur (AOR-509) et NCSM _ = e
Preserve(AOR-510). La suite d’éveéne- | e NCSM Provider (I) dans ses jours d'enfance.  (Toutes photos courtoisie du MDN)
ments qui ont amené la MRC a se doter
d’'une telle famille de navires est une his-
toire fascinante, qui remonte a une
soixantaine d’années.

Le systéeme américain n'avait pas soren fin de guerre par un seul navire, ne
pareil. Pour sa part, la Marine royalemodifia en rien la politique générale du
s’appuyait encore largement sur des sta€anada en la matiére.

Ravitaillement en mer — Les débuts ~ tions a Eerre etquantau ravi'EaiIIem_ent ebservations et pratiques
La technique du ravitaillement en mer " gu'élle effectuait dans I'Atlantique 54 giennes apres 1945

o o - Nord et pour les convois russes, elle . o
a été grandement améliorée par la marln%I it P 5 d sthod i. Laquestion du ravitaillement en mer
des Etats-Unis (USN) au cours de |aavait recours a des méthodes compli-, IR .
( ) " ' . 3 bi Ié:ontmua de susciter I'intérét des marines
Deuxiéme Guerre mondiale. Avant 1944, 3U€€S qui remontaient a bien avant 1d oo et britanniques dans les an-
P o 'guerre. Ce n'est qu'aprés avoir joint la”, A q I
les opérations de ravitaillement en meid o ; . nées d’'aprés-guerre. La MRC suivait de
: P . —~USNdans le Pacifique que les Britanni- _~=> ~ pres-g SRS .

des navires de guerre américains se limi= N N pres I'évolution du dossier. A la fin de

: ues commencerent a s'intéresser vrai . . X

taient au transbordement de carburant 3 t . N 1947, I'état-major de la Marine cana-

; P ment a la question. Le train d’escadre’” "' "~ J .

partir de ravitailleurs. Pour le reste, les dienne présenta un rapport sur de récents

navires revenaient au port. Toutefois, gnis au point par la Marine américaine

. ) N - ssais britanniques de ravitaillement en
e > “était toutefois un systéme colteux, que: T
mesure que la guerre du Pacifique s’éti; y U ner réalisés par le NSBulawayq un

rait, les groupes opérationnels prolon-Ies Britanniques madoptérent gu'en pame'ancien sous-marin allemand spécialisé
geaient leurs séjours en mer et utilisaient La MRC, quant a elle, suivait de presdans la livraison de vivres et de carbu-
de plus en plus de munitions et de vivresla doctrine et les méthodes des Britannirant. Les essais avaient surtout porté sur
Les ravitailleurs commencerent donc aques pour le ravitaillement en mer de sege ravitaillement en mer, mais compre-
livrer d’autres marchandises, et a la finbatiments. Pendant la majeure partie deaient également des transbordements
de 1944, la Marine américaine créa urla guerre, les navires militaires canadiengle vivres et de munitions. En 1947, la
groupe de soutien logistique comprenanse heurtérent aux difficultés inhérentesMRC délégua le capitaine de frégate (ap-
des navires de transport de munitions e4u ravitaillement en combustible en fle-provisionnement) Charles Dillon et
de vivres qui se chargeaient du ravitailleche a partir de pétroliers et de ravi-d’autres officiers pour qu'ils observent le
ment de la flotte de guerre en mer. Graceailleurs. 1l est vrai que le croiseur dispositif mobile américain de ravitaille-
ace « train d’escadre », les temps de raNCSMUgandaexpérimenta la méthode ment en mer mis en place plus au sud
vitaillement des groupes opérationnelsaméricaine de ravitaillement par le tra-pour la flotte atlantique des Etats-Unis.
croisant au large s’en trouverent considévers alors qu'il était en mission dans leLe capitaine Dillon fit part de son expé-
rablement réduits. Pacifique, mais cette expérience, menéeence au Conseil de la Marine et souli-

[* L'article qui suit est une version abrégée et révisée d’'un exposé du méme titre présenté par I'auteyr le 23
septembre 2005 a Ottawa, dans le cadre du septiéme séminaire d’histoire du Commandement maritime. On
trouvera un compte rendu plus détaillé, avec références, des études menées sur une option de ravitailleurs
a propulsion nucléaire dans les actes du séminaire d’histoire du Commandement maritime quand il§ seront
publiés.]
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gna les avantages pour la MRC de se d(
ter de navires de soutien logistique sem
blables, mais les projets canadiens e
matiére de ravitaillement en mer, contra
riés par les efforts de réductions budgét
taires d’apres-guerre, prirent du temps &
se matérialiser. Deux anciens batiments
bases & moteurairmile, le NCSM
Provider () et son navire frére, le
NCSMPreserver(1®), furent méme dé-
sarmés en 1945 et en 1946.

Sur le plan de la doctrine militaire, il
était évident que le Canada s'inscrirait
dans le sillage des Etats-Unis et de |
Grande-Bretagne. Apres tout, les navire _ =
de guerre canadiens devraient évolugr - P —
avec les navires de ces deux pays lors dés - — - —
exercices navals ou en temps de guerre &€ havire auxiliaire des forces canadiennes  (pétrolier-caboteur) Dundalk
devraient aussi compter sur leurs ravi- o i . i o o
tailleurs pour s’approvisionner en carbu-d'ens était surtout assure par Ie_s mstallagu Canada répondrait mieux aux intéréts
rant. On décida parallelement detions de base et des organisations d'apa long terme de la MRC.

maintenir les exercices de transbordeProvisionnement des Etats-Unis et de . raN et révolution de la MRC en
ment de vivres, de munitions et de perGrande-Bretagne. Comme I'a reconnu_~uis o e ravitaillement en mer

sonnes d’un navire de guerre canadien glus tard un officier supérieur de la ma- Les Américains et les Britanniques
lautre chaque fois que la chose était post!ne. cet arrangement permettait aux na- d

sible. Cette ligne de pensée trouva un¥ires canadiens de rester plus |0ngtemp§ppllgueren_t, <_:|T1acun aleur fa(;on,l le con-
parfaite illustration en 1948 quand une€n mer, mais il rendait |a flotte de |a CEPL du ravitailiement en mer, et les uns
demande visant  faire modifier le ravi-MRC particuliérement dépendante des®t 1S autres eurent une influence sur la
tailleur auxiliaireDundalkpour lui per- Ameéricains pour ce qui a trait a leur sou-Yoie que devait emprunter |a MRC. Mais

g . tien logistique. |roniquen_1ent, ce fl_Jt aussile cas d_es con-
mettre de ravitailler des navires de _ _ cepts mis au point par la marine de
guerre en mer (au total, une dépense de pendant ce temps, les marines amériguerre allemande. La MRC, avec sa

692 3) fut rejetée. On fit valoir quil se- caines et britanniques continuaient deaille réduite, I'étendue du territoire a
rait préférable que les navires de guerrgintéresser aux anciens navires de ravicouvrir et la faiblesse de ses moyens fi-
canadiens continuent de pratiquer e ragajllement allemands. Les Américains nanciers, avait beaucoup de points en
vitaillement entre eux et I'on fit remar- ayajent obtenu I'ancien ravitailleur alle- commun — au plan logistique — avec la
quer que l®undalket son navire frére, mandDithmarschen navire frére du  Kriegsmarine Au sein de la MRC, ces
le Dundurn €taient des pétroliers-cabo- NsM Bulawaya(auparavant connu sous diverses influences trouvérent leur abou-
teurs qui n'étaient pas adaptés a la navie nom deNordmark et I'avaient mis en tissement dans deux avenues de pensée
gation en pleine mer. service dans leur flotte en 1953 sous let de développement — distinctes bien
Alafin des années 1950, le bureau duom de USEonecuhLe navire devait - qu'interreliées — qui prirent forme dans
Directeur des armes et de la tactiqudinalement recevoir la désignation AOR- e courant des années 1950 et 1960. La
avait préparé une ébauche préliminairel10 (pétrolier ravitailleur d’escadre), premiére avenue consistait & élaborer un
d’état-major en vue de I'acquisition de Soit le premier batiment a se voir assi-programme de logistique mobile pour la
pétroliers ravitailleurs rapides pour lagner ce préfixe, et a servicomme pétroMarine, en I'adaptant notamment aux
flotte de la MRC. Capables d’évoluer alier ravitailleur dans I'Atlantique et en pesoins de I'Organisation du Traité de
des vitesses de 20 nceuds, ces navirddéditerranée jusqu’en 1956. Il ne fait|'Atlantique Nord (OTAN). La
pourraient assurer le soutien logistiquePas de doute que I'expérience acquisgleuxiéme consistait & modifier les navi-
de la flotte pendant ses longs séjours eAVEC ce navire a contribué a la mise ayes existants pour qu'ils répondent mieux
mer en ravitaillant quatre batiments a Ilapoint des pétroliers ravitailleurs d’esca-aux besoins logistiques de la flotte cana-
fois — un de chaque coté et deux & I'ardre (AOR) américains et des ravitailleursgienne.
riere. Dans sa réponse, présentée en maigpides de soutien de combat (AOE).
1951, le Capitaine Rowland Baker, chef
de la construction navale, indiquait qu'il

-

A la fin de septembre 1955, le capi-
Les essais britanniques se sont pourtaine William Landymore, alors direc-
taudrait brévoi bali d suivis avec le NSMBulawayojusqu’en  teur des projets navals et des opérations
audrait prévoir un batiment de gros ton-y ggg | es enseignements qu’on en atiréde la MRC, faisait remarquer qu’avec
nage dont le cott de construction au Cagn¢ ¢i¢ intégrés dans la conception debexpansion de la marine et la multiplica-
nada serait de_I ord1re d_e 10 rr,1_|ll|ons_ depétroliers ravitailleurs de la clasBiele,  tion des exercices tenus dans le cadre de
df)llars. Lamarine mavait pas l'intention | premier de ces navires étant lancé enOTAN, les navires de guerre canadiens
d'acquérir un tel navire, mais pensaityjgs, gp 1953, le Canada s'était vu prose verraient contraints de faire appel aux
plutdt recourir a des ravitailleurs COM- ynser Pachat d'un de ces navires (de lapétroliers américains et britanniques
merciaux en cas d'urgence. classeTide) alors en construction, mais pour le ravitaillement en carburant. La
Pendant la guerre de Corée, le raviles autorités déclinérent I'offre en faisantplanification des forces navales cana-
taillement des navires de guerre canavaloir que la construction d’un pétrolier diennes était de plus en plus influencée
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par le role de la MRC au sein dela derniére ébauche préliminaire d’état-diait la proposition afin d’assurer I'utili-
'OTAN. En mai 1956, le Conseil de la major pour un pétrolier ravitailleur. Le sation la plus efficace possible des navi-
Marine passa en revue les plans de maavire devait étre en mesure de fonctionres de guerre canadiens pendant la phase
bilisation de la marine a la lumiére de laner dans des conditions arctiques et tromitiale de la guerre. Le Conseil a voulu
politique d’orientation stratégique MC picales et serait pourvu d’'un sonar, maiobtenir plus de renseignements quant
48 de 'OTAN qui reconnaissait le dou- sans armement en missiles ni canon. Laux points suivants : la taille et le dépla-
ble réle de I'océan Atlantique comme systéme de contre-mesures se limiteraitement du navire, I'utilisation envisagée
« base défensive » et comme moyen da la défense par torpilles. En mai, I'état-en temps de paix et la composition de
renforcement des forces terrestres emajor de la marine recommandait auson équipage : la marine ou des civils.
Europe. Au cours de cette réunion, le caConseil de la Marine d’inscrire la cons- Aussi longtemps que ces renseignements
pitaine Baker, chef de la constructiontruction de trois pétroliers ravitailleurs n’auraient pas été obtenus, le Conseil de
navale, annonga qu'il avait élaboré uncomme priorité « A » dans les prévisionsla Marine pouvait reporter sa décision
avant-projet de navire ravitailleur de budgétaires de 1958-1959. finale.

10 000 tonnes capable de se déplacer a la

vitesse de 20 nceuds et d’'« assurer un Le capitaine Landymore a continué Il estintéressant de constater que pen-
soutien logistique mobile & la flotte ». Ced’exercer de la pression pour obtenir ceglant cette période, I'état-major de la
navire pouvait transporter du mazout, dunavires dans un compte rendu sur le ramarine a également discuté de la possi-
carburant aviation, des vivres et jusqu’avitaillement en mer, rédige en juillet bilité de fournir de nouveaux ravi-
12 hélicoptéres. Conformément a unel957. Faisant valoir que les navires ddailleurs a propulsion nucléaire.
régle appliquée jusqu’a trés récemmentguerre modernes étaient tous équipé3outefois, cette idée a été mise de coté en
le capitaine recommandait la mise en serpour étre ravitaillés en mer, il considéraitavril 1958 compte tenu des co(ts estima-

vice de trois pétro- tifs de 20 millions de
liers, deux sur la dollars par navire, et
facade atlantique du des nouvelles priori-
pays et un sur sa fa- tés de la marine qui
cade pacifique. portaient dorénavant

sur le fait d’avoir re-
cours a la propulsion
- nucléaire dans le cas

A la fin du mois
de mai, le Conseil
de la Marine s’est

- _. - ,'., IWJ\ = i =
penché surle projet e s o Canada,
de budget de la ma- — .% <n e '

L Lt Les navires de
classeCape de 1950

a 1957
Pendant que I'on

rine pour I'année fi-
nanciére suivante [£ %
(1957-1958), qui
proposait d’entre-
prendre I'étude con- | . e ——— s'affairait & 'approba-
ceptuelle d'un « pé- | ¢ payire auxiliaire de la flotte royale  Tidepool tion de trois pétroliers
trolier/navire d’en- ravitailleurs, d’autres
tretien ». Le vice-amiral Harry DeWolf, cette activité comme le moyen pour ladéveloppements dignes d’intérét pre-
chef d’etat-major de la marine, remit enflotte canadienne « de soutenir 'intensiténaient place au sein de la Marine royale
cause cette proposition, trouvant « diffi-la plus forte possible des opérations deju Canada (MRC). En 1951, deux escor-
cile d'imaginer la construction d’'un na- guerre ». Il estimait que pendant les opéteurs d’entretien construits au Canada
vire capable de s’acquitter de toutes lesations actives, cing ou six navires depour la MRC pendant la guerre sont ren-
fonctionsenvisagees ». Le contre-amiralguerre anti-sous-marins canadiens setrés.Beachy Headet Flamborough
Horatio Lay, vice-chef dtat-major de raient au loin pour ravitaillement et Headmesurant chacun 442 pieds de lon-
DeWolf, pensait au contraire que les éturéapprovisionnement & une base fixe & ugueur déplacaient environ 10 000 tonnes
des préliminaires meneées par I'état-mamoment donné. |l fallait soit construire et atteignaient une vitesse de dix nceuds.
jor concluaient que le projet était tout aplus d’escortes, soit réapprovisionner laChaque batiment était équipé d’ateliers
fait réalisable. D'autres études suivirent flotte & son poste. Il a alors recommandét pouvait maintenir d’'une a deux dou-
eta lafin du mois de juillet, le capitaine la derniere option, soit celle d’acheterzaines de navires de guerre d’escorte &
Landymore présentait une ébauche prétois ravitailleurs construits au Canada et'extérieur de I'infrastructure de soutien
liminaire d'état-major portant sur un pé- capables de se déplacer a des vitesses deerre.

trolier/navire d’entretien semblable &15 a 22 nceuds et de transporter du car-

Au départ, le plan consistait a re-

celui proposé en mai. burant et des provisions. b b

T - . mettre en état les deux batiments
Pétroliers ravitailleurs - Premiere Un mois plus tard, I'état-major de la comme navires d’entretien ou d’état-
ronde, 1957 marine approuvait la proposition de major, mais le manque de techniciens

Lidée avait été lancée, mais le projetLandymore et la transmettait au Comitéde marine compétents a fait en sorte que
prendra encore plus de deux ans a prertle coordination - Politiques et projetsle Flamborough Heaa servi d’installa-
dre forme et a obtenir les approbation{CCPP) qui a donné son accord au faition de formation d’apprentis, procurant
nécessaires. En avril 1957, le capitaineue les trois ravitailleurs pétroliers soientnon seulement des salles de classe, mais
Robert Murdoch, directeur de la tactiquela priorité de niveau « A » de la marine.du logement aux instructeurs et aux sta-
et du service de I'état-major, a approuvéEn octobre, le Conseil de la Marine étu-giaires. Une fois les modifications termi-
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nées, le navire a été mis en service
comme NCSMCape Bretor{fanion de

coque 100) dans la MRC, en 1953
Amarrée au chantier naval de Halifax,
cette « école flottante » a formé envirorn.
300 apprentis techniques navals au couts
des cing années suivantes. Entre-tempp
le Beachy Heada été rebaptisé |
Cape Scott101), mais n'a pas été mis enf _
service. Il a également participé au pro} =

gramme de formation en prenant er.—--
charge I'excédent ddape Breton

-

A la fin de 1954, on s’est demandéf: <al®
s'il n’était pas souhaitable de modifier | ===
les navires de classgapepour qu'ils |5
deviennent des escorteurs d’entretien. I
a été avancé qu'il fallait, pour bien entre-L€ NCSM Cape Breton

tenir et réparer la flotte canadienne, un i . , o Ve .
navire atelier qui déplacerait de 25 oogdes conditions arctiques et tropicales, Le Comité des chefs d’état-major a

a 30 000 tonnes - jusqu’a trois fois |ar,enf_orf:és pour _n_aviguer dansla g,lace eexami_né la propositiop fait_e par Ia_1 MRC
taille des navires de clasSape Aprés  €qUipes pour utilisation de deux he[lcop-le 10 juin 1958. Apres dlscu53|qn, la
plus d'un an sans que I'on entende paﬂe;eres. I!s 'demeurer,ment non armeés. Ceroposition (_je la marine fut acceptge. On
de cette question, ébauche préliminaire°|an a été approuvé par le Conseil de lalemanderait au ministre de la Défense

d'état-major pour un escorteur d’entre-Mavrine le 27 novembre 1957. nationale de recommander au Comité du
i P . Cabinet pour la défense que la construc-
tien voyait le jour en mars 1956. Le do Pétroliers ravitailleurs — Deuxiéme  tjon d itaill stroli -
cument était peu détaillé, mais il a 4o ya 1957 4 1958 I0n des ravitailleurs petroliers com
soulevé des discussions a savoir silesna- . mence en 1959-1960.

