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Préface

Certains aéronefs occupent une place bien particulière dans l’histoire et la culture d’une force 
aérienne. Ils sont la représentation matérielle de milliers d’hommes et de femmes, militaires et 
civils, qui ont servi la nation du simple fait de leur lien avec ces aéronefs. Les anecdotes qui se 
rapportent à eux — positives ou négatives, racontées avec la rage au cœur ou ponctuée de rires 
— nous rappellent un patrimoine commun et des liens qui vont bien au-delà des ailes, rotors, 
moteurs et composantes électroniques. Ces aéronefs sont, très concrètement, des collègues et ils 
font maintenant partie de nos vies. C’est le cas du CH124 Sea King.

Pendant plus de cinq décennies, le Sea King a servi le Canada. Au pays et à l’étranger, en 
temps de paix comme en temps de guerre, il a été utilisé dans certains des environnements de 
vol les plus exigeants du monde, que ce soit la chaleur intense de la Somalie ou les températures 
glaciales de l’Atlantique Nord. Il a permis de secourir des personnes perdues en mer, d’apporter 
du réconfort aux victimes de séismes, de combattre les narcotrafiquants, de mener des opéra-
tions de secours lors d’inondations dans les Prairies et de tempêtes de verglas au Canada, et il a 
été affecté à des opérations de combat à quatre reprises depuis 1990 — c’est plutôt bien pour un 
aéronef qui atteindra bientôt l’âge où nous, humains, avons droit à une pension!

Ce faisant, il a fait honneur aux deux devises sous lesquelles il a travaillé : Toujours là, toujours 
prêts, et Sic Itur Ad Astra. Il est entré en service dans la Marine royale canadienne (MRC) et 
a prouvé hors de tout doute l’utilité des gros hélicoptères lourds à bord de petits destroyers. À 
la suite à l’unification des services, le « mariage forcé » entre les organisations aériennes de la 
Marine et de la Force aérienne n’a pas fait le bonheur de tous, mais cette famille recomposée 
nous a rendus plus forts. De fait, le Sea King a été utilisé plus longtemps dans la Force aérienne 
que dans la MRC. Quoi qu’il en soit, il faut hélas reconnaître que notre dernier lien concret avec 
les aviateurs de la MRC disparaîtra quand le Sea King sera mis à la retraite.

Il importe donc de veiller à ce que les anecdotes concernant le Sea King, tant l’appareil lui-
même que ses équipages, soient conservées pour les futures générations. Le présent volume de 
Sic Itur Ad Astra, qui reproduit des communications présentées lors de l’atelier sur l’histoire de la 
Force aérienne organisé en 2012 au Centre de guerre aérospatiale des Forces canadiennes, vient à 
point nommé enrichir l’historiographie de cet aéronef remarquable. 

J’espère que sa lecture vous plaira.

K. P. Truss 
Colonel 
Commandant  
Centre de guerre aérospatiale des Forces canadiennes
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Introduction
W. A. March

Et maintenant, la fin est proche,  
Voici le dernier tour de piste,  

Je plaiderai ma cause, dont je suis certain.  
J’ai vécu une vie remplie, 

J’ai parcouru toutes les routes, 
Mais plus encore, bien plus encore,  

Je l’ai fait à ma façon. 
[Traduction libre de My Way]1 

D’une manière un peu ironique, la chanson « My Way » (adaptation d’un texte original de 
Claude François), interprétée par Frank Sinatra, est une ode qui conviendrait très bien à l’héli-
coptère CH124 Sea King du Canada. Je suis assez convaincu que personne, au moment de son 
achat en 1963, ne croyait que cet aéronef-là rendrait encore des services inestimables au Canada 
plus de 50 ans après. Pourtant, il est toujours fonctionnel et le demeurera quelques années, 
pendant que nous nous approprions, lentement mais sûrement, l’hélicoptère CH148 Cyclone qui 
le remplace.