vires de class€apeallaient suffire ala A lafinde I'hiver de 1957-1958, les  yelques jours avant la rencontre des
tache. L'ébauche présentait un navireN€fs superieurs de la marine €taientpefs g état-major, le capitaine John
d’'une autonomie de 15 000 milles, sePrets a recommander la construction dgsparies, directeur des projets et des opé-
déplacant a une vitesse de 15 davitailleurs pétroliers au Comité des aiinns de la marine, a ravivé les discus-
17 nceuds, armé de quatre piéces de trofd16fS d'état-major dans I'espoir de rece;jong concernant les types de navires
pouces et pourvu de mesures défensive¥0ir I'approbation de ce dernier et de)qgisiiques qui étaient nécessaires. Il a pro-
et équipé d'installations importantes re-Pouvoir acheminer la demande au gouy s 3 1a marine de faire Pacquisition d'un
lativement a I'entreposage et aux ateVernementfederal. Le 21 février 1958, le, nayire réglementaire de la flotte » pour
liers. Au cours des 14 mois qui suivirent,vam DeWolf signait la proposition de la cpaque cote afin que les ravitailleurs pé-
les discussions menées au Quartier génglarine, soutenant quelle etait conformeygjiers soient davantage en mesure de
ral de la marine ont mené a de nombreuUx besoins de la politique militaire defq,nir des munitions et des vivres a la
ajouts importants sur le plan des ressour. OTAN selon laquelle I'Atlantique de- fite au moyen du ravitaillement en mer.
ces et surtout de la structure des navire$2it étre défendu le plus loin possible duy| 5 rgalis¢ que la construction de ces « dé-
proposés. On a méme suggéré de modiiftoral. Les ravitailleurs pétroliers fai- nais g'approvisionnement mobiles » était
fier 'un des navires de clasSapepour ~ Saiént partie du programme de soutienyteyse et recommandé que I'on fasse
qu'il devienne un ravitailleur polyvalent logistique global de la marine relative- | 5qyisition de deux navires de charge de
assurant le transport de provisions, d'alinent a l'infrastructure a terre et aux ca1a compagnie de navigation du Canada.
ments réfrigérés, de matériel général ePacités de réparation de la flotte. Le CCPP a revu la proposition, mais il a
peut-étre de magasins d’armement. estimé que compte tenu du maintien de la

Surle plan de 'approvisionnement, Iadécision de poursuivre la construction des
Le capitaine Murdoch a repris la dis- marine avait envisagé d'affréter ou de ré- P

cussion en main. Ilindiquait en mai 1957quisitionner des ravitailleurs commer- raV|ta|I.Ieurs pétroliers, Ies.naV|r,es régle-
gue malgré le fait que la marine semblaittiaux, mais elle a déterminé que cela ngnentaires de laflotte seraient d'un usage
vouloir un navire de « dimensions beau+épondrait pas a ses besoins. Il fut égalemargmal.

coup plus grandes » que le navire danent considéré d’acheter ou de louer des Le Conseil de la Marine a examiné le
classeCape cette option était « des plus navires de guerre existants. On a passé d7 juillet 1958 la derniére ébauche pré-
improbable ». Les navires de classeevue dix conceptions étrangeres, y comliminaire d’état-major, en grande partie
Capedevraient effectuer le travail. Il pris la class&idedes Britanniques, qui inchangée, d’'un ravitailleur pétrolier. Le
présenta une autre ébauche préliminairsatisfaisaient plus étroitement aux exigennavire allait servir au ravitaillement en
d’état-major quant aux escorteurs d’en-ces canadiennes. Toutefois, ces naviresier surtout en matiére de carburant,
tretien proposés qui devraient, en plus d@ourraient ne plus étre disponibles. Lemais également en ce qui avait trait aux
leurs fonctions premieres, procurer unvam DeWolf a plut6t proposé que les ra-vivres, aux munitions et aux hélicoptéres
« soutien logistique limité » afin d’escor- vitailleurs pétroliers soient construits dansde remplacement. |l devait naviguer a
ter les navires de guerre quand ils sonles chantiers navals canadiens au co(it e80 nceuds, avoir une portée de 5 000 mil-
loin du port. Les navires de classape timatif de 15 millions de dollars chacun, les, comporter un déplacement en charge
seraient modifiés pour fonctionner dansavec début de constructionen 1959.  de moins de 22 000 tonnes et transporter
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un équipage de 12 officiers et de Les deux navires remplissaient leurda Marine en mars 1959 a toutefois
124 marins. Le Conseil a finalementfonctions d’escorte quant aux répara-connu des problémes dés que I'estima-
accepté cette derniére ébauche. tions et a I'entretien. IIs ont commencétion s’est élevée a plus de 14 millions de
, 3 [ i isti i- dollars par navire. On a demandé de
En septembre 1958, | honorablealpr,s a fournir un sout|enJog|_st|que li- d p _ i de
G L . mité en effectuant des opérations de raréexaminer la question, ce qui a exigé
eorge R. Pearkes, ministre de la Dé- . . A lle étud ; < trei i
fense nationale, a présenté sa propositio |_ta|ller_n_ent d interet dans I_e _bUt une nouvetie etude qui a pris treize autres
i 'intensifier les activités de ravitaille- mois au commodore Boulton. Malgré

E{Lgfngﬁﬁ?g ;c;%rsrge ggr%?gggﬁtduug?@ent en mer au sein de la MRC. Ces opédu'il reconnaissait que les pétroliers ra-
P O que Fations ont comporté le ravitaillement Vitailleurs et les navires de clagsape
manque de soutien logistique mobile P

minait la participation navale du Canadae.ﬂecwé par Ie:age Scotors d'un exer- pouvalent assurer le raV|ta|IIem_e nt en
4 'OTAN, il a appuyé la demande de laCIC€ €N mer en décembre 1959, le travaiflivers types dle carburant et ?e vivres, il

marine qui consistait a construire troisaccor.anI par I€ape Bretoren tant que Zoure?filt que fes Navirss o err_lentzijrles
ravitailleurs pétroliers au Canada. Le mi_quartlergeneral pendant WINTEX 61 etCe a totte festaient necessaires a fa

- . -~ ' les enquétes de 1960-1961 sur I'utilisaMRC. En fait, cela n'a rien donné. L'ap-
nistre a demandé que la construction dut = dgs deux navires pour le transporfrobation relative aux navires envisagés

premier navire débute en 1959-1960,, .y it e véhicules et de matérield €té retirée le 7 juin 1960, au moment de

avec fin prévue en 1962-1963. Le Cabi-; ~, : : I'examen de la iti le CCPP

A de 'armée canadienne. proposiuon par le .
net a donne son accord le 12 novem= " "~ o . Ce serait plut6t les navires réglementai-
bre 1958. Peétroliers ravitailleurs — Troisieme  res de la flotte qui figureraient dans les
Les navires de class€ape de 1958 & ronde, de 1958 a 1960 prévisions & long terme relatives aux be-
1960 Le Conseil de la Marine a été informésoins de la MRC.

Aprés plusieurs années de discussiorEn décembre 1958 que les plans relatifs - A toutes fins pratiques, cette décision
les navires de clas&apeont finalement & 1& conception du pétrolier ravitailleur 4 fait en sorte que seuls les pétroliers ra-
da étre transformés en escorteurs d’enSeraientremis au ministére de la Producyitajlleurs pouvaient assurer dans un ave-
tretien. Le programme de formation tion de la défense en janvier 1959. Il reqjr prochain le ravitaillement en mer sur
d’apprentis & bord du NCS®ape Bre- viendrait donc au ministere de yne grande échelle. Le pétrolier ravi-
ton ne serait plus offert, et a I'été 1958, Sous-traiter la construction du navire, C&aijlleur qui devait étre bientot élaboré
le navire a été déplacé a Esquimalt efiui, espérait le Conseil, devrait se faire l&tait tranquillement devenu le moyen de
désarmé. La transformation du navire plus rapidement possible. ravitaillement & source unique pour la

qui comprenait 'installation d'ateliers | ¢ mame jour, on informait le Conseil Marine royale du Canada. La transfor-
additionnels et d’une plate-forme ge |a Marine que le commodore AngusT2tion du nouveau NCSKrovider(2:)
d'appontage d’hélicopteres, a pris plusgoylton, chef d’état-major adjoint de la 0™ retenu par le Conseil de la Ma-
d’un an. Le navire remis en service eNmarine (projets), proposait de réexami- e, &N décembre 1968-de pétrolier a
novembre 1959 a été réaffecté &ner racquisition éventuelle de naviresov. € de soutien opérationnel irait au-
Esquimalt en mars 1960. Le NCSM rgglementaires de la flotte pour des raidela de I'élaboration d'une coque; il
Cape Scoftqui n'avait jamais pris le sons de soutien logistique mobile. Bref Prendrait finalement forme et serait mis
plein service dans la MRC, a été con4| invoquait que les pétroliers ravi- " S€VICe- ,
verti plus rapidement et mis en servicetailleurs et les escorteurs d’entretien ne &

en janvier 1959 avec un effectif de parviendraient pas a répondre aux be-

270 officiers et membres d’équipagesoins de la MRC sur le plan du ravitaille-

exercant leurs activités a partir de Ha-ment en mer. La proposition de Boultonremerciements: J'aimerais remercier mes
lifax. qui avait été recommandée au Conseil deollegues de la Direction — Histoire et patri-
moine, soit Isabel Campbell, Ph.D., le Itv Ja-
son Delaney, le Itv Richard Mayne et
Michael Whitby pour leurs conseils et leur
aide dans la préparation de cet exposé. Les
commentaires sont les bienvenus. lls peuvent
étre adressés a Reynolds.K@forces.gc.ca.

Ken Reynolds, Ph.D., est historien a la
Direction — Histoire et patrimoine a
Ottawa.

Le NCSM Provider avec deux escor-
tes destroyer améliorés de la classe
Restigouche amarrés pour le ravi-
taillement en 1983. Le NCSM Gati-
neau (IRE-236) est au babord du
Provider .
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Femmes en Défense et Sécurité
Une nouvelle association...

Femmes en Déefense et Sécurité (FeDS) Canada

Texte : Brian McCullough

nada, les femmes ont contribuéCanada est un organe de promotion destime, trois femmes intelligentes et énergi-

de fagon importante a la dé- mérites d'une carriére dans les secteurs dguies des services techniques de la marine ont
fense et a la sécurité du pays. Que ce sdi défense et de la sécurité auprés de toaccepté de partager avec nous leurs expérien-
au foyer ou au front, les femmes canates les femmes du Canada. ces. Bien que ces expériences varient consi-
diennes ont répondu a I'appel avec leur U - dérablement, len1 Cheryl Bushet le
propre fagon de concevoir les choses, FeDS estaffilie a I'’Association cana- v, Mélanie Mountan, du génie des syste-
leurs forces et leur détermination.dienne desindustries de la defense et d@es de navire, et la chimiste du MDN
Aujourd’hui, un nombre sans précédent@ Securité au Canada, qui comprend plug e pickoutont en commun une attitude
de femmes talentueuses et efficaces pefiu€ 400 compagnies des secteurs de lgssitive, une compétence professionnelle
pétuent cette tradition dans des postedéfense etde la securite. FeDS est ausg} ne réussite catégorique dans la carriére
influents au sein de I'effectif des organis-Un conseil de I'association americaineq elles ont choisie. Nous espérons que les
mes canadiens de défense et de sécurité. Women In Defense » qui donne & segommes et hommes de I'ensemble du Ca-

membres des occasions de développsg;; Aalisati
TR > , ada trouveront dans leurs réalisations une
En 2005, une organisation a but nofment professionnelle et de réseautage, Qyrce dinspiration.

lucratif a €té créée pour promouvoir quj encourage 'avancement des femmes

I'avancement des femmes qui jouent unyyi jouent un role de leader dans le gou- +

role de leader dans les secteurs de la d§ernement et dans I'industrie. -

fense et de la sécurité au gouvernement

et dans 'industrisFemmes en Défense Depuis les événements du 11 septem-

et Sécurité (FeDS) Canada’efforce  bre 2001, les secteurs public et privé col-

d’accroitre le nombre de femmeslaborent plus étroitement pour établir desSincéres remerciementSarah Pike di-
oeuvrant dans les secteurs de la défensaesures de sécurité visant a réduire legectrice des communications de FeDS
et de la sécurité et de favoriser leur engamenaces et a veiller & la sécurité de l€anada, qui a collaboré a la rédaction de
gement et une représentation aux échelormpulation canadienne. FeDS Canadgette note de présentation. Merci égale-
supérieurs. L'association offre une tribuneparticipe a ce processus. Le fait de proment a la présidente de FeDS Canada,
pour le perfectionnement professionnelmouvoir les possibilités qui s'offrent aux Wendy Allerton,pour son appui. Vous
I'échange d'idées et d’expériences grace &emmes dans les secteurs de la défensegbuvez communiquer avec FeDS Canada
diverses possibilités de réseautage, et offe la sécurité agrandira le bassin de regar I'entremise de son site web a l'adresse
fre méme un fonds de bourses d’'études aources capables de contribuer efficacesuivante www.defenceandsecuriba

un programme de mentorat. Il est également a la sécurité nationale du pays.

Tout au long de I'histoire du Ca- ment important de souligner que FeDS A la demande de Revue du Génie ma-

Les cadres originaires du FeDS au
lancement le 2 mars 2005. Le Général
Rick Hillier et le vam (retraité) Gregg

Maddison, qui était le parrain de I'or-

ganisme « Women in the Forces » ont
aussi assisté a I'événement.

En arriére de gauche a droit : an-
cienne trésoriére Michelene Zdunick,
ancienne directrice adjointe Heather
Herman, directrice de la marketing M1
Cheryl Bush, directrice de la commu-
nication Sarah Pike, et vice-prési-
dente des événements Suzanne
Belanger.

En avant : vice-présidente des finan-
ces et de I'adhésion Anne Healy, vice-
présidente des programmes Louise
Mercier, présidente Wendy Allerton et
vice-présidente Anne Carroll. (Ab-
sente : vice-presidente des relations
publiques Lisa Dudzik, directrice de
parrainage Lynne Leier, et directrice
adjointe Judy Blundon.)
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Les expériences d’'une femme maitre de*klasse
de la Réserve navale canadienne

Texte : le m1 Cheryl Bush, CD

juste de terminer ma 2@n- femmes de la marine canadienne, y comancienne a bord et la premiére membre

née dans la Réserve navale, lgris les premiers essais de femmesle sexe féminin du mess3(je ne suis
majeure partie de cette période en serd’équipage a bord du NCSRfotecteur pas certaine que je devrais m’en vanter).
vice actif. Je suis opératrice de systémesn 1988. Le batiment de soutien des opéA bord de ce navire, j'ai suppléé le chef
de mécanique navale et chef mécanirations de plongée NCSKlormorant des machines, en vue de ma propre qua-
cienne a bord des navires de défense c§ASXL-20) avait déja transporté deslification comme chef mécanicienne.
tiéere. Dans mon carnet de bord sonfemmes des « groupes professionneltJne occasion révée pour moi de cétoyer
consignées des heures de travail labamilitaires interarmées » (p. ex., commis,divers spécialistes du génie et de voir le
rieux sur les téles de pont des destroyerpersonnel médical), maisle NCSNo-  fonctionnement d’un vaste service de la
a vapeur de type DDH, des batiments salle des machines. Il s’agit d’'un luxe
garde-barriere, des dragueurs de ming| ' gue nous avons rarement la chance d’ex-
auxiliaires aujourd’hui désarmeés et deg périmenter a bord de la plupart des navi-
navires de servitude qui seront bient6 res de la Réserve, et certainement pas a
désarmés, plus du service a bord d bord des vieux batiments garde-barriére.
NCSM ProtecteufAOR-509) et de di- Je me vois encore entretenant les feux
vers NDC sur les cotes de I'Atlantique et dans la chaufferie et faisant les rondes
du Pacifique. des évaporateurs.

Parmi les faits saillants de ma car-
riere, je citerai ma qualification de plon-
geuse et de surveillante des plongeurs de
I'équipe du navire, toujours a un moment
ou les femmes commencgaient juste a étre
admises dans les groupes professionnels
propres a la marine. Durant trois ans, j'ai
travaillé comme instructeur de lutte con-
tre les incendies et de contrdle des ava-
ries a 'Ecole du contrdle des avaries et
de la lutte contre les incendies a Halifax.

Comme le temps file! Je viens bon nombre de « premiéres » pour leslans son équipage. J'étais la MR la plus
J

C’est mon conseiller en orientation au
secondaire, un ancien réserviste, qui m’'
incitée a joindre les rangs de la Réservs
navale. En 1985, j'ai décroché un emploi
d’été dans le cadre du Programme d’em
ploi d'été pour étudiants (PEEE), un pro-
gramme d’instruction militaire financé
par le régime canadien d’assurance-chogf
mage. Cet automne-Ia, j'ai fait un pas de
plus et j'ai joint les rangs de la Réserve
a bord du NCSMChippewaa Winnipeg,

Photo: Brian McCullough

au Manitoba. J'ai beaucoup aimé I'expé- Le m1 Cheryl Bush Apres cette mutation, j'ai €té la premiére
rience. Ayant grandi sur une ferme au femme sélectionnée pour suivre le
nord-est de Winnipeg, a Tyndall (Man.), « Royal Navy “10s” course » a l'inten-

travaillé dans les champs, au milieu de%ethll,jfeta.'t le prc::‘tm_lter havire dz 9UeTCtion des MR supérieurs de niveau 1 du
tracteurs et d’autres piéces de machineﬁggs dqul;j: plf(?r?:ee ?él lcj?irgrgoze aﬁtrgesrgQ_G (c.-a-d. chef des machines, techni-
rie agricole, j'ai décidé de menrdler | “0 - T ag arten’an)t/aux o Lien de coque principal, chef technicien
dans le Corps du génie maritime. Cela_ rofessionnelspr;o s 4 la mf?rinuen €lectronique) a bord du NSBkcel-
m’apparaissait comme un beau défi eE prot prop o .qentgt Portsmoyth, en Angleterre. Jétais
linstruction avait lieu sur la cote ouest ~¢."\ etait c_:ependant pas !a p_remlere.fouﬂattee d'avoir été choisie pour représen-
(Ia cote est me semblant trop éloignée) JU€ € haviguais avec un équipage mixtee | Canada — & la grande surprise de
La Reéserve navale travaillait avec degg \arine royale. Ce cours s'adresse aux
Mes parents ont appuyé ma décision€guipages mixtes depuis la fin des anyr supérieurs et quand j'ai suivi le
méme s'ils ne connaissaient rien des forn€es 70. Il n’en demeure pas moins qu@qyrs en 1996, la marine royale acceptait
ces armées. La marine n'avait rien erl€ fait de participer a 'essai du NCSM geg femmes dans les groupes profession-
commun avec la ferme, mais aprés avoiP foteCteura constitué pour moi une €x- pe|s propres a la Marine depuis moins
obtenu ma carte de mécanicien de clasgerience formidable, d'autant plus que legyne année. Elle continuait d’éprouver
« A », je menvolais vers la cote ouestNavire terminait sa mission dans le cadrgyes problemes et, bien sdr, on ne comp-
presque toutes les fins de semaine avec n$huUn déploiement de 'OTAN. tait alors aucun MR supérieur de sexe fé-
division de la Réserve navale pour suivre La fois suivante ol jai navigué avec minin dans les groupes professionnels

de I'entrainement maritime a bord de ba-, P L2 A 3 ine.
la Force réguliere a été a bord du NCs\Propres a la marine

ggfém? e%gggftbbuzjicr)[;rzﬁr.él\sﬂf? esr Spgé%];isOttawa(DDH-zm) durant son voyage  J'ai par la suite thenu mon dipléme_
de désarmement dans les Grands Lacs efe chef des machines a bord des béti-

Au cours des 20 derniéres années, a1 992. C’était la premiére fois que le ments garde-barriére et des navires de
eu la chance d'assister et de participer ICSM Ottawacomptait des femmes défense cotiere, au milieu des années 90,
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aun moment ou I'on comptait trés peu deet les possibilités qui m'ont été offertesLe m1 Cheryl Bush est présidente du
chefs mécaniciennes. Je travaillerejoignent les composantes fondamentamarketing et de I'adhésion de la pre-
aujourd’hui pour le Chef d’'état-major de les de I'association Femmes en Défenseniere section canadienne de FeDS Ca-
la Force maritime dans la cellule de re-et Sécurité (FeDS). Pour obtenir plus denada. Elle demeure a Ottawa avec son
crutement de la marine a Ottawa, ou jeenseignements sur les objectifs de I'asépoux, le capf Bob Bush (retraité).
m’efforce de faire valoir I'image de la sociation et ce que nous pouvons vous

Marine canadienne et d’augmenter leoffrir, n’hésitez pas a visiter notre site

nombre de recrues dans sesrangs.  web.

Je pense certainement que mon expé-
rience de travail dans les Forces armées

i
L

L'expérience d’une ingénieure

Texte : le ltv Mélanie Mountan

es gens avaient coutume de me
demander pourquoi je m'étais
enrblée dans les Forces, mais
ils le font moins souvent maintenant. Je
suppose que le fait d'étre une femmsg
dans les FC est si répandu qu'il suscitg
moins de curiosité aujourd’hui.

vantage I'accent sur le grade, la spécia-
lité, le poste et I'expertise que sur le sexe
de la personne, comparativement aux
Britanniques. Méme aujourd’hui, je
pense que notre force navale accepte
plus facilement le concept d’égalité des
sexes dans les forces armées que nos al-

J'ai grandi a Sherbrooke, au Québec liés britanniques.

et me suis enrdlée dans les Forces cang
diennes juste aprés mes études secondgii-yg
res, en 1996. Je voulais étre astronaute
il me semblait que tous les astronaute
avaient une formation militaire. J'ai vu
Julie Payette devenir la premiére astro
nautequébécoiset j'ai été fascinée par

J'ai été mutée au NCSRKredericton
durant environ trois ans, pour achever
ma formation de chef de service de la
salle des machines. Il est intéressant de
noter que durant ma premiére année et
demie & bord du navire, TOEMN était
I'une des premiéres femmes officiers
ses réalisations et ses aptitudes, mais sa ingénieures de la Marine canadienne.
réussite a mis fin @ mon désir de devenir J'ai apprécié mon séjour a bord du
la premiére Québécoise & voyager dandne multitude de volumes que je pouvais-reddy; et j’ai eu la chance d’assister a
I'espace. J'ai d{i oublier tout & fait mon utiliser pour mes recherches. Je crois quen cycle d’exploitation et de mainte-
réve de devenir astronaute lorsqu’on m’anon intérét pour 'ingénierie vient de la. nance complet comprenant des opéra-
dit que javais des troubles de vision; j'ai Je suis fiere d’étre ingénieure; j'ai atteinttions a faible niveau de préparation, des
donc mis le cap sur une nouvelle vi-'un des objectifs de ma vie. croisiéres d’endurance, des opérations a
sion (!), celle de devenir ingénieure en  y4j achevé une année préparatoire %aut hiveau de préparation comme 'Op
mécanique navale. Saint-Jean-sur-le-Richelieu avant de fré” pollo, une période de carénage et

Je remercie mon pére d’avoir signé laduenter le CMR, etjai obtenu mon baC'Sggt;(;iltg%?ﬁgr%?:}‘gg@gi”%iggﬁé;ﬁf'
demande d’admission — j'avais 17 ans galauréat en genie électrique en 200 ' '

. - \ t comme les autres marins, hommes
14 A N1 Atait rd - »Ma formation en génie des systemes de Y LS S
I'époque — méme s'il était réfractaire a 9 4 et femmes, j'ai trouvé difficile d’étre

lenrélement de femmes dans les forcedn@/!ne comprenait un voyage de >Xéloignée de mes proches pour des pério-
armées. « Clestta vie », m'a-t-il dit. Et je MOIS @ Gosport, en Angleterre, pour sui- ~ ¥, - quatre mois d'affilée
dois vous dire que cela s'est avéré undre I cours de soutien (Genie et mainte="== == ™ s »
vie remarquable. nance). En depit de,la bz_ar\nere des A/lété 2005, j’ai été affectée au Bu-
langues, qui m’a donné du fil a retordrereau chargé des sous-marins a Ottawa, en
Mon godt pour le génie a été un autreau début, cette expérience s’est avérémnt que gestionnaire du changement de
facteur déterminant dans ma décisior’'une des plus belles de ma carriere. Urconfiguration des sous-marins, et je dois
d’opter pour une carriere militaire; fré- cours en Angleterre n’est rien d’autreavouer que cela ne me plaisait guére au
quenter le Collége militaire royal du Ca- qu’un cours, mais la possibilité de voya-début. Heureusement, j’ai découvert que
nada (CMR) me semblait une bonne voieger, de me renseigner sur le génie dese poste m'offrait des défis valables et
asuivre. Cela s’est confirme par la suitesystémes d’'autres forces navales et dgue j'étais entourée de gens sympathi-
Mon pere est mecanicien et soudeur etencontrer des gens de cultures différengues. Bien que j'aie encore beaucoup a
j'ai passé beaucoup de temps a I'obsertes m’a permis de vivre une expérienceapprendre sur ce nouveau monde, j'ap-
ver dans le garage, quand j'étais plugormidable. J'ai constaté que les Canaprécie maintenant la vaste expérience
jeune. Ma mere lit beaucoup et possédaitiens avec qui j'ai travaillé mettent da- des membres des services techniques de

Le Itv Mélanie Mountan
(née Leblanc)

12 REVUE DU GENIE MARITIME ETE 2006



la marine et les défis qu'ils doiventrele-  Je porte I'uniforme depuis 10 ansLe Itv Mélanie Mountan et son époux,
ver pour mettre en place du nouveaumaintenant, etj'ai l'intention de poursui- le pm 2 Phillip Mountan, travaillent tous
matériel et de nouveaux projets. A ceuxvre ma carriére dans la Force navale audeux a la DGGPEM, a Ottawa. Elle
qui se demandent sij'aspire a devenir lalela de 20 ans. La raison est simple aime conduire sa motocyclette, jouer au
premiére femme officier spécialiste encomme je le dis souvent, j'exerce le plusbillard avec son mari et leurs amis et

mécanigue navale (sous-marins) du Cabeau métier du monde! jouer du piano. Mélanie fait partie de
nada, je réponds sans hésitation non! I'équipe de volley-ball du QGDN, plus
J'aimerais par contre devenir officier elle aime faire du jogging et s’entrainer

+
ingénieure a bord de I'un des navires de - aux poids.
combat de nouvelle génération, une fois
gu’ils seront construits.

La Défense a travers les yeux d’une civile

Texte : Sue Dickout

orsque j'ai commencé a tra- responsabilité de mon domaine techni-

vailler comme chimiste a la gue. Dés le départ, mon patron m’'a en-

DGGMM, en 1980, j'étais la seigné la chose la plus importante qui
seule femme a occuper un emploi soit. Il m’a dit gqu’il était normal de faire
technique dans toute la division. A des erreurs, mais gu'il fallait prendre ses
cette époque tous les professionnels décisions uniquement sur la base des
de I'approvisionnement faisaient par- meilleures informations disponibles, ac-
tie d’une division distincte. Par consé- cepter la responsabilité lorsqu’on se
guent, toutes les autres employées civiles trompait, réparer les dégats et aller de
occupaient des postes cléricaux ou admi- l'avant. Il vaut toujours mieux risquer de
nistratifs. Les seuls membres militaires faire une erreur que d’hésiter a prendre
féminins du personnel occupaient égale- une décision et de laisser les choses se
ment des fonctions administratives. Il dégrader et s’enliser.
s’est écoulé un bon nombre d’années
avant que les femmes soient acceptées -
dans les métiers propres a la marine et Sue Dickout
gu’elles commencent a occuper des em-
plois du génie. Certaines ingénieures ciavec des petits groupes de collégues - T -
viles se sont jointes & la DGGMM ou & lal’université et dans des laboratoires’4€ offlmel, mais J'avais parfois l'im-
DGGPEM par la suite, mais la plupart ned’usines alimentaires, mais je n’avaisja-pres,s!on que ma valeur, pour Ies cgdres
sont pas restées longtemps. mais eu le moindre contact avec les mi>UPEMNEUrs, tenait surtout aux statistiques

) ) ) __litaires ou la grande bureaucratie. J’ai\sﬁuiireln?rgf%lgk:edre dSaLesrTéTﬁ: r?au ll(s)r?so;r_]
Je n'avais pas prévu faire carrieredonc été doublement étonnée et décon- PP

dans i foncton publge, mai, dautrecerice. (Presque ous mes colleguedlel, 72 24 1 chence o e pas e
part, je n"avais aucun plan de carrierestaient tatoués. C'est le trait qui m'a letairesala résence des femmes. Etilv en
précis. Je viens d’'une petite ville du sudp|us frappé chez eux. Mais c'étaitil y a p . y

de 'Ontario et j'ai obtenu mon diplome jongtemps.) avait malheureusement au sein de la di-
a l'université de Guelph. Aprés ma gra- vision. Les changements d'attitudes sont

duation, j'ai fait un grand nombre de de- Jaieula chance_inestjmable dg tra~venus ave,c’le temps, apres que Ies,fem-
mandes d’emploi. J'ai notamment vailler d_ans une section ou des colléguesnes ont \ete adm_|ses dans d\es m_et|,ers
postulé un emploi de laboratoire dans uffantastiques sur les plans personr)el gbropres a la marine et suite a l'arrivée
ministere fédéral. Ce concours a été anProfessionnel se sont bien occupés de’officiers qui avaient fait leur collége
nulé, mais mon nom a été versé au répefO! et‘de mon mtégratlon.,ll_s m’ont m@litaire avec des femr:n(,es. Je suis cer-
toire des nouveaux dipldmés et, quelque idée a ne pas prendre au sérieux les ofaine que cela n'a pas éte facile pour les
mois plus tard, j'ai été convoquée de fa-ficiers qui voulaient me confier leurs tra- femmes qui ont suivi ces premiers cours,
con tout & fait inattendue & une entrevu&/aUX d,e dactylographie etqui |gnora|<?ntma|s cela a entrainé d’énormes _change-
au MDN. Depuis, je travaille dans cetteM? presen,ce\dar’\s les réunions. lls m onhgnts pl’atntud_es. C'est fantasthue de
division. encouragée a developper ma confianceoir qu’il y a maintenant 25 a 30 fois plus
personnelle et & me défendre. Chacude femmes officiéres, ingénieures et

Mes débuts au MDN ont été un dé-d’entre nous avait sa propre spécialitétechnologues dans la division qu'a I'épo-

paysement culturel total. J'avais travailléAvant longtemps, j’ai donc dii prendre laque ol j'ai commencé.

Photo: Brian McCullough

Je ne pense pas que I'ensemble de la
division était favorable a ce que les fem-
mes travaillent dans les domaines techni-
ques. Certes, elle I'était d'un point de
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Les réductions d'effectifs et les pério- sant et diversifié. J'ai été responsable dedes fonctions de cadre supérieur, conti-
des subséquentes ont été les pires queoduits chimiques, des essais de réaaiuera de prendre de I'ampleur. Sitout va
jaie connues a la division. Tant de gendion au feu des matériaux d’aménagebien, cette fois, les nouvelles recrues
talentueux et compétents ont di quitterment des navires, des carburants et demuront une chance de profiter de I'expé-
I était difficile d’envisager comment lubrifiants, ainsi que de toutes sortes deience de leurs collégues (dont un bon
ceux d’'entre nous qui restaient pour-matiéres. J'ai toujours pensé que les emrombre prendront leur retraite d'ici 5 a
raient colmater les bréches laissées palois les plus satisfaisants étaient ceux.0 ans) avant d’avoir a prendre les déci-
ces départs. D'une fagon ou d’une autrequi permettaient d’évaluer un problemesions que I'on attendra d’eux.
nous y sommes parvenus, mais, si vougechnique et de prendre une décision. Les
venez de vous joindre a I'effectif, vous problemes techniques n’ont jamais man- .
pouvez difficilement vous imaginer tout qué. J'ai également eu beaucoup d'occa- %
le soulagement que nous pouvons éprowsions de voyager et de travailler avec des
ver a voir arriver de nouveaux colléguesspécialistes de marines étrangeéres, en
pour la premiere fois en 10 ou 15 ansreprésentant le Canada. Sue Dickout travaille & la DGGPEM
avec leur energie et leurs idees nouvel -4 1,y enjr je plus grand défi de la di- depuis 1980. Elle est actuellement chef
les. Avec les nouveaux navires et tous ces. . d pusg de f I epuis - E'l€ est aclueliement che
nouveaux projets qui pointent a 'hori- Vision sera de recruter et de former egje la so.us-sectlon des ‘materlaux et des
2on. I'avenir sera tellement intéressant, 9€NS Ui se charggront de la prochal_nmstallatmns d_e coque a la DSN 2. Son

' "génération de projets. Dans le futur, jeépoux, le maj Bruce Monahan est un

Je suis restée a la DGGPEM parcerois que la contribution des femmes a lafficier du GEM a la DGGPET.

gue mon travail y a toujours été intéres-DGGPEM, dans des postes techniques et

*—.—-

NORTH Publications

A R Une nouvelle édition (livre de I'exemplaire, TPS et frais d’expédi-
TLANTIC UN poche) d’un livre trés populaire inti- tion compris. Quand vous commandez
T L tulé « North Atlantic Run wient de en écrivant a sales@vanwell.com,
paraitre de la maison Vanwell. Unen’oubliez pas de mentionner que vous
analyse compléte paraitra dans le prolisez laRevue pour obtenir le prix
chain numéro de IRevue du Génie spécial La maison Vanwell offre toute
maritime. une liste fort intéressante et diversifiée
d’ouvrages d’histoire navale et mili-
taire. Assurez-vous de demander son
catalogue.

Entre-temps, la maison Vanwell of-
fre le livre« North Atlantic Run saux
lecteurs de l&Revue du Génie mari-
time au prix spécial de 17,95 $

Directives a 'intention des critiques littéraires

La Revue du Génie maritinest «les images sont-elles pertinentes  Les critiques doivent s’exprimer
constamment a I'aff(t de critiques po- « certains groupes pourraient-ils librement, et dans leurs propres mots.
sitives et dynamiques portant sur des démontrer un intérét particulier en- N’hésitez pas a communique
ouvrages et des documents nauti- vers le sujet. avec moi si vous désirez discuter d’'ufn

ques / maritimes récemment publiés Veuillez inclure les renseignementsouvrage qui serait éventuellement
gue vous recommanderiez a d’autresuivants accompagnant votre évaluasoumis a la critique. Bonne lecture g
lecteurs. Les évaluations ne doiventtion : titre, auteur, éditeur, date de publi-tous!
pas dépasser 250 mots et doivent ineation, ISBN, nombre de page
clure ce qui suit : N’'oubliez pas de mentionner si _. de | ducti

* le sujet abordé I'ouvrage contient des photos, des ima_glrectegr Ge’ apro u_ct:_tlon

« 'auteur a t-il bien cerné le sujet ; ges, un glossaire, des références biblio_-l_,elv_ue u enie maritime
avez-vous releveé des points négatifsgraphiques ou un index, et faites-nous el (819) 997-9355

* ce que vous avez aimé le plus (leparvenir une image haute résolution d ourriel :

; R 4 : ; ; - cCullough.BM@forces.gc.ca
sujet principal de votre évaluation) couvre-livre si possible.