Le présent volume de la série Sic Itur Ad Astra est consacré à l’hélicoptère Sea King. Certains 
trouveront étrange qu’une publication destinée à l’exploration de la puissance aérienne selon une pers-
pective canadienne porte sur un aéronef donné; pourtant, l’emploi de cet appareil bien particulier au 
cours des ans reflète une réalité fondamentale. L’Aviation royale canadienne (ARC), peu importe son 
nom de l’heure, a rarement disposé des ressources suffisantes pour acheter l’équipement spécialisé 
dont elle avait besoin pour remplir ses rôles et ses missions. L’élément central des Vecteurs de la Force 
aérienne parle « [d’]une Force aérienne, agile et intégrée, dotée de la portée et de la puissance essen-
tielles aux opérations des FAC [Forces armées canadiennes] »2; mais il aurait peut-être fallu ajouter à 
cet énoncé un passage de cette nature : « utilisant au mieux les ressources disponibles ». C’est certai-
nement vrai dans le cas d’un hélicoptère comme le Sea King, qui a continué de « servir vaillamment » 
malgré la mouvance qu’a connue la politique de défense du Canada. 

En 1963, peu de gens auraient pu imaginer le monde tel qu’il est aujourd’hui. L’Union des répu-
bliques socialistes soviétiques (URSS) est alors considérée comme notre principale menace, et notre 
participation à l’Organisation du Traité de l’Atlantique Nord (OTAN) et au Commandement de la 
défense aérospatiale de l’Amérique du Nord (NORAD) constitue l’élément majeur de notre poli-
tique de défense. Nos efforts dans les missions de maintien de la paix des Nations Unies (ONU), 
bien que consentis depuis plusieurs années, ne sont reconnus officiellement qu’en 1964, avec la 
publication du Livre blanc sur la défense3. Tout au long de ce document, les auteurs font mention 
de la nécessité de posséder de solides flottes de lutte anti-sous-marine (LASM) pour combler les 
besoins de défense du pays et des alliances. En fait, le livre blanc souligne l’importance d’investir 
des fonds pour « permettre une amélioration relativement constante des moyens maritimes de lutte 
anti-sous-marine »4. Je suis certain qu’en choisissant le mot « constante », les auteurs du livre blanc 
pensaient au maintien d’une capacité et non d’un appareil donné.

Dans les années 1970, la perspective d’une détente entre l’Est et l’Ouest plane, si bien que 
le gouvernement du Canada délaisse ses principales alliances dans le but d’employer le minis-
tère de la Défense nationale (MDN) pour répondre à des besoins nationaux. Dans le document 
intitulé La défense dans les années 70 (le livre blanc sur la politique de défense publié par 
Donald S. Macdonald, ministre libéral de la Défense nationale), la grande priorité, mis à part 
la promotion du développement national, est la protection de la souveraineté du Canada5. Il 
ne s’agit pas d’un nouveau rôle pour les militaires, mais l’importance de plus en plus grande 
que lui accorde le gouvernement de l’époque incite les Forces armées canadiennes à développer 
leur débrouillardise. Même si certaines sections du document traitent du soutien à l’OTAN et 
au NORAD, surtout en ce qui concerne les mesures de dissuasion nucléaires des États-Unis, il 
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y est très peu question du rôle de l’hélicoptère dans la LASM. Si les auteurs de La défense dans 
les années 70 reconnaissent l’expansion que prend la flotte des sous-marins lanceurs de missiles 
balistiques de l’URSS et saluent l’acquisition de quatre destroyers porte-hélicoptères (les véné-
rables DDH 280), ils ajoutent néanmoins : 

Quoique la possibilité de faire la chasse aux sous-marins soit destinée à être maintenue 
comme l’une des tâches des forces maritimes d’utilité générale, l’accent que l’on met 
actuellement sur la guerre anti-sous-maritime en tant qu’effort dirigé contre les missiles 
balistiques lancés à partir de sous-marins (SLBM) sera tout de même réduit au profit 
des autres tâches d’ordre maritime. […]

Selon la durée de l’équipement actuel, il faudra une période de temps assez longue 
pour donner à une telle politique sa pleine efficacité; mais cette façon de concevoir les 
choses régira par la suite tout autant l’acquisition de nouveaux équipements pour les 
Forces maritimes que les modifications à apporter à l’équipement actuel, là où de telles 
modifications pourraient être apportées6. 

Dans leur esprit, les membres de la communauté des Sea King, qui ne sont toujours pas remis 
de leur divorce « forcé » de la Marine royale canadienne (MRC), continuent de faire partie du 
Commandement maritime, même si leur uniforme est passé de bleu foncé à bleu pâle. Les héli-
coptères de LASM perdent peu à peu leur raison d’être, et bien qu’un bureau soit mis sur pied 
afin de choisir un appareil pour remplacer l’hélicoptère, les fonds se font rares.