Brian McCullough
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Technologie de simulation :

Capacites opérationnelles dans
la grosse mer

Texte : Michael Dervin

n exige habituellement que  L'un des principaux

les navires de guerre soientfacteurs opérationnelg

pleinement opérationnels dans tout état de la mer e§
dans des états de la mer pouvant allela capacité de choisir libre-
jusqu’au niveau 6, ce a quoi on doit s'at-ment la vitesse et le cap
tendre 80 pour cent du temps dans I'At-d’un navire. Dans la
lantique Nord, et que leur capacité soitgrosse mer, un comman
réduite au minimum dans les états de lalant peut étre obligé de ré
mer de niveaux plus élevés. L'habitabi-duire la vitesse et/ou d¢ —
lité, I'efficacité des systémes d’armes etchanger de cap en dép|Era -
le fonctionnement de I'équipement d’un des objectifs de la missio -
batiment sont tous importants. Tradition-pour atténuer les effets ra _w
nellement, le défi technique sur le planvageurs du claguemen ‘,.’.
de la conception d’'un navire a consistéFig. 1). Les avaries que
en partie a prédire adéquatement les caisque d’entrainer le cla
pacités opérationnelles du batiment paguement dépassent la d¢
grosse mer pour diverses combinaisonsormation évidente du
de scénarios opérationnels et de facteulsordé des fonds et de |EESENS
environnementaux. Les progrés sur lestructure d’appui de la
plan de la technologie de simulation degproue. Le déme de sonar ¢
mouvements d’un navire rendent celales quilles de roulis peu
possible aujourd’hui, ce qui donne auxvent étre avariés, et il s¢
ingénieurs navals les outils dont ils ontpeut qu'il y ait de la fati-
besoin pour évaluer les capacités d’urgue structurale et du fouet
batiment par gros temps. Tout cela estement dans le méat et le
trés utile pour vérifier des aspects du resantennes. Le fouetteme
pect des contrats lorsqu’on intégre deest essentiellement une v
nouveaux havires a la flotte et pour aideibration ou un choc qui s¢
les commandants lorsqu'ils rédigent desépercute a travers la strug
lignes directrices opérationnelles en metture du navire et qui risque
tant en lumiére les limites apparentesd’avarier le mat, les affiits
d’exploitation d’'un batiment. de I'équipement et les an

Critéres opérationnels tennes du batiment. Dans cette série d'images vidéo, une maquette

La clé pour évaluer les capacités de Le ministére de la Dé-{d'un navire de défense cotiere de la classe ~ Kings-
rendement dans la grosse mer consistefanse nationale a effectu Bﬁcé)gu?tee(jé\elr’ri]rire!(raiecil?rng’Srrlligs%rigsj’iggir ’I’_gseg';ﬁl'e
d_efmlr des critéres S|gn|f|cat|fs_ qui sai- u,ne série d'essais a I_aldenées e e g ey ey sppupisies et
sissent les facteu_rs gui comphque_nt etg'une maq_uette f[eX|bIe d’'une énorme valeur lorsqu’on les importe dans un
en fin de compte, limitent les opérations.(hydroélastique) d’un na- programme informatisé de simulation des mouve-
Ona |Ongtemps utilisé les réactions cinévire de la classelalifax ments d’'un navire. (Images reproduites avec la
tigues d'un navire comme les angles dgpour mesurer la flexion, le| permission de I'Institut de technologie océanique
roulis et de tangage ou la fréquencecisaillement et les efforts d¢ du Conseil national de recherches du Canada)
d’émersion de la quille (un indicateur dutorsion de la poutre-coqu
claguement) pour déterminer le momenproduits par les vagueiig. 2). On a ef- des déformations structurales. En se fon-
ou des opérations sont devenues difficifectué d’'autres essaisec une maquette dant sur ce genre d’analyse, on peut éta-
les ou des conditions intolérables.de navire de la class@ngston(cette blir un rapport entre les limites de con-
Aujourd’hui, plutét que de déduire indi- page équipée de transducteurs de preseeption, les évaluations des risques, la
rectement I'exploitabilité au moyen dession & I'intérieur de I'enveloppe de la capacité réelle de la structure du bati-
réactions cinétiques d'un navire, on pré-coque pour mesurer les charges localesent et la nature d’'un épisode de claque-
fere définir et quantifier les facteurs phy-d’impact contre le bordé de coque. Cesnent (son ampleur, sa distribution et la
siques qui limitent les opérations, ce quidonnées d’essai sur maquette et mesureiirée de son impulsion) pour évaluer
a pour résultat de donner un portrait plug’essai en mer d’un navire ont ensuite étglus adéquatement les limites du navire
exact du rendement opérationnel probaentrées dans un programme d'analyse dersqu’il navigue par grosse mer. Plu-
ble d’un batiment. la structure pour évaluer des charges eieurs programmes de simulation de te-

s
o N
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Fig. 1. Les avaries que risque d’entrainer le claguement contre la coque dépassent la déformation évidente du bordé
des fonds et de la structure d’appui de la proue. Le dome de sonar et les quilles de roulis peuvent également étre
avariés, etil se peut qu'il y ait de la fatigue structurale et du fouettement dans le mat et les antennes. (Photos du MDN)

nue a la mer peuvent maintenant effecle coefficient de frottement du pont de les estimer, on peut maintenant éva-
tuer des calculs pour un navire opéranégalement, la taille, le poids et la po-luer objectivement tous les facteurs qui
dans une route maritime particuliere,sition d’une personne, ainsi que les aceontribuent a I'exploitabilité du navire et
pour la flexion longitudinale, la force de célérations verticales et horizontalesde ses systémes.
cisaillement et la production d’efforts de et la vitesse du vent pour évaluer si un
torsion et pour prédire des charges détre humain (ou un objet comme un Prenons le canon du navire. Pour con-
claguement. Pour tenir compte des charhélicoptére) basculera ou glissera sutinuer a accrocher la cible, les systemes
ges dynamiques, on peut maintenante pont. Une fréquence élevée d’inter-mécaniques qui pointent le canon sur son
faire reposer les normes, les critéres etuptions attribuables aux mouvementsobjectif doivent contrebalancer les mou-
les lignes directrices aux exploitants suindique fortement que ceux d’un na-vements du batiment, ce qui fait habi-
les caractéristiques du navire dans ungire empécheraient un membretuellement que la vitesse verticale
route maritime réaliste, plut6t que surd’équipage d’achever en toute sécuritél’inclinaison du tube est le critére cine-
des formules auxquelles sont intégréest efficacement une tache donnédique limitant le systeme canon. En
des marges de sécurité. parce qu’il trébucherait ou serait d'autres mots, il arrive un moment ot les
obligé de se cramponner. A mesuregnouvements sont si violents que les sys-
Pour mesurer les performances huque la fréquence des interruptions attémes d’accrochage de la cible ne peu-
maines, on utilise aujourd’hui cou- tripuables aux mouvements augmenteyent plus tenir le canon pointé et élevé
ramment « les interruptions attribua-effectuer un travail complexe et mar- sur un objectif. Avec un logiciel de simu-
bles aux mouvements » propres a Urther deviennent de plus en plus diffi-lation, c’est un élément que nous pou-
emplacement a l'intérieur des analysegile, les travaux manuels pénibles devons maintenant spécifiquement évaluer
d’exploitabilité. On combine de mul- viennent dangereux et les gens souffrerdans le cadre d’'une étude de conception
tiples facteurs comme I'angle du pont,de la fatigue et du mal de mer. Plut6t queou d’une analyse d’exploitabilité.

Fig. 2. Le ministére de la Défense nationale a effectué une série d’essais a I'aide d’'une maquette flexible
(hydroélastique) d’'un navire de la classe ~ Halifax pour mesurer la flexion, le cisaillement et les efforts de torsion de
la poutre-coque produits par les vagues. On a utilisé pour d’autres expériences avec une maquette de navire de la
classe Kingston (voir ala page 15 ) des transducteurs de pression a l'intérieur de I'enveloppe de la coque pour me-
surer des charges locales d'impact des vagues sur le bordé de coque. On peut entrer des données d’essai sur ma-
quette et des mesures réelles d’essai en mer de navire dans un programme d’analyse de sa structure pour évaluer
des charges et des déformations structurales auxquelles un navire pourrait étre soumis dans une route maritime.
(Photo reproduite avec la permission de I'lnstitut de technologie océanique du Conseil national de recherches du Ca-
nada. lllustration reproduite avec la permission de Recherche et développement pour la défense Canada — Atlantique.)

16 REVUE DU GENIE MARITIME ETE 2006



La stabilité dynamique d’un navire, maritime. On est en train d’élaborer desfrappé par un missile dans un état de la
gue ce dernier soit a I'état intact ou améthodes pour exploiter ces technolo-mer de niveau 4, une stabilité résiduelle
I'état d’avarie, est un élément crucial degies de simulation, ainsi que des critéresuffisante dans un état de la mer de ni-
son exploitabilité et de sa survivabilité fondés sur la logique tenant compte de laeau 5 pour lui permettre de lancer I'hé-
dans une route maritime donnée. Lastabilité dynamique et passagére d'urlicoptére et I'aptitude du navire a
technologie pour simuler et évaluer lebatiment dans une route maritime.

risque de chavirement par grosse mer
existe maintenant. On peut, en outre,
aujourd’hui modéliser les effets passa-
gers d’'un envahissement progressif d’'u
navire par grosse mer, par exemple
Auparavant, on ne pouvait en pratiqu
gu’examiner la condition a I'état final

recouvrer sa capacité de propulsion et de

, ) . manceuvre 60 minutes apres I'envahisse-
Comme on s'y attendrait, certains as-

d 4 e d ment de deux de ses compartiments.
ects des mouvements d’un navire dangy, s ce cas, les mouvements du navire,

rpine route maritime limitent le degré deg, rasistance structurale, la fonctionna-

possibilité de bien effectuer diversesjii ge ses machines principales et auxi-

copérations, si tant est qu'on puisse |§j,jres et les facteurs humains seraient

faire. Un roulis de 15 degrés pourrait Neous des aspects de 'analyse. On utilise

d’envahissement d’un navire a I'aide deP@S Serieusement nuire a une traversgg,e analyse chronologigue orientée par
critéres auxquels étaient intégrées ded Un batiment pour une patrouille, mais ,, scenario similaire dans certains cal-
marges de sécurité. A mesure qu'un naliSquerait d'avoir des conséquences plug, s de I'enveloppe d’exploitation d’'un

vire est envahi cependant, la dynamiqu&aves durant le lancement/la récupéragqs-marin lorsqu’on évalue une réac-

de I'eau se déplagant a son bord et
mouvement du batiment dans la rout

le™ ; .
ation des mouvements d'un navire soit

on d'un hélicoptere. Afin qu'une Simu- ion dynamique du bateau. On prend en

considération des choses comme le

maritime risquent de créer des Condi_plus;tlle_pourlpreglre les ef(f;;‘ts “n?'ta(;‘t_temps nécessaire pour modifier la vi-
tions passageres de stabilité dépassaffS derniers, les donnees d’entree dokagge chasser les ballasts et manceuvrer, ce

les marges de sécurité pires que la co
dition a I'état final d’envahissement (sta-
ble possiblement). Il est possible de
modifier, d’accroitre ou de remplacer les

n/ent étre aussi exactes et precises qug i tient compte de tous les délais de réac-

possible pour chaque opération imaginasjon, des atres humains et des machines.
ble d'un batiment. Il faut, en d’autres

mots, pour chaque opération précise Méme si I'on dispose largement

normes actuelles en se fondant sur la dyd un navire définir et relier & des seuilsd’outils de simulation et d’analyse, on les

namique prévue du navire dans une rout
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Fig. 3. La définition de la route maritime
elle-méme constitue un aspect com-
plexe de I'évaluation des capacités
opérationnelles dans la grosse mer.
On peut définir I'environnement d’'une
route maritime comme une route mari-
time singuliere, caractérisée par une
hauteur des vagues, une période de
houle et un spectre, ou comme une
zone particuliere d’opérations aussi
grande que I'Atlantique Nord ou en-
core, ce qu'illustre ici, aussi petite
gu’une zone cbtiere précise.  (Figure re-
produite avec la permission du Centre
de développement des transports de
Transports Canada)
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dmissibles des critéres limites commaea utilisés jusqu’ici de fagon improvisée
"humidité du pont, le roulis, la vitesse pour évaluer des conditions limites
verticale a la proue, etc. En entrant cesl’exploitabilité et de mer propres a des
données cruciales et des états de la menissions pour des scénarios ou des cas
dans le programme de simulation, un nauniques. Plusieurs de nos activités de re-
vire sur le point de lancer un hélicoptérecherche et de développement en cours
pourrait facilement appeler un affichagesont centrées sur I'élaboration de normes
graphique informatisé de I'enveloppe deet de critéres clairs.

cap et de vitesse exploitable pour per-,
mettre 'utilisation de I'aéronef. Lenvironnement de la route

maritime

Pour simplifier le processus de defi- | a définition de la route maritime
nition de critéres d’eXplOltablllté des elle-méme constitue un aspect Comp|exe
mouvements d’'un navire et d,établisse'de I'évaluation des Capacités Opération_
ment de seuils exploitables, on peut subnelles dans la grosse mer. On peut défi-
diviser les opérations enissionréci- nir I'environnement d'une route
ses (comme la guerre anti-sous-marine gharitime simple comme étant une route
la patrouille de surveillance des péchesmaritime singuliére caractérisée par une
et entaches(I'appontage d'un hélicop- hauteur des vagues, une période de houle

tére, le tir d,armes, la réalisation d’'un ra- et un Spectre’ ou comme étant une zone
vitaillement en mer et 'exécution d'une particuliere d’opérations aussi grande

manceuvre de Boutakoff ou d’une courbeque I’Atlantique Nord ou encore, ce

de Williamson, par exemple). Cela per-qurillustre laFig. 3, aussi petite qu’une
met de concevoir sur mesure des enseMmpne cotiére précise. Aprés avoir choisi
bles decritéres et des valeurs limites ap-une zone, on peut utiliser une saison ou
propriées a chaque mission et a chaque tgn mois (plutdt qu'une année entiére) de
che. données sur les vents et les vagues pour
décrire la gamme et la fréquence des dif-

on peut élaborer des critéres pour deggrents eta'ts de la mer auxquels il est pos-
Sible de s’attendre. Pour une mission

scénarios précis comme l'obligation dedurant laguelle on franchira plusieurs
rester a flot pendant 30 minutes pour per- q A 2 P
zones, on peut prédire des résultats pour

mettre I’évacuation d'un navire aprés N
|,(;haque phase du voyage a mesure que le

que ce dernier ait été heurté par une to navire passera d’'une zone a la suivante
pille dans un état de la mer de niveau 5, P '

une résistance structurale et une stabilité On présente souvent les résultats
résiduelle suffisantes pour permettre desl’'une analyse sous forme de valeur pour-
réparations aprés que le batiment ait étéentage-temps-exploitabilité (PTE) pour

Suivant les objectifs d'une analyse,
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Roulis quadratique
moyen (en degré)
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’ o° 15° 30° 45" GO0° et a0° 105° 120° 135° 150° 165° 180°
Cap (180° = mer debhout)
Navire A ——10 neeud —=—4 neeuds —e—8 noeuds ——12 neeuds
Navire B = % =0 neud = 0 =4 peuds = & =3 neuds = o =12 neeuds

Fig. 4. Représentation traditionnelle d’'une réaction cinétique unique (du roulis dans ce cas) pour une route maritime
unique également sous forme de fonction du cap d’un navire par rapport aux vagues. Dans ce graphique, on a tracé des
données sur le roulis pour deux différents navires fictifs (A et B) afin d'illustrer pour chaque navire les conséquences
bien différentes de diverses vitesses (0, 4, 8 et 12 noeuds). Sur le strict plan du roulis dans la route maritime en ques-
tion, le navire A se comporte nettement mieux. On peut utiliser des couleurs d’arriére-plan sur le tracé pour représen-
ter des niveaux d’exploitabilité ou de risque suivant le but de la présentation. Dans cette illustration, on a tracé sous
forme de trait horizontal continu la limite du roulis quadratique moyen de quatre degrés de 'OTAN pour une mission
comprenant une traversée et une patrouille.  (Figure reproduite avec la permission de I'auteur)

chaque zone ou combinaison de zones)ées sur le roulis pour deux différentsnelles. A laFig. 5, les données représen-
en prenant en compte des choses commmavires fictifs (A et B) afin d’illustrer tent un navire se déplacant a une seule
la vitesse et le choix du cap du navire. Ungour chaque batiment les conséquencegtesse dans une gamme d’états de la
valeur PTE de moins de 100 pour cenbien différentes de diverses vitessesner, allant d’'une mer calme au centre a
peut étre relativementceptable, en ad- (0, 4, 8 et 12 noeuds). Sur le strict plan dwne mer de six métres a la hauteur du
mettant, par exemple, gu'il soit possibleroulis dans la route maritime en questionpérimeétre du tracé. Les zones incluses
d’éviter des tempétes et d’améliorerle navire A se comporte nettementdans l'illustration représentent diverses
I'exploitabilité en modifiant la vitesse ou mieux. On peut utiliser des couleursvitesses verticales mesurées a la proue
le cap par rapport aux vagues sans nuird'arriére-plan sur le tracé pour représen{souvent le facteur limite pour continuer
énormément a la mission d’ensemble. Ater des niveaux d’exploitabilité ou de ris- a accrocher la cible du canon). A l'aide
I'aide d’'une approche d’une route mari- que suivant le but de la présentationde ce tracé et d’'un exemple de limite de
time singuliére plus conventionnelle, onDans cette illustration, on a tracé sousitesse verticale de 1,0 m/s, on peut ef-
compare directement les résultats ddéorme de trait horizontal continu la limite fectivement déterminer que la limite est
lanalyse a des seuils propres a une misdu roulis quadratigue moyen dedépassée dans une mer debout de
sion (comme le degré de roulis admissi-quatre degrés de I'OTAN pour une mis-deux metregquand le cap est de 180° par
ble durant des opérations de ravitaille-sion comprenant une traversée et unéapport aux vagues), mais grimpe a
ment en mer), en notant & quelles vitespatrouille. On peut représenter de fagorfluatre metres lorsque la mer vient par le
ses et & quels caps par rapport aux vagusamilaire d’autres facteurs comme desfravers. Ce type de connaissance a une va-
les valeurs limites peuvent étre dépasinterruptions attribuables aux mouve-leur tactique évidente pour les exploi-

sées. ments ou une fréquence de claquemeﬁtif?t&(;“ais il gSt important égglemeqt (_jfl_l
S . d’une amplitude particuliére. Plutét que POINt de vue des exigences, des specifi-
Application de la technologie de tracer de multiples vitesses pour un&ations et de la conception durant I'ac-

LaFig. 4est une représentation clas-gele route maritime, il est possible dequisition d’'un nouveau navire ou de la
sique d’une réaction cinétique uniqueacer également de multiples routedgefonte & mi-vie d'un batiment. Il est, en
(du roulis dans ce cas) pour une routénaritimes pour une seule vitesse. outre, important de noter qu’on peut ap-
maritime unique également sous forme pliquer ces méthodes a beaucoup de sys-
de fonction du cap d’'un navire par rap- Un tracé polaire de cap est une autréémes et de fonctions de navires
port aux vagues. On y a tracé des donfacon d'illustrer des limites opération- différents.
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La vitesse verticale a la proue estopérations est presqu
aussi un signe avant-coureur des conditoujours la méme indé
tions qui risquent de causer du claqguependamment de la vi
ment. On peut traiter chaque zonetesse, tandis que pou
incluse dans I&ig. 5comme une me- d’autres caps on peu
sure brute du risque par rapport au claélargir énormément I'en
guement. On peut en voir une varianteveloppe exploitable ef
dans laFig. 6, un diagramme de proba- modifiant la vitesse
bilité de claquement pour une seule(comme on s’y attendral
route maritime, englobant une gammenormalement). Il est plu
de vitesses allant de zéro au centre #acile grace a ce type d
12 nceuds a la hauteur de I'anneau extégrésentation de défini
rieur. Dans ce cas, la probabilité de cla-des caps critiques et d
guement est fonction de la probabilitécomprendre les cons§
gue la réaction structurale du navire déguences de la vitessg
passe une limite préétablie; il est, encomparer cependant le
plus, intéressant de noter & quel point l&nveloppes d’exploitabi
transition de la zone de faible probabi-lité de deux navires o
lité a la zone de probabilité élevée (uneplus disons, pour séleg
fonction de la physique du claguementionner la meilleure du
et de la géométrie et de la structure de ceant le processus d’'acqu
navire en particulier) est peu importante.sition ou de conceptiof
Une telle présentation fournit effective-d’'un batiment, peuf
ment aux exploitants des conseils sur I'éviquand méme étre difficile
tement du claguement et a été utilisée dars les formes des enveloj
le Bulletin technique (Marinej Conseils pes sont différentes
techniques pour minimizer la probabilité méme si leurs tailles sor
des dommages de claguement sur les nadentiques. En outre, rie
vires de la clasg€ingston»*. n'indique a quelle fré-

. .quence des états de
Il est souvent souhaitable de combl-q < o
mer réels limiteront ur

ner des critéres uniques pour représerhavire Pour le Savoir. i
ter une multitude de facteurs quifaut r.endre en com 't
limiteraient I'exploitabilité d’'une mis- es gonnées Statisti F:J(
sion dans une route maritime. On peugelatives June route?n'
utiliser des ensembles de critéres, adap-.. L 9
tés aux objectifs de la mission et aux té—mlme precise.
ches s’y rattachant, afin de déterminer £, combinant des sts
une enveloppe d’exploitabilité pour tistiques sur les route
cette mission précise. [Fg. 7estsim- 15 ritimes a des limite
plement un tracé de ce genre pour Ungasurées ou calculéd
mission comprenant une traversée et UnRrsqurun critére uniqud
patrouille, tenant compte d'une seuleg, plusieurs critéres se
vitesse sous forme de fonction de la hauz; dépassés, on pour
teur des vagues. La partie ombrée indigaterminer un,PTE pou
que I'enveloppe, ou la gamme de caps,, navire en particulie
ou de routes maritimes a l'intérieur de la-. i suivra un certain ca
quelle aucun des critéres n'estdépasse. Le 1o |e ou telle vitessd
cercle placé a la hauteur d’'une mer d®ans une zone donnée.
quatre metres est une limite theéorique Ci,; possible de combing
ble correspondant a la fin supérieure dgy.<"yonnaes pour toutd
I'état de la mer de niveau 5. Il est évidenlies vitesses, pondeérée
gu’ily a pour certains caps a cette Vitess%uivant le pro'fil de vites|
des critéres débordant I'enveloppe. Le es de chaque navire (
étiquettes autour du périmétre indiquenEurée de la période pa
les critéres dépassés les premiers Iorsq%

le navire suit un cap particulier. ee chague vitesse),
PP ' pour tous les caps afin d

On peut facilement produire des dia-déterminer un PTE glo
grammes d’enveloppes opérationnelledal. LaFig. 8 est ungra-
afin d’illustrer de multiples vitesses phique a barres de PTE
pour un seul navire sur le méme tracé. Il'intérieur duquel chaqug
est intéressant de noter que pour certairi3arre est le PTE pondér

caps la hauteur des vagues limitant lesuivant le profil de vites;

210
A
13s . 235*

1200 ___,aﬂ"s:ij:“m___h o
105 d__,f“”"" \\___:\\ 55
il e
a0 — Um =, M. oo
|2 |
TS'\/ J||’ ‘.ll \ s
i ’ ] e iy
S

O=20mh O2o0mir O1imie Otl0min

ooimn

Fig. 5. Ce tracé polaire représente un navire se dé-
placant & une seule vitesse dans une gamme
d’états de la mer, allant d’'une mer calme au centre
a une mer de six métres a la hauteur du périmetre.
Les zones ombrées représentent des vitesses ver-
ticales mesurées a la proue (voir le texte) en metre
la seconde. On peut & I'aide d’'un exemple de limite
de vitesse verticale de 1,0 m/s effectivement déter-
miner que la limite est dépassée dans une mer de-
bout de deux metres (quand le cap est de 180° par
rapport aux vagues), mais grimpe a quatre metres

lorsque la mer vient par le travers.
duite avec la permission de I'auteur)

Mer debout

60°B

Travers
habord

120°B

Mer de I'arriére

(Figure repro-

680" T

tribord

120° T

Fig. 6. Ce diagramme de probabilité de claquement
vaut pour une seule route maritime, mais englobe
une gamme de vitesses allant de zéro a la hauteur
de I'anneau central & 12 nceuds a la hauteur de I'an-
neau extérieur. La probabilité de claguement est
fonction de la probabilité que la réaction structu-

rale du navire dépasse une limite préétablie. Re-
marquer dans cet exemple que la transition de la
zone de faible probabilité a la zone de probabilité

élevée est peu importante.

(Figure reproduite avec

l'autorisation de I'auteur et préparée a l'aide de
données provenant de Recherche et développe-

ment pour la défense Canada — Atlantique)
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Fréquence d'émersion des hélices (B/T) 90h
Fréquence d'émersion des hélices (T) BOh_V B./m———__ Fréquence d'émersion des hélices (B) 90h
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Fig. 7. Ce tracé pour une mission comprenant une traversée et une patrouille
tient compte d’une seule vitesse sous forme de fonction de la hauteur des va-
gues. La zone ombrée indique I'enveloppe d’'exploitabilité, ou la gamme de caps

et de routes maritimes a I'intérieur de laquelle aucun des critéres étiquetés
autour du périmétre du diagramme n’est dépassé. Le cercle placé a la hauteur
de la mer de quatre meétres est une limite théorique cible correspondant a la fin
supérieure de I'état de lamer de niveau 5. (Figure reproduite avec la permission
de 'auteur)
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Fig. 8. En combinant des statistiques sur les routes maritimes a des limites
mesurées ou calculées lorsqu’un critére unique sera ou plusieurs critéres se-
ront dépassés, on pourra déterminer un PTE pour un navire en particulier qui
suivra un certain cap a telle ou telle vitesse dans une zone donnée. Il est pos-
sible de combiner des données pour toutes les vitesses, pondérées suivant le
profil de vitesses de chaque navire (la durée de la période passée a chaque vi-
tesse) et pour tous les caps afin de déterminer un PTE global. Dans ce graphi-
que de PTE chaque barre est le PTE pondéré suivant le profil de vitesses pour
un cap particulier dans la zone d’opérations choisie. En supposant une pon-
dération égale de tous les caps, le PTE global serait la moyenne de toutes les
barres, 87 pour cent dans cet exemple.  (Figure reproduite avec l'autorisation
de 'auteur)
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ses pour un cap particulier dans la zone
d’opérations choisie. En supposant une
pondération égale de tous les caps,
le PTE global serait la moyenne de tou-
tes les barres, 87 pour cent dans cet
exemple. Comme prévu, le PTE est relié
aune mission et a I'ensemble de criteres
s'y rattachantLe PTE serait différent
pour différentes missions/différents crité-
res; en plus, pour la réalisation d’un ravi-
taillement en mer, par exemple, on utilise-
rait un ensemble limité de vitesses et de
caps afin de mieux refléter cette tache.

Conclusion

Ces quelques exemples illustrent la
polyvalence et I'utilité de I'application
de la technologie de simulation des mou-
vements des navires a leurs activités opé-
rationnelles, ainsi qu’'a I'acquisition de
batiments/de systemes et au soutien de
ceux en service. La clé de son utilité, évi-
demment, réside dans la définition de
critéres significatifs et de valeurs limites
connexes qui reflétent les limites opéra-
tionnelles d'un navire, de son équipe-
ment et des performances de son
équipage. Méme si le présent article
porte principalement sur I'exploitabilité,
on peut utiliser une approche similaire
afin d’élaborer des critéres pour quanti-
fier les capacités « de résistance » ou de
« survie » dans de rudes états de la mer.
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Exploration de I'épave du NCSMthabaskan—

| 'aventure d’'un architecte naval
en archéologie sous-marine

Texte : capc Jocelyn Turgeon, CD, Ing., PMP

Aprés avoir quitté Paris en dé- survivant de Athabaskanle Lt J.W. Scott AT'occasion d’une premiére expédi-

but de journée, le journaliste- de la Réserve des \olontaires de la Maringion de plongée sur le site & I'été 2003,
plongeur Mark Ward, un Canadien deroyale canadienne, a témoigne : « Nousotre équipe a repéré et reconnu I'épave
naissance, et moi arrivons finalement asuivions le NCSMHaidaet une explosion dy NCSMAthabaskanDes plongeurs
notre destination, I'’Aber-Wrac'h, unvil- s'est produite a l'arriere et des incendiespnt photographié la scéne et fixé une pla-
lage pittoresque situé a 25 kilometres adaisaient rage a tribord. Je pense [la preque commémorative en I'honneur des
nord de Brest sur la cote bretonne de Ianiere explosion] que c’était un tir de ca-128 officiers et hommes d’équipage qui
Manche. Nous transportons avec nousion. J'ai eu l'impression que c’était un ont perdu la vie lors de la perte du navire.
une tonne d'équipement photographiquepbus de plus de 4 pouces. La deuxiémge Chef d'état-major de la Force mari-
et cinématographique et d'autres articleexplosion est survenue a tribord. C'étaitijme (le vam Ron Buck a 'époque) avait
dont nous aurons besoin pour une miseéfinitivement une torpille parce que le prévu des fonds pour payer la plaque et
sion quelque peu inhabituelle. Au coursbateau entier a semblé s’effondrér. »  toutes les dépenses associées au déploie-

I e samedi 17 septembre 2005 alors qu'il se remettait de ses brllures, urLa premiére expédition

des quatre prochains jours, nous tra- ment d’un architecte naval (vok la
vaillerons a partir de I'Aber-Wrac’h dans bonne p|ace au bon mom):‘\rirétais sur-
le cadre d'une recherche internationalg Angletarre tout |& pour ma formation en architecture
visant a faire la lumiere sur la tragique navale et en structure de navire, mais j'ai
perte du destroyer de clasbebal, le fini par remplir joyeusement plusieurs
NCSM Athabaskar(G-07), qui a som- réles, allant de plongeur & interpréte.
bré en temps de guerre. L'expédition de 2003 a été une réus-
Ce navire maudit par le sort, baptisé La Manche site, car nous avons trouvé un gros mor-
« I'Infortunée », a été coulé a 10 kilomé- ceau de I'épave deAthabaskarau fond
tres au large de la cdte de Bretagne a NCSM Athabaskan de la mer, mais la section de la poupe,

cours d’une altercation avec deux navi-
res allemands de classling aux peti-
tes heures du matin du samed
29 avril 1944. LAthabaskara subi deux
explosions lors de ce matin fatal. La

piéce cruciale, avec les hélices et les pie-
ces arriéres, demeurait dissimulée. De
retour a Ottawa, j'ai demandé l'aide de
plusieurs collégues de la section du Gé-
nie des systemes de navire de la Direc-
deuxieéme explosion, violente, a envoyé tion de soutien aux navires. Ensemble,
le navire par le fond. La premiére explo nous avons réussi a confirmer l'identité
sion a probablement été causée par une de I'épave a l'aide de matériel photogra-
torpille allemande, méme si certains I'at- phique et de bandes vidéo ramenés du
tribuent & un tir de canon. Mais quelle  Les témoignages entendus par |asite. Nous sommes aussi parvenus a dé-
était la cause de la deuxiéme explosiongommission d’enquéte et les comptederminer qu'aucune torpille n’avait en-
Les dossiers historiques ne s’entendentendus aprés action font état d’'une condommagé le coté babord dathabas-
pas sur ce sujet. fusion évidente cette nuit-f8.Encore kan a mi-longueur.

Le capf Harry DeWolf, MRC, com- aujourd’hui, certaines personnes, dont  \agr6 ces résultats encourageants,
mandant du NCSMaidaqui accompa- | nistorien Peter Dixon, soutiennent que gy e dition de 2003 a laissé plusieurs
gnait le navire touché cette nuit-la, a t¢! Athabaskara été touche par des tirs 4 ,astions sans réponse. Notamment, la
moigné devant la commission d’enquéte un MTB_brltannlque‘.D au,tres temol- poupe de Athabaskanune piéce cru-
navale. « J'ai pensé que le navire avai"2ges laissent penser qu'une deuxiemgyje gy casse-téte, n'a jamais été repé-
6té touché & l'arriére par un tir de canorfOrPille atouché le destroyebaborda  ge ce quinous a empéchés de détermi-
et qu'un incendie important s'était dé- Mi-longueur. ner la cause exacte de la deuxiéme explo-
claré. » Du carburant en combustion a-  La confusion régnait. Nous avions sion qui a envoyé le navire par le fond.
t-il mis le feu au magasin de munitions deconfiance que les vestiges déthabas- Nous avons fait part de nos conclusions
4 pouces ou est-ce une deuxiéme torpill&anjetteraient assez de lumiére pour disau cinéaste Wayne Abbott, qui avait par-
qui a coulé IAthabaskaf Interrogé a siper la controverse une bonne fois pouticipé a la premiére expédition et son
I’hdpital par la commission d’enquéte toutes. documentaire, « The Mysterious Sinking

Carte : La Révue du Génie maritime
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of HMCSAthabaskar, a été diffusé sur vembre 2005. En « rendant hommage
History Television le 29 avril 2004, an- I'Infortunée », Mark (le petit-fils du
née du 60anniversaire de la perte delt Leslie Ward) décrit ce qu'il a ressenti
I’ Athabaskan lorsqu’il a fixé la plaque commémorative

, L , . sur les restes deAthabaskamui gisait
L'expédition a retenu l'attention des \
u fond de la mer pendant que son pé

gqeeslggrizgiésﬁ ;c?i'[éi::]rgfan::ls uji?lue rnageter était assis dans un bateau a prés
90 métres au-dessus. Les trois Ward, |

d’érable. En ce qui me concerne, j'ai . - . .
d '] ere Peter, son fils et le grand-pére quin

donné des présentations sur 'histoire d s L y
' Athabaskara plusieurs groupes, dont(ge sont jamais connus, n'allaient jamai

. . étre aussi pres d’'étre réunis.
une pour la Society of Naval Architects
and Marine Engineers (SNAME) au  Poussé par un désir d’éclaircir le mys-Une des ancres de I' Athabaskan pho-
cours d’une croisiére sur une riviere atére entourant la perte déthabaskan, tographiée aufond de la mer pendant
Ottawa le 6 mai 2004. Le capv Pat FinnMark Ward a demandél@urora Trust  'éxpédition de plongée en 2003.
et son voisin Peter Ward, le fils du for Ocean Exploration and Education (Photo - Yves Gladu)
It_LesI|e Ward qui a disparu avec _Ie na-d orggmser une deuxiéme expedltlonrope’ une société qui se spécialise dans
vire en 1944, nous accompagnaient cevers I'épave en septembre 2005. Avec d?es relevés hvdroaranhiques de haute ré-
soir-la. Remué par I'histoire de la tragé-la chance, ils pourraient trouver la poupe . ydrographiques .
die et de ceux qui y ont perdu la vie, ledu navire et saisir de nouvelles imageésomt'on’ faisaient aussi partie de
capv Finn a écrit dans le numéro de I'étévidéo qui permettraient de faire la lu- F?g#égen%isrzsgﬁgcrg?/i\?g ;gtl?ecaer.nliztig
2004 de laRevue du Génie maritime miere sur la véritable cause de la tragé- '

i o avec Jacques Ouchakoff, président
ggrzlsazjzﬁsulg r&gﬂﬁledeSigﬂ(e)unsogg;g;dle' d’'une association d’archéologie sous-

Pa deuxiéme expédition marine établie en Bretagne (il est aussi

ingénieurs ou techniciens, nous sommes En plus d d teur de I s_celui qui a découvert I'épave) et le plon-
d’abord et avant tout des marins au ser-, =" P'US du coordonnhateur de Fexpe- q b P

; dition Mark Ward et moi-méme, le direc- geur cinéaste Yves Gladu. Ces deux
vice de notre pays. . d X O Y

pay teur d’Aurora Trust, Craig T. Mullen, le hommes avaient participé a la premiere

Mark Ward a également écrit sur I'ex- navigateur Frédéric Dubois et le pilote expédition, mais ne feraient pas partie de

pédition dans IReader’s Digestie no-  Christophe Kerandren de la SMF Eu-I'équipe cette fois.