Faisons un saut rapide jusqu’au milieu des années 1980 pour constater que la situation des Sea 
King a quelque peu changé. À la suite de la formation du Commandement aérien, en 1975, le Sea 
King a été intégré à un élément aérien unifié, tout en servant encore dans le Commandement mari-
time. Un gouvernement conservateur est alors au pouvoir, et il jette un regard neuf sur la place 
de la défense et des affaires étrangères. En juin 1987, un nouveau livre blanc est publié. Intitulé 
Défis et engagements : une politique de défense pour le Canada, il redéfinit les priorités de défense 
du Canada, classant aux premiers rangs l’appui au maintien des mesures de dissuasion de l’Ouest 
et la participation aux forces classiques crédibles7. Le document décrit l’ambitieux programme de 
modernisation des FAC qui doit permettre aux trois armées de se doter d’un nouvel équipement 
et de nouvelles capacités. Dans le Commandement maritime, l’attention se focalise rapidement sur 
le plan du gouvernement visant à acheter de 10 à 12 sous-marins nucléaires8. Toutefois, les auteurs 
de Défis et engagements mentionnent que le Canada doit également se procurer des navires de 
surface. Il faut équiper ceux-ci « d’hélicoptères modernes », puisque les Sea King ont atteint « la fin 
de leur durée de vie utile », et un processus de sélection pour choisir et acheter « un nouvel aéronef 
embarqué devant être fabriqué au Canada » est lancé9. 

Le programme de remplacement est déjà passablement avancé et, en août, le gouvernement 
annonce que l’hélicoptère EH101 a été retenu pour remplacer le Sea King et que son construc-
teur, European Helicopter Industries, a entrepris la phase de définition du projet. Au cours des 
années 1988-1989, plus précisément en mars 1988, le gouvernement présente le document Le 
point sur les questions de défense au Comité permanent de la Défense nationale (Chambre des 
communes). Il remet l’accent sur le rôle de défense anti-sous-marins et antinavires du nouvel 
hélicoptère maritime, tout en concédant que l’EH101 pourrait également assumer d’autres fonc-
tions, telles que la recherche et le sauvetage et les évacuations sanitaires10. Puis le mur s’effondre.

Le démantèlement du mur de Berlin dans une atmosphère de jubilation en 1989, auquel nous 
avons tous pu assister grâce à la télévision, ainsi que la réunification de l’Allemagne en 1990 
illustrent de façon spectaculaire l’éclatement de l’URSS et la rupture du Pacte de Varsovie. Les 
gouvernements nationaux parlent d’un nouvel ordre mondial axé sur un meilleur soutien à 
l’ONU à l’étranger et sur la récolte des « dividendes de la paix » chez soi. Le livre blanc de 1987 
tant vanté, puis terriblement mis à mal à cause des coûts qu’il engendre et de l’opposition aux 
programmes proposés qu’il suscite, dont l’acquisition de sous-marins nucléaires, est abandonné 
au profit d’un document plus prudent sur le plan financier. En avril 1992, Marcel Masse, ministre 
conservateur de la Défense nationale, publie une mise à jour pertinemment intitulée La politique 
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de défense du Canada. Le document reconnaît d’emblée que les libertés découlant de la dispa-
rition du paradigme de la guerre froide sont susceptibles de provoquer l’émergence de points 
névralgiques, puisque les pays qui ne sont plus dominés par la présence communiste s’efforcent 
de trouver un équilibre entre un nouveau sentiment d’optimisme et les tensions ethniques, reli-
gieuses et territoriales qui couvent. 

Le Canada n’a renoncé à aucune de ses anciennes alliances de défense. Il a à peine réorganisé 
sa participation à celles-ci en retirant graduellement ses forces basées en Europe et en les réorien-
tant pour qu’elles appuient l’ONU. Ces mesures ne sont pas uniquement attribuables à l’évolution du 
contexte international, mais aussi aux compressions budgétaires appliquées au pays11. Le document 
indique clairement que les Forces canadiennes (on a laissé tombé le mot « armées » à cette époque) 
devraient « s’adapter à l’évolution des réalités nationales et de la conjoncture géostratégique » et 
qu’elles devraient le faire au pays, puisque leur grande priorité est : « la défense du Canada, la protec-
tion de sa souveraineté et certaines responsabilités civiles »12. Malgré tout, le contrat de remplacement 
des Sea King n’est pas modifié. Et les hélicoptères embarqués continuent de jouir d’un soutien solide 
dans la politique de défense maritime du Canada13. Puis arrive l’élection fédérale de 1993.