L'auteur a créé cette esquisse de
g / : I'épave de I' Athabaskan a partir
& ; S o d’'une vidéo et de photos prises au

& cours de I'expédition de 2003. Le

ol service hydrographique de la Marine
oé"z’@@ : é =X £ X} > Z francaise GESMA a produit 'image
0&6&“ @4 - mé‘: , \ 2 o perppllp /) T du sonar a balayage latéral en 2004.
S Une comparaison des vues montre

R que le navire se trouve plus ou

V‘@o“ moins a I’envers, la partie avant

Babord tronquée du navire pointant vers le
haut a gauche et le c6té tribord vers

Avant Arriere nous. Ce qu'il reste du poste arriére
: du navire (considérablement om-
Tribord bragé sur I'image du sonar) repré-

sente le point ou la premiére torpille

a frappé la salle des engrenages.
Une extrémité du navire se situe
dans un affleurement minéralisé im-
mergé. Le mat, visible au haut de
I'esquisse du capc Turgeon, n’appa-
rait pas clairement sur I'image du
sonar a balayage latéral en raison de
I'angle de I'éclairage. L'esquisse et
'image présentent toutes deux un
- nombre remarquable de détails. En
Affleurement revanche, ces détails sont insuffi-

mineralisé sants pour éclaircir la controverse

entourant la seconde explosion qui

a envoyé le destroyer au fond de la
Manche.
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La deuxieme expédition visait trois
objectifs : 1) dresser une carte de |3
section principale de I'épave; 2) ex-
plorer les environs de I'épave pour re-
pérer et dresser une carte des autrg
débris importants; 3) repérer la sectiorn

arriere du navire et en dresser ung

carte aussi détaillée que possible. |
N’y aurait aucune plongée au cours dg
cette expédition.

Selon le plan de mission, Aurora
Trust devait subventionner les aspect
techniques de I'opération et le réalisa-
teur Wayne Abbott de Northern Sky
Entertainment devait filmer I'expédi-
tion en vue de réaliser un deuxiémg
documentaire. La participation de
Northern Sky reposait sur un accord
de principe selon lequel les fonds se
raient fournis par History Television,
un accord semblable a ce qui avait ét
convenu pour la réalisation du docu-
mentaire précédent d’'une durée d'ung
heure. Quelques jours avant le départ
nous apprenons avec consternatio
gue History Television retirait son fi-
nancement apres avoir évalué l'intéré
du public pour un deuxiéme documen-
taire. Northern Sky n’avait d’autre
choix a ce stade que de se retirer d
projet.

C’était un double coup a encaisser
Tout était compromis jusqu’a ce que
Mark Ward, qui avait de I'expérience
dans le tournage de documentaires, aq
cepte de prendre en charge 'aspect ciné
matographique de I'expédition. Le fi-
nancement limité dont nous disposions €
les quelques jours qui restaient avant I¢
départ nous laissaient peu d’options
mais nous avons tout de méme décid
d’aller de l'avant.

A la mi-septembre, Mark et moi
avons pris un vol pour Paris pour nous
rendre ensuite a I’Aber-Wrac’h ou
nous avons passé les deux premier
jours a confirmer les préparatifs et al
nous préparer aux sorties sur le site d
I'épave. Fait intéressant, nous avong
appris au cours d’'une de nos réunion
gue le service hydrographique nava
francais, le Groupe d’études sous-ma
rines de I'Atlantique (GESMA), avait
saisi des images a balayage latéral
I'aide d'un sonar de I'épave dedtha-
baskanun an et demi plus tét. Nous
souhaitions qu’une des images a ba
layage latéral du GESMA, offerte a
une délégation canadienne qui assis
tait au baptéme du rond-point NCSM
Athabaskarsur une autoroute prés de

A la bonne place...

...au bon

S

Vendredi le 11 juillet 2003. Un
vendredi tout a fait comme

les autres au beau milieu de 'été, il est
F 1600 heures et il y a peu de gens dans

le bureau. Je suis occupé a fermer cer-

tains dossiers et a me préparer pour la
L fin de semaine. La semaine suivante
je quitterai pour I’Angleterre comme
je le fait presque a tous les mois parce
que mon travail m'appelle a soutenir
certains projets reliés a la réactivation
des sous-marins de la claséetoria.

Mais voila qui est louche, deux per-
sonnes se dirigent vers DSN 2 et c’est
moi qui garde le

moment

Le cinéaste Wayne Abbott d
« Northern Sky Entertainment » a de-
mandé le soutien de la marine paf le
biais de I'historien en chef des Forges
armeées, M. Michael Whitby. Celui-¢i
l'avait référé a la branche locale dela
Société d’'architecture navale et fle
génie de la marine, plus précisément
a M. David Morris, un architecte na-
val de la Défense. Maintenant voila
tout le dilemme car David n’est plys
en mesure de participer a I'expéditipn
de plongée sur Athabaskarcar la
date approche a grand pas. C’es
moi.

e

ta

f fort. Je laisse
échapper un
« Puis-je vous

' aider? » et c’est

! ainsi que I'his-
toire  com-
mence. Le capf
Eric Bramwell
(maintenant ca-

U pitaine de vais-
seau) est ac-

Dans les
jours qui suivi-
rent, David me
transmettra leg
plans et docu
ments qu’il
avait accumulés
sur I'histoire de
I” Athabaskan
ainsi qu’une co-

compagné du
chef de bureau
du directeur gé-
_néral. Déja,
_c'est plutot lou-
che. Il répond a

Le capc Jocelyn Turgeon (a gauche), ar-

chitecte naval, s’entretient avec
Craig Mullen, directeur d’Aurora Trust,
gquant aux détails de I'expédition a bord
du Survex 1 ausite de I'épave de I’ Atha-
baskan au large des cotes de la Bretagne
en septembre 2005. (Photo : Mark Ward)

pie vidéo du
premier repor-

tage de Wayng

Abbott sur
I’équipage res-
capé de Atha-
baskan Trois

, ma guestion en
| me posant une
F question : si je connais I'histoire du

| destroyer NCSMAthabaskarde la

F classe tribal en temps de guerre, perdu
par I'action de I'ennemi dans Man-
che en 1944? Oui, bien sir. Lors-
gue j'étais enfant je m’'intéresse
aux scénarios de combat naval et je
sconnais trés bien I'histoire de
I” Athabaskan les destroyers cana-

b diensHaidaet Athabaskarconfron-
tent les deux destroyers Elbing alle-

La canonnade se termine par la perte
de I’Athabaskaret amorce le début
de la brillante carriere ddaidaet de

b Son capitaine, le capf Harry DeWolf.
Je le connaissais bien....

Mais voila que le capf Bramwell

[ m’apprend qu’un cinéaste a retrouvé
le vrai site de I'épave deAthabas-

" kan, qui selon toute vraisemblance
n’avait pas été correctement localisé.

Brest a I'automne 2004, puisse dévoi

E mands au large des cotes de la France.

jours plus tard
je quitte pour I’Angleterre, ayant |
et relu tous les documents relatif$ a
cette fameuse bataille. Et le dimgn-
che 19 juillet, au lieu de revenir a Qt-
tawa, je prends un vol de Bristol et|je
traverse la Manche pour retrouvier
I'équipe de tournage dans le petit il-
lage de villégiature de I'Aber Wrac'h,
sur la cote nord de Bretagne, a I'dp-
posé de Brest.

LI

Ainsi, huit jours plus tard, le ri
deau se levait et 'aventure commsg
cait. J'avais été a la bonne place
bon moment.

n-
au

— le capc Jocelyn Turgeon
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Rond Point

HMCS ATHABASKAN

Destroyer canadien 1944

En 2004, le rond-point d’'une auto-
route pres de Brest a été rebaptisé en
I'honneur du sacrifice de I'  Athabas-
kan pour la France. Au mémorial de
Fort Monbarey situé tout pres, on
peut trouver les noms des marins de
I’ Athabaskan qui ont péri aux cbtés
de ceux des citoyens de Brest qui ont
perdu la vie pendant I'occupation al-
lemande. Une grande partie du mu-
sée est consacrée a I'histoire de
I’ Athabaskan . (Photo de I'auteur)

long de ce corridor pendant que le cou- La vitesse et la profondeur constantes
rant poussait le navire qui sombrait verssont des éléments essentiels pour obtenir
son lieu de repos actuel, contre une fades images sonar a balayage latéral de
laise sous-marine. bonne qualité, et nos calculs indiquaient
gu’une « altitude » d’environ 20 meétres
Le relevé de balayage a faisceaurau-dessus de I'épave permettrait de bien
multiples a trés bien commencé, la mété@clairer tout espace interstitiel le long de
et les conditions en mer étant étonnamka coque. Il faudrait donc planer & une
ment bonnes, mais au fil de la journée, iprofondeur constante de 60 métres sous
est devenu évident que I'équipement nda surface. Comme il fallait s’y attendre,
convenait guére aux 87 métres de proFappareil remorqué retenu par un cable
fondeur ou reposait I'épave. Nous avongaccourci a été ballotté dans le fort cou-
supposé que la précision des balayageant et on n’a pas pu planer & une profon-
n'excéderait probablement pas lesdeur constante durant une longue
30 cnt aprés traitement, mais que lespériode. L'appareil remorqué changeait
images devraient donner suffisammentle direction et de profondeur de fagon
de détails du fond marin a proximité deirréguliére et, au moins une fois, a éraflé
I'épave pour permettre de déterminer dege fond marin. Vers la fin de I'aprés-midi,
zones qui feraient I'objet d'imagerie a une mer hachée nous a forcés a suspen-
balayage latéral de meilleure résolutiondre les relevés a balayage latéral. Nous

ler la poupe manquante, mais nousNous avons déterminé une dizaine dae pouvions alors qu’attendre que les

n'avons pas eu une telle chance.

Les dates de notre expédition a venir’
ont été choisies en fonction de la dispo
nibilité des principaux intervenants, no-
tamment SMF Europe, une filiale de la
société d'arpentage francaise Comex S
retenue pour faire des relevés au son
pendant deux jours sur le site de I'épav

Malheureusement, la période
propice (du 17 au 20 septem-
bre 2005) ne nous a pas donné
beaucoup d’espoir de bénéficier
de conditions idéales en mer. En
fait, nous aurions a affronter I'un
des plus forts courants de marée
de I'année, un courant dépassan
les six nceuds au-dessus dg
I'’épave. C’était de mauvais
augure.

Jour 1 — 19 septembre 2005

Nous avons quitté I’Aber-
Wrac’h en bateau t6ét lundi matin

tes en direction du site de I'épave,
ou le navire hydrographique

Survex Te SMF Europe nous attendait. Jour 2 — 20 septembre 2005

déol de 30 mi Aprés plus de 50 ans au fond de la mer les fusils
pour un deplacement de MINU-ge | Athabaskan sont encore reconnaissables.

points d’intérét qui feraient I'objet de données traitées du sonar reviennent de
elevés a balayage latéral, de mémdélesuris SaS, un sous-traitant de
gu’un certain nombre de parcours de reMesurex, pour voir ce que nous avions

levé prometteurs. Il faudrait manipuler récolté.
ave;%somll aflpparell de balayag:g rémor-  peyx semaines plus tard, les données
ue dans le fort courant, particulieremenye pa|ayage traitées étaient disponibles.

zﬁrei dte) Iakfalalse contre laquelle reposgos ne tenions plus en place. Les don-
e Athabaskan nées a faisceaux multiples montraient

clairement I'épave deAthabas-
kan et les contours dentelés du
fond marin a proximité, mais on
n'avait rien pu extraire des passa-
ges au balayage latéral. Les mon-
tées et les descentes de I'apparell
remorqué s’étaient avérées trop
imprévisibles pour étre corrigées
en post-traitement. Il n'y avait
aucune chance de trouver la poupe
de I'Athabaskardans les zones
déterminées au cours du relevé a
faisceaux multiples. Nous ne pou-
vions plus avancer.

Suites

Nous avons eu quelques bon-
nes nouvelles cependant. Le con-
trat avec SMF Europe prévoyait

Nous avons rapidement repéré I'épave & Les conditions météorologiques uniqguement deux jours de balayage,
quelques dizaines de metres de sa posétaient bonnes lorsqu’on a repris lemais en raison des difficultés éprouvées
tion rapportée en 2003 et nous avons prigravail mardi matin, mais elles se sontpour déployer I'appareil remorqué et de
de nouvelles lectures GPS. D’aprés nodétériorées au courant de la journéel’absence de données du sonar a ba-
tre étude des résumés de comptes rend@our aggraver les choses, il a fallulayage latéral, SMF Europe a convenu
de bataille et les calculs de marée poumaintenir manuellement 'appareil de (si la situation le permettait) d’explorer
les 28 et 29 avril 1944, nous avons déterrepérage remorqué en position parcé nouveau les zones clés déeterminées a
miné une zone de recherche plutot circugue le navire hydrographique de neufpartir des données a faisceaux multiples.
laire de 400 métres autour de I'épave. Amétres n’était pas équipé d’un treuil aAurora Trust paiera un certain montant
partir de cette zone, nous avons établi uget effet. Cette situation a limité le uniquement pour la sortie des données.
corridor de 300 métres de largeur en dinombre de cables que nous pourriong’équipe présentera aussi une demande
rection sud-ouest, direction opposée autiliser en toute sécurité et a eu pouofficielle a la marine francaise en vue
courant de marée tel qu’il était le effet de réduire sensiblement la lon-d’obtenir les données de 2004 du
29 avril 1944 a 04 h 00. Nous avons dégueur de cable que nous pouvions déGESMA pour mener une étude en pro-
duit que des débris seraient tombés leouler. fondeur. Méme si le GESMA a obtenu
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a en dresser une carte Références

et deuxiemement a 1. Rapport de la Commission d’enquéte
explorer les environs  rgunie aux casernements de la Marine
dusite de 'épave afin  royale & Devonport le mercredi
de dresser une carte 3 mai 1944, chargée d’enquéter sur
des débris impor- |es circonstances entourant la perte du
tants, la poupe man-  Navire canadien de Son Majesté

quante — probable-  Athabaskare 29 avril 1944.
ment la piéce clé du
casse-téte — de- 2- Comptesrendus des combats 31

meure introuvable. Actions des croiseurs et des des-
troyers dans la Manche en 1943-
1944, daté de 1945.

== CONVOI o Des expéditions
e IEXCEPTIONN ’ @ comme celle-ci sont 3. Rapport d'enquéte de la nuit du 28 au
s importantes pour la 29 avril 1944 entre les NCSMaida
connaissance de no-  etAthabaskaret deux destroyers en-
tre héritage naval.  nemis, Commandant en chef, Ply-
Le navire hydrographique  Survex 1 L' Athabaskan a mouth, Devonport,juin 1944,

contribué de facon . i
des images de balayage latéral de I'épaveignificative a la libération de la 4- Dixon, Peter A., « | will never forget
the sound of those engines going

de I'Athabaskarapparemment de trés France, et son sacrifice tragique est oI
bonne qualité, nous n’entretenons pasine histoire qui vaut la peine d’étre ra-  2Way — A Re-examination into the
trop d’espoir que ces photographies déeontée. Il est peu probable qu'une Sinking of HMCSAthabaskar (Je
voileront la poupe manquante. nouvelle expédition soit organisée N'oublierai jamais le bruit des mo-
bient6t, mais j'aimerais continuer de  {€Urs s'éloignant, Réexamen de la
Le mystere de la perte dé\thabas- participer a ce projet pour éclaircirle  Perté du NCSMAthabaskap,
kanreste donc entier. Méme si I'équipe mystére de la cause réelle de la perte 29 avril 1944, Canadian Military
aréalisé deux des trois objectifs de I'ex-de 'AthabaskanJe suis prétamy re-  History,vol. 5, it 1, printemps 1996,
pédition, soit premiérement a repérer demettre lorsque ma charge de travail et PP- 16-25.
nouveau la partie principale de I'épave eimes disponibilités me le permettront.

L
iy

Le capc J. Turgeon est architecte naval
et directeur adjoint du projet de navire
de combat de nouvelle génération
(NCNG) a Ottawa.

PR it ; ;
Cette photo prise au cours de I'expédition de plongée sur le site de I’ Athabas-
kan en 2003 montre le journaliste-plongeur Mark Ward tenant la plaque com-
mémorative qu'il a placée sur I'épave. Ward est le petit-fils du It Leslie Ward qui
perdu la vie lorsque le navire a coulé en 1944. Son pére, Peter, se tient derriére
lui, a droite. Il est accompagné de Wilfred Henrickson (portant une casquette
de baseball) et de Herman Sulkers, survivantsde I’ Athabaskan . On peut lire sur
la plaque : « A ce site le peuple canadien rend honneur aux 128 marins qui ont
donné leur vie surle NCSM  Athabaskan , qui a sombré lorsque opposé a I'en-
nemi, le 29 avril 1944. Protége-les ou qu'ils aillent ~ ».
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Recertification de boutellles
haute pression de sous-marin

IN SItu

ltel)étSrT;ZID(FZ?.i)eIIDaII_v?EISa;r:Ee;tSé%ndlfg-GLyCZKO' Centre d’essais techniques en mer,

es bouteilles haute pression

L installées dans les sous-maring
sont utilisés pour les systemes
respiratoires incorporés (BIBS), les sys
téemes auxiliaires de mise a l'air libre et
de soufflage (auxiliary vent-and-blow
systems) et pour le service d’avitaille-
ment en azote. Afin de réduire le risqug
de défaillance critique de cet équipe
ment, la section marine auxiliaire de 13
Direction - Soutien aux navires (DSN 4)
a Ottawa, exige que les bouteilles haut
pression des sous-marins soient périod
guement recerfitiées. En ce moment, @
recertification est effectuée par inspec

tion visuelle de routine, par inspection— — - - — — -
aux ultrasons partielle et par essai d(_%flg. 1. Cette suite élaborée d’'outils a été congue spécialement pour I'inspec-
i

ion d bain d’ i doit &t on de bouteilles haute pression de sous-marin in situ . Au centre gauche, on
pression aans un bain d'eau qui doit €rg,q e I'ordinateur portatif ouvert avec le scanneur cylindrique juste devant. En
fait a terre. avant-plan a gauche, on voit les trois tétes de sonde du scanneur attachées a

, \ . leur fil de connexion. Au  centre droit, on trouve le moteur d’entrainement et, com-

L'enlévement des bouteilles hautepjstement & droite, I'unité d’acquisition de données et son gros cable de con-
pression d’un sous-marin suivi plus tardnexion noir qui le relie au matériel d’acquisition de données complétement a
de leur remontage est une opération disgauc,he. Les minces tiges en avant-plan sont les sections de rail sur lesquelles
pendieuse a forte intensité de main-S€ déplace le scanneur.
g’ggl:jiggfngﬁtme?t(?etlznsl:[ln?cliurrzosnetggr:ge qur_s te_chniques d’i_nspection et de i} Le dév_eloppeme_nt (_Jl’un processus
daire qui doivent étre déplacés ou décou[ecertlflcatlon d_e bouteilles _haute, pres-d inspection internen situa présente
pés pour donner accés aux bouteilles ion. Des techniques de pointe d essaisertaines dlff[cultes?, la \pr|n0|pale
pour ouvrir une route d'enlévement. Un ,on_destructlfs (END) ont egalement_falpetgnt le probléme d’acces aux bou-
pourcentage élevé des cots est utiIisL9bJet de nos recherches afin de voir S|te|llgs dans les espaces serres du sous-
pour le matériel servant au déplacemen% autres methpdes convenables avaienharin. Une bouteille typique mesure
des bouteilles dans les écoutilles et Ie%te de\_/elor,J_pees, en particulier pour leenviron 46 cm (18 po) de dlarryletre\,
couloirs étroits du sous-marin. Une fois ondwtg d inspection® situ. Nous mais peut avoir une ouverture d’'acces
que les bouteilles ont été recertifiées eEV(,)_ns dete_rr[nne, a partir de’_la recherchgje seulement 30 cm et une embou-
remontées A terre. le tout doit atre remidY il de\{ralt étre possnbled !nsp,(.actgr lachure Qe §eu|ement.10,_cm dans la-
en place—l'équipémentenlevé doit étresé_urfacg interne d une boute|tHe,I inte- quelle insérer un outil d'inspection.
remis en position et rendu fonctionnel rieur. I,_enquete :'_:1 egaler_nent révéelé queOlympus NDT Canada Inc. (apqenne-
les raceords doivent &tre raccordés et Ie’les m_gthodes d’inspection Ie§ plus apment R/D TechInc.), une societe qui se
tuyaux doivent étre & nouveau Souolégroprlees sont les suivantes : I utlllsatlonspemallse dans_ Ie.s systémes al{toman-
ensemble et subir un nombre significatif ecourants de Foycaulpour inspecter  sés, arecu la mission par le @erd’es-
dessais non destructifs afin de vérifierla surface interne a larecherche de faillesais techniques en mer (CET!\/I), de
les joints de soudure. Il s'agit d’une et poureﬁectqer Ie,mappage de la corroeoncevoir un scanneur autqmatls:s_: qui
quantité de travail gigantesgue. sion; l'utilisationd’ondes dg cisaille- pourrait intégrer diverses tétes d'ins-

ment ultrasoniquepour déceler les pection tout en passant dans I'embou-

Al'affiit de fagons de simplifier la ta- failles sous la surface; et I'utilisation chure. Le scanneur devait étre assez
che, le Centre d’essais techniques en met'ondes longitudinales ultrasoniques polyvalent pour permettre d’inspecter
(CETM) a communiqué avec la Marine pour mesurer I'épaisseur des parois efintérieur des bouteilles au moyen de
des Etats-Unis et la Marine royale (RU)obtenir un vue globale de I'érosion desdifférentes méthodes d’essais non des-
afin d’en apprendre davantage au sujeparois de la bouteille. tructifs (END).
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L'exploitation du utilisation en tant que références pendant
scanneur peut étre ré- lesinspections et pour établir les niveaux
duite a trois fonctions de rejet de failles. Puisque les piéces de
distinctes : le déploie- référence doivent refléter les caractéris-
ment du bras, la transla- tiques du matériau et des failles qui se-
tion du scanneur et la ront recherchées pendant I'inspection,
rotation du systéme de on a utilisé une machine d'usinage par
bras/sonde. Chaque étincelage (MUE) pour créer des failles
fonction utilise un dispo- artificielles dans les piéces.
sitif spécialisé pour I'ex-
ploitation — a savoir, un
moteur pour la transla-
tion, un autre pour la ro-
tation et un vérin

La premiere étape de la procédure
d’inspectionin situest celle de la mise au
point, qui permet au technicien d’assem-
bler de fagon sécuritaire I'équipement
d’inspection a l'intérieur d'une bouteille

Fig. 2. Un scanneur a « chariot sur roues » trans- pneumatique a double ; ) . :

porte une sonde a I'extrémité de son bras a l'inté- effet pour le déploiement ar?)g:éddgrug (?gtlilg gt]:rlg' 'c\)/lnaljo?tvggéudreer
rieur d’'une bouteille haute pression qui a été du bras. La disposition IF’) “s 3 la b i pL, b ille doi
découpé pour montrer le banc d’essai d’'inspec- générale du scanneur acces a la bouteille. La bouteille doit
tions. comprend le chariot, qui également étre ouverte aux deux extré-

mités et vidée de tout débris détaché, de

Nous avons considéré I'utilisation actionneurs ainsi que toute I'électroni- t0Ute rouille ou de tout autre matériau qui
d’'un scanneur existant mais ce derniegue, une téte rotative a I'avant du corpg@UrTait avoir une incidence sur les re-
aurait d subir une modification impor- principal et un bras de support de Ia>U!tats de l'inspection. La coopération
tante. Le scanneur deux axes motoriséonde a I'avant de la téte rotative. entre le chantier n_aval eF_I equipe d Ins-
qui a finalement été concu par la société Quatre roulettes qui roulent le long Etectlofr; estt d/ong V|talle. Llns_rlJIectlondQ(l)lt_
Olympus NDT, spécialement pour cettey, elre eflectuee dans les mefieurs delals

< une rainure el sur chaque coté du afin d'éviter gue la bouteille ouverte ne
Serpand.e, com_prt'en:j ur&dete}cteurtde de3il assurent une translation lisse et sanse contamine. Lorsque I'inspection est
f?cuh?aﬂlr“; rgrglg;s ;e : SC ogﬁ?i;i”lijtré? effort du scanneur. Les roulettes sont réterminge, la bouteille doit étre nettoyée
- a balayag pour tac glables de facon a €liminer tout jeu laté-et asséchée immédiatement pour empé-
l'interprétation Fig. 1). Le défi principal

dans la conception de I'équipemen ral. L'exploitation du moteur de cherla corrosion de surface ou la conta-
,ttranslatlon est converti en mOUVementrnination Causée par |’eau de Coup|age

d’'inspection portait sur I'espace limité 5 . Araill . ! T
P P P par un systeme a pignon et crémaillere gendant I'inspection ou par I'humidité

(j_|sp9n|ble pour Ie,_scanne_ur €N Propory,, interrupteur de fin de course monté &ans I'air.
tiona la surface d Inspection de la .bou'l’avant du scanneur coupe I'alimentation
teille. Pour permettre la mise au point €4 orer des quiil décéle un point de  La deuxiéme étape de la procédure
linsertion, aucune partie du scanneur N&sfarence réglable monté sur le rail. Und'inspection est 'étalonnage, qui donne
peut dépasser 30 cm de longueur o, o6 1 de rotation entraine la téte dudes détails au sujet des pieces de réfé-
10 cm de diamétre. Si on tient COMPte.onhe r dans une transmission. Afin déence et des encoches de MUE spécifi-
des deux axes de mouvement qui SO} iter |4 rotation compléte de la téte, ques coupées dans les piéces qui seront
nécessaires au balayage ligne par ligngg, s interrupteurs de fin de course a efultilisées pour les réglages de base de
des surfaces intérieures, le défi €tait dggy ) sont montées sur le corps princi-temps et de niveau de référence. La pro-
taille. En outre, puisque les bouteilles) ) 5 tate en soi a une amplitude deédure d'inspection en soi explique la
haute pression des sous-marins ont dizyation hors tout de 400° qui permet deséquence d'inspection, le critére de rejet
verses longueurs et divers diametres, il \ir entierement tout chevauchemen€t la méthode de compte rendu qui seront
était difficile de concevoir un instrument o o s’ hour Finspection. Les inspectionsutilisés. Elle fournit également les aver-
unique (pour réduire les colts et minimi-5 .\ 1iragons se font  aide d'un systémdissements, les notes et d'autres directi-
serla c_om_plexr[_e dela mise au point) QUle couplage d’eau en circuit fermé de 3,8/€s non techniques.
pourrait bien faire le travail. litres (1 gal.) a la minute doté d’'une pompe
Exploitation du scanneur centrifuge qui fait circuler I'eau du réser-
. . voir a la téte de la sondeeci minimise &
Le systeme comprend un chariot SUla fois 1a circulation et le déversement d

contient les trois

Toutes les séquences d’inspection
automatisées sont préréglées afin d’accé-
Iérer I'inspection et d’assurer la fiabilité

. . e -
squipé d’ ’ . . de la couverture. Les séquences sont nor-
roues equ|pedun,bras munldune'so_n('jqaeauabord du sous-marin. lisées 3 des fins d quel bilité. O
et un rail supporté aux deux extrémités : _ malisées a des fins de répétabilité. On a
de la bouteille. Le bras qui tient la sondeProcédure d'inspection choisi une cadence de balayage de

se replie lorsqu’on insére le scanneur, En vue d'atteindre la répétabilité et 1a3,8 cm a la seconde, avec un chevauche-
puis se déploie par lui-méme. Eig. 2 fiabilité pendant les inspections, on a doment de 10 pour cent afin de correspon-
montre le scanneur dont le bras est délaborer des procédures écrites afifire & la capacité d’acquisition de
ployé, monté a l'intérieur d’'une bouteille d’établir des méthodes normalisées pouglonnées de I'équipement et le rendement
découpée. Le bras pivote autour de I'axesffectuer les inspections et étalonnerde couplage, tout en maintenant le seuil
du scanneur et se déplace le long du rail’équipement d’inspection. On a égale-de détection minimal. Toutes les sequen-
Ces deux étapes en alternance permetrent préparé des piéces de référence dé€s d’inspection utilisent le méme
tent d’effectuer un balayage complet debouteilles fabriquées a partir de bou-scanneur automatisé. La séquence choi-
la surface paralléle de la bouteille. teilles de sous-marin mis au rebut poursie pour chaque méthode pertinente assi-
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gne les points de départ/d’arrivée et lasés et comparés
séquence de déplacement pour chaqueux failles con-
balayage. nues dans la

. ... bouteille. Les
La séquence de balayage utilisée uelques pro-

dans la partie paralléle du récipientgIémes techni-
commence par I'insertion du scanneur Ues Notés pen-
dans la bouteille et son déplacement %ant cet espsai
I'extrémité éloignée. Un cycle d’'ins- ont été rectifiés
pection complet comprend les étapesa Uoamenta n{
de balayage de 363ans le sens ho- aingi Ia fiabilité
raire, 'avancement de la sonde (en lobale de la
prévoyant un chevauchement de 1d rocédure
pour cent), puis le balayage de 365 g'ins ection. La
sens antihoraire. La partie paralléle d rocﬁaine é'ta e
vaisseau est par conséquent complét Svant la mise gn
ment couverte, une tranche a la fois, euvre de cette bo
Les données balayées sont ensuit%ouveIIe rOCE-
traitées et affichées sur un écran d’or-dure darr)m g
dinateur portatif au moyen d’une com-g - = - Fig. 3. Le balayage A a la gauche et le balayage C a la droite
binaison d’affichages de balayages A montrent tous deux une surface de faillede 40cm  2sur2mm

et de balayages C a code de coulegaI a bord concu de profondeur qui a été décelée pendant une inspection

& 100% b [« 2D 111zam

. ; Jpour identifier %' : ;
pour aider le personnel technique - d’épaisseur de paroi de la bouteille.
. : - , ! . toutes anomalies
visualiser la position d’un défaut et a .

obtenir une évaluation rapide de Iaeventgelles qu_i . . . o
gravité de la faille. Le systéme de co-Pourraient subsister dans la procédureterme. Quoique cette méthode ait été

s s i - ~.” Cet essai est prévu pour I'été 2006 et owoncue spécialement pour I'inspection
Qage afﬂche alécran situe une indica anticipe la mise en oeuvre compléte ae bouteilles haute pression a bord de
tion de faille dans la paroi de la bou'I’automne sous-marins, les outils et la procédure
teille et permet I'analyse de la discon- ' ' P

S 2 : . . ourraient étre adaptés pour les autres
tinuité en matiere de dimension, Conclusions P . P p
types de bouteilles. Le processus glo-

d'orientation et de profondeur. Lfa Le principal avantage des inspec-py| est considéré étre un progrés con-
gure 3montre le résultat d’une inspec- tions de recertification des bouteillesgjqaraple pour I'efficience et la
tion d’épaisseur de paroi par ultrasons{p de sous-marins décrite ici vient dusizpjjité des inspections

qui indique une faille dans la surfacefajt quelles se fontn situ. Des mil- '

extérieur de la bouteille. lions de dollars peuvent étre économi-
Le manipulateur automatisé n’estS€S €t les risques de dommages a %
pas congu pour effectuer I'inspection! €quipement et de préjudices person-

des régions hémisphériques de la boul€!S sont grandement réduits. Le
teille. Ces derniéres sont inspectée$emMps d'immobilisation est gardé au
manuellement au moyen de sondedn!NIMuM puisque aucun equipement
d’épaisseur de parois par ultrasons egnvironnant ne doit étre déplace pouDaniel Laplante est un technologue des
d’une procédure par courants de FouP€rmettre I'enlévement. L'intégrité essais non destructifs dans les installa-
cault qui utilise des variations dans undes Systemes du sous-marin est €galgions et la Section du soutien technique
courant électrique a induction magné-ment maintenue et il n’y a aucun be-du Centre d’essais techniques en mer a
tique pour révéler les failles. Cette ins-S0in de les démonter pour enlever les aSalle (Québec). Stanley Lyczko est un

pection manuelle donne un aperguPouteilles. ingénieur & la Section de mécanique
d’ensemble des conditions de surface | a répétabilité et I'efficience de Navale du CETM. Le pm2 (ret.) David

et compléte I'inspection de la bou- cette nouvelle procédure la rendentS2NKeY €st le gestionnaire du cycle de
teille. trés prometteuse. Les résultats d’ins i€ du matériel pour les circuits d'air
La procédure de compte rendu erP€ction couvrent 100 pour cent de |agoén££rgeo?tat$;d & la DSN 4-3-6, au
soi est relativement simple. Le COmptesurface intérieure d‘e la bouteille, en :

rendu identifie la bouteille et son em-Ccomparaison au 30 a 40 pour cent nor-

placement ainsi que les résultats deMalement couvert a cause des con-

taillés de I'inspectiorin situ en traintes de temps et du travail manuel

rapport aux caractéristiques de toutedffecté. A cet égard, la méthoutesitu

les failles décelées. est assurément plus fiable. Les résul-
] tats d’inspection & code de couleur
Mise en oeuvre sont facilement analysés et des dos-

On a effectué un essai de I'équipe-siers peuvent étre gardés pour réfé-
ment et des procédures d’inspection rence. La fiabilité de cette méthode
situ dans un environnement contréléd’inspection en fait un bon outil pour
au CETM au cours de I'été 2005. Lesune planification de la maintenance et
résultats de 'inspection ont été analy-une évaluation des risques a long
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Nouvelles de la Centre d’essais technigues en mer

Passation de commandement
au CETM

L e Cmdre Richard GreenwoddGGPEM, a
supervisé la procédure quand le capf Joél
Parent (a gauche) a assumé le commandement
du Centre d’essais techniques en mer, le ven-
dredi 14 juillet. Le capf Parent vient de termi-
ner le Cours de commandement et d’état-major
d'un an au Collége des Forces canadiennes, a
Toronto, et il succéde au capf Rob Hudson qui
sera muté au bureau du Chef de I'Intelligence
QGDN. (Photo : Brian McCullough)

T i i

Fin d’'une époque

‘est avec beaucoup de nostalgie, mais tourné ve

I'avenir, que le Centre d’essais techniques en me
a LaSalle (Québec), annonce la fermeture de son dg
partement des systémes a vapeur a haute pression.
CETM a été fondé en 1953 pour soutenir la fabricatioffie—
et la mise au point de turbines a vapeur a haute pre
sion de précision pour la nouvelle claSsent-Lau-
rent, qui comprenait des destroyers d’escorte rapide
et manceuvrables. A certains égards, les spécificatio
du CETM étaient tellement rigoureuses que les pa
industrialisés expérimentés ont hésité a aller d
l'avant. L'industrie canadienne a accepté le défi, et l¢
CETM soutient donc depuis plus de 50 ans les proje
d’utilisation de la vapeur pour la marine. Celle-ci a
maintenant délaissé les groupes de propulsion a v
peur; le CETM met donc en ceuvre maintenant un pla
de restructuration qui lui permettra de répondre au
besoins de la marine de demain en matiére d’'essais
d’évaluations. Comme le dicton le dit, « Toute bonne
chose a une fin! »— le capf Rob Hudson

T

Photo du CETM
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Principale activité du projet
CANDIB menée par TAHTMC

e projet de recherche historique d’histoire orale ont récemment accordé

CANDIB demeure la principale une place importante au projet de cons-
activité de 'AHTMC. Grace au dyna- truction de la classEibal DDH-280. Des
misme extraordinaire de certains bénévo- entrevues ont été réalisées avec le
les siégeant au sein de notre comité, nousvam (retraité) Jock Allan, ancien admi-
sommes en mesure, dans le cadre du pro-nistrateur du projet DDH-280, de méme
jet CANDIB, de recueillir de plus en plus  qu’avecGord Smith, ingénieur de pro-
de renseignements sur la contribution des gramme. Le vam Allan a fait don de do-
projets de construction de navires et d’'ac- cuments historiques fort intéressants et
quisition d’équipement naval a I'infras- M. Smith a écrit un témoignage personnel
tructure industrielle canadienne. captivant sur I'expérience qu'il a vécue

Un des objectifs bien connus du pro- dans le cadre du projet DDH-280.
jet CANDIB consiste a orienter le travail Les responsables du projet CANDIB
des chercheurs. Les responsables du pro-peuvent désormais compter sur des repré-
jet, maintenant devenu un processus de sentants sur les cbtes est et ouest du pays,
collecte de données, ont I'intention de soitRoger ChiassoretStirling Rossres-
mettre toute I'information recueillie ala  pectivement. Nous sommes toujours a la
disposition des chercheurs de toutes les recherche de personnes intéressées a agir
disciplines. Au cours des derniers mois, bénévolement a titre d'intervieweurs et,
plusieurs documents, artéfacts et enregis- bien entendu, de personnes disposées a se
trements nouveaux ont été présentés a lafaire intervieweur. Afin que tout un cha-
Direction — Histoire et patrimoine (DHP).  cun ait une meilleure idée de ce que nous
Au nombre de ces documents, on compte attendons de nos représentants régionaux,
un ouvrage détaillé écrit par ainsique des taches liées au projet d’his-
Jim Williams qui présente une analyse en toire orale, nous avons intégré les lignes
profondeur des entreprises conceptrices directrices régissant ces activités dans le
de navires de guerre, depuis la construc- présent bulletin

tion de la classe DDH-20Baint-Laurent Le comité CANDIB n'a ménagé aucun

En novembreéNarren Sinclair, archi- effort pour faire connaitre notre mission
viste au sein de la DHP, a présenté au ala communauté maritime. Le site Web de
comité un exposé des plus pertinents sur TAHTMC/CANDIB jouit d’'une grande
la Loi sur le droit d’auteuret sur son ap-  popularité et sa galerie de photos recoit de
plication aux activités de CANDIB. Ila nombreux visiteurs. Le site Web,
fait remarquer qu’en dernier ressort, il www.cntha.ca, fait constamment I'objet de
incombe aux chercheurs de se conformer mises a jour. N'hésitez pas a communiquer
aux restrictions relatives au droit d'auteur avec nous si vous souhaitez discuter de
dans le cadre de leurs travaux. Toute per- tout aspect relatif aux activités de I'Asso-
sonne qui transmet de I'information des- ciation de I'histoire technique de la Ma-
tinée aux archives de la DHP peut assor- rine canadienne. Fony Thatcher, Pré-
tir les documents qu’elle présente de tou- sident du comité CANDIB
tes les restrictions qu’elle désire.

Comme l'indique par Douglas
Hearnshaw, les responsables du projet

Préservons le patrimoine technique de la marine canadienne
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Dernieres nouvelles

Le Programme du destroyer DDH-280 de la
classe Tribal est le point de mire du projet

d’histoire orale CANDIB

Au cours des premiers mois de I'an- contractuels gouvernementaux ou les prati-
née, deux entrevues ont été réali- ques de 'industrie de I'armement de I'époque
sées au regard du projet sur la claBgse a communiquer avec moi par téléphone au
bal DDH-280. Le ¥ février, M.Gordon (613) 824-7521, ou par courriel a I'adresse
Smith a interviewé leyam (retraité) Jock dhearnshaw@trytel.com. Nous invitons par-
Allan, qui fut I'administrateur de la phase
contractuelle du projet DDH-280. Une dis-
cussion informative a également eu lieu sur
la construction et la mise en service des
guatre navires des chantiers maritimes du
Saint-Laurent de la Marine Industrie Limi-
tée et des Chantiers Davie Ltée. A I'occa-
sion de cette interview, M. Jock Allan a fait
don a CANDIB de son imposante collec-
tion de photos et de documents liés a la
construction de ces navires.

La seconde entrevue a eu lieu le 27 fé-
vrier, lorsque j'ai eu le plaisir d'interviewer
nul autre que M. Gordon Smith. M. Smith
a pris une part active au projet DDH-280
en tant qu’ingénieur naval. Il a congu
I'avant-projet sommaire des navires, et
méme collaboré au choix des turbines a gaz
destinées a I'équipement de propulsion.
Plus tard, alors qu'il était au service de
German and Milne et qu’il travaillait a
contrat pour United Aircraft of Canada,
M. Smith a occupé le poste d’'ingénieur en
chef au cours des essais maritimes et de |alE=== :
mise en service initiale des deux navires de Gordon Smith (a droite) interviewe le vice-amiral (retraité) Jock
MIL (Marine Industrie Limitée). Ces deux  Allan
entrevues constituent une contribution im-
portante aux archives concernant ce pro-
gramme de construction de navires de
guerre d’envergure, qui sont de plus en plus
nombreuses. Comme d’habitude, nous
ajouterons les transcriptions définitives de

ticulierement toutes les personnes de la cbte
ouest en mesure de réaliser des entrevues a
communigquer avec nous.

ces deux entrevues au site Web de — Douglas Hearnshaw
I’AHTMC afin qu’elles puissent étre con- Administrateur du projet
sultées par le public. Ainsi, des personnes d’histoire orale CANDIB

des quatre coins de la planéete pourront lire
ces témoignages dignes d'intérét.

Nous sommes toujours a la recherche
de personnes compétentes pour effectuer
des entrevues dans le cadre de notre pro-
jetd’histoire orale. J'invite donc toute per-
sonne ayant une expeérience sur le terrain,
ou encore un solide bagage de connaissan-
ces historiques, concernant les processus

Préservons le patrimoine technique de la marine canadienne
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Vous faites
du
menage ?

L'Association de I'histoire
technique de la Marine cana

dienne ne ménage aucun effort

afin de préserver I'héritage
technique naval canadien. S
vous avez l'intention de vous
défaire de documents, de vi-
déos ou de dessins technique
navals non classifiés ou
déclassifiés, ou de tout autre
matériel pouvant avoir une im-
portance historique, communi-|
quez avec l'archiviste en chef
par intérim de la direction de
I'histoire et du patrimoine a
Ottawa au (613) 998-7060.
Des dispositions seront prise
afin d’examiner votre matériel
et des mesures seront prise
afin de préserver ce qui pour;
rait étre d’une importance his-
torique. Merci d’avoir
participer a la préservation dy
patrimoine technique naval
canadien.

[

\_ /
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Projet d’histoire oraleCANDIB

Criteres et responsabilités visant les
responsables régionaux de CANDIB

Préambule ment avec I'administrateur du projet d’his-

CANDIB est un organisme national qui toire en poste a Ottawa. L'échange rapide de
sollicite la participation de personnes com- notes écrites, de directives et d'autres docu-
pétentes d’'un bout & I'autre du pays. A ce Ments constitue un aspect essentiel du pro-
jour, les fonds limités alloués pour les frais €essus qui, dans les faits, ne peut étre exécuté
de déplacement ont fait en sorte que toutes @U moyen du téléphone ou de la poste ordi-
les entrevues effectuées dans le cadre de sofaire.
projet d’histoire oralent dd avoir lieu dans - tacnes liges aux interviews a caractére
la région d’Ottawa. Il nous apparait toute- historique
fois évident que les cbtes est et ouest ainsi 1 Les représentants régionaux doivent
gue d'autres régions du Canada regorgent , it ? blir une bonge communica-
de personnes intéressantes qu'il serait avan—? assurer | eta ité CANDIB et I'admini
tageux d'interviewer. Pour cette raison, il est t'OT aveg € co_mtl 3’h' toi € | a (;nlnls—l
devenu impératif de trouver des moyens de rateur du perJGi '?. owg_orta €, dans la
tirer profit de ces ressources de la meilleure Irgsesll_J(rees (r)euplréessen(i;ﬁtssl(s)gn i ilgvei}trgée;\/;aor':i?:-i-
facon qui soit. L'un des moyens évidents per aux réunions du comité CANDIB et

pour y arriver consiste a établir des centres receviont les proces-verbaux de ces réu
d’entrevues a 'extérieur de la capitale na- nions P

tionale ce qui, par le fait méme, nous oblige
anommer des représentants régionaux. Ce 2. Les représentants dresseront une liste
document présente un apercu détaillé desdes personnes de leur région qui pourraient
exigences et des aspects pratiques liés aun jour ou I'autre étre soumises a une entre-
I'exploitation d'un centre régional® vue. A l'issue de consultations avec I'admi-

CANDIB, et met I'accent sur la gestion des nistrateur du projet d’histoire orale, une

entrevues a caractere historique. décision conjointe devra étre prise quant a
la démarche a adopter pour toute interview

Critéres visant les représentants .
donnée.

régionaux

1. Lesreprésentants régionaux doivent
connaitre les objectifs de TAHTMC et de les lignes directrices a I'intention des inter-
CANDIB. Ils doivent également étre dispo-  vieweurs publiées par le comité CANDIB et
sés a les expliquer aux organismes et auxS'y conformer. Les représentants régionaux
employés locaux, en plus de solliciter leur doivent étre préts a planifier les entrevues et
soutien. a effectuer les recherches nécessaires con-
cernant le contexte et les activités connexes
de toutes les entrevues proposées. Ainsi, les

e doi 4eis i+ stabli des | représentants pourront poser des questions
régionaux doivent deja avoir etabli des liens  yainentes et mener des entrevues de ma-
avec des organisations navales locales et/oupiare efficace

posséder des connaissances approfondies
des industries locales qui constituent I'in-
frastructure industrielle de la défense.

3. Lesreprésentants de CANDIB doi-
vent connaitre les processus dans lesquels 5. Les représentants doivent étre dispo-
s'inscrivent des activités de recherche et de Sés a gérer les budgets comprimés et approu-
collecte de dossiers documentaires, y com- V€s a l'avance destinés aux projets régionaux
pris la préparation et I'organisation d’entre- qui s'inscrivent dans le cadre du projet d'his-
vues, ou du moins témoigner de l'intérét a toire orale. Les budgets devront étre approu-
I'égard de ces processus. vés a l'avance par les responsables du projet

. d’'histoire orale avant la réalisation de toute
4. Il est essentiel que les responsables gnirevue

établissent un processus de communication
pratique, tel que le courriel, afin d’assurer
une transmission des messages rapide et ef-
ficace avec le comité CANDIB, et précisé-

3. Les représentants doivent connaitre

2. Afin de promouvoir les intéréts de
CANDIB dans leur région, les représentants

4. Les représentants régionaux seront
responsables de I'entretien de I'équipement
d’enregistrement fourni par CANDIB.

Préservons le patrimoine technique de la marine canadienne




<<
  /ASCII85EncodePages false
  /AllowTransparency false
  /AutoPositionEPSFiles true
  /AutoRotatePages /None
  /Binding /Left
  /CalGrayProfile (Dot Gain 20%)
  /CalRGBProfile (sRGB IEC61966-2.1)
  /CalCMYKProfile (U.S. Web Coated \050SWOP\051 v2)
  /sRGBProfile (sRGB IEC61966-2.1)
  /CannotEmbedFontPolicy /Error
  /CompatibilityLevel 1.4
  /CompressObjects /Tags
  /CompressPages true
  /ConvertImagesToIndexed true
  /PassThroughJPEGImages true
  /CreateJDFFile false
  /CreateJobTicket false
  /DefaultRenderingIntent /Default
  /DetectBlends true
  /ColorConversionStrategy /LeaveColorUnchanged
  /DoThumbnails false
  /EmbedAllFonts true
  /EmbedJobOptions true
  /DSCReportingLevel 0
  /SyntheticBoldness 1.00
  /EmitDSCWarnings false
  /EndPage -1
  /ImageMemory 1048576
  /LockDistillerParams false
  /MaxSubsetPct 100
  /Optimize true
  /OPM 1
  /ParseDSCComments true
  /ParseDSCCommentsForDocInfo true
  /PreserveCopyPage true
  /PreserveEPSInfo true
  /PreserveHalftoneInfo false
  /PreserveOPIComments false
  /PreserveOverprintSettings true
  /StartPage 1
  /SubsetFonts true
  /TransferFunctionInfo /Apply
  /UCRandBGInfo /Preserve
  /UsePrologue false
  /ColorSettingsFile ()
  /AlwaysEmbed [ true
  ]
  /NeverEmbed [ true
  ]
  /AntiAliasColorImages false
  /DownsampleColorImages true
  /ColorImageDownsampleType /Bicubic
  /ColorImageResolution 144
  /ColorImageDepth -1
  /ColorImageDownsampleThreshold 1.50000
  /EncodeColorImages true
  /ColorImageFilter /DCTEncode
  /AutoFilterColorImages true
  /ColorImageAutoFilterStrategy /JPEG
  /ColorACSImageDict <<
    /QFactor 0.76
    /HSamples [2 1 1 2] /VSamples [2 1 1 2]
  >>
  /ColorImageDict <<
    /QFactor 0.15
    /HSamples [1 1 1 1] /VSamples [1 1 1 1]
  >>
  /JPEG2000ColorACSImageDict <<
    /TileWidth 256
    /TileHeight 256
    /Quality 30
  >>
  /JPEG2000ColorImageDict <<
    /TileWidth 256
    /TileHeight 256
    /Quality 30
  >>
  /AntiAliasGrayImages false
  /DownsampleGrayImages true
  /GrayImageDownsampleType /Bicubic
  /GrayImageResolution 144
  /GrayImageDepth -1
  /GrayImageDownsampleThreshold 1.50000
  /EncodeGrayImages true
  /GrayImageFilter /DCTEncode
  /AutoFilterGrayImages true
  /GrayImageAutoFilterStrategy /JPEG
  /GrayACSImageDict <<
    /QFactor 0.76
    /HSamples [2 1 1 2] /VSamples [2 1 1 2]
  >>
  /GrayImageDict <<
    /QFactor 0.15
    /HSamples [1 1 1 1] /VSamples [1 1 1 1]
  >>
  /JPEG2000GrayACSImageDict <<
    /TileWidth 256
    /TileHeight 256
    /Quality 30
  >>
  /JPEG2000GrayImageDict <<
    /TileWidth 256
    /TileHeight 256
    /Quality 30
  >>
  /AntiAliasMonoImages false
  /DownsampleMonoImages true
  /MonoImageDownsampleType /Bicubic
  /MonoImageResolution 600
  /MonoImageDepth -1
  /MonoImageDownsampleThreshold 1.50000
  /EncodeMonoImages true
  /MonoImageFilter /CCITTFaxEncode
  /MonoImageDict <<
    /K -1
  >>
  /AllowPSXObjects false
  /PDFX1aCheck false
  /PDFX3Check false
  /PDFXCompliantPDFOnly false
  /PDFXNoTrimBoxError true
  /PDFXTrimBoxToMediaBoxOffset [
    0.00000
    0.00000
    0.00000
    0.00000
  ]
  /PDFXSetBleedBoxToMediaBox true
  /PDFXBleedBoxToTrimBoxOffset [
    0.00000
    0.00000
    0.00000
    0.00000
  ]
  /PDFXOutputIntentProfile ()
  /PDFXOutputCondition ()
  /PDFXRegistryName (http://www.color.org)
  /PDFXTrapped /Unknown

  /Description <<
    /JPN <FEFF3053306e8a2d5b9a306f30019ad889e350cf5ea6753b50cf3092542b308030d730ea30d730ec30b9537052377528306e00200050004400460020658766f830924f5c62103059308b3068304d306b4f7f75283057307e305930023053306e8a2d5b9a30674f5c62103057305f00200050004400460020658766f8306f0020004100630072006f0062006100740020304a30883073002000520065006100640065007200200035002e003000204ee5964d30678868793a3067304d307e305930023053306e8a2d5b9a306b306f30d530a930f330c8306e57cb30818fbc307f304c5fc59808306730593002>
    /FRA <>
    /DEU <>
    /PTB <>
    /DAN <>
    /NLD <>
    /ESP <>
    /SUO <>
    /ITA <>
    /NOR <>
    /SVE <>
    /ENU <>
  >>
>> setdistillerparams
<<
  /HWResolution [1200 1200]
  /PageSize [612.000 792.000]
>> setpagedevice