Cette élection prend une tournure bien particulière puisque la défense, ou plus précisément 
une pièce d’équipement de défense, en devient l’enjeu principal. Jean Chrétien, qui mène le Parti 
libéral à une victoire écrasante, décrit l’hélicoptère EH101, que défendent les conservateurs, 
comme une « Cadillac » excessivement chère. Une de ses premières décisions, après son élection 
au poste de premier ministre, est donc de résilier le contrat — mesure qui occasionne d’impor-
tantes pénalités14. Un an plus tard, à la suite de réunions et de consultations publiques, a lieu la 
publication du Livre blanc sur la défense de 1994. Tout en continuant de prôner les politiques de 
compressions budgétaires et de réduction des effectifs, il souligne la nécessité de doter le Canada 
de forces aptes à se battre « aux côtés des meilleurs, contre les meilleurs »15. Cette participation 
inclut le déploiement de navires de guerre disposant d’un appui aéronaval approprié. Les héli-
coptères Sea King, devenus vénérables, arrivent une fois de plus « au terme de leur vie utile » et 
il faut donc, une fois de plus, que « des options et des plans [soient] immédiatement définis en 
vue de mettre en service de nouveaux appareils à un prix abordable, d’ici l’an 2000 »16. L’an 2000 
s’avère beaucoup plus éloigné que prévu.

Le 11 septembre 2001, le monde est ébranlé par l’attaque terroriste dirigée contre la ville 
de New York. Le Canada intervient rapidement et se joint aux opérations de la coalition en 
déployant des forces terrestres, aériennes et maritimes, dont les hélicoptères Sea King, dans 
le golfe Persique et en Afghanistan. En 2004, le gouvernement annonce un contrat d’achat de 
28 hélicoptères CH148 « Cyclone ». Un an plus tard, le gouvernement conservateur publie le 
document Fierté et influence : notre rôle dans le monde – défense : énoncé de politique inter-
nationale du Canada, qui traite de la nouvelle guerre mondiale contre le terrorisme et de 
l’augmentation des dépenses consacrées à la défense qui en découle. L’accroissement des capa-
cités propres à chacune des armées et aux opérations spéciales constitue la pierre angulaire de 
l’énoncé de la politique. Toutefois, les auteurs du document mentionnent faiblement, à propos du 
remplacement des Sea King, qu’il faudrait « achever l’acquisition de nouveaux hélicoptères mari-
times »17. En fait, il n’y a aucune mention des Sea King ou de leur remplacement dans la Stratégie 
de défense Le Canada d’abord de 2008. Il y est question de l’achat de nouveaux navires pour 
remplacer les flottes de surface vieillissantes qui « seront dotées de différents systèmes d’armes, 
de communication, de surveillance, etc. », dont on peut supposer qu’ils comprennent les Sea 
King et, plus tard, les Cyclone18. La fin approche. 

Finalement, le retrait du service du CH124 Sea King, dont nous avons célébré le 
50e anniversaire en 2013, commence en 2015. Les premiers Cyclone, qui se trouvent à la 
12e Escadre Shearwater, entrent bientôt en service. Il est vrai que la fin est proche, et même si le 
dernier tour de piste n’aura lieu que dans quelques années, il est certain que le Sea King – ainsi 
que les milliers d’hommes et de femmes qui ont travaillé à son bord, qui en ont assuré la mainte-
nance ou qui ont participé d’une façon ou d’une autre à sa légende — a apporté une importante 
contribution à l’histoire nationale et militaire du Canada. Il ne fait aucun doute que les articles 
qui suivent, présentés à l’Atelier annuel sur l’histoire de l’ARC de 2012, vous renseigneront sur 
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certains aspects de la riche histoire du Sea King. Tant au Canada que dans des contrées éloignées, 
en temps de paix et de guerre, le Sea King a eu une vie remplie et, au sens propre, a parcouru 
toutes les routes. Je suis convaincu que malgré les tribulations de son existence, si le CH124 Sea 
King avait une voix, ne serait-ce que quelques secondes, il proclamerait au monde, à l’instar de 
Frank Sinatra, « Je l’ai fait à ma façon ».
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Chapitre 1

L’influence de l’Histoire sur le Sea King :
l’ascension d’un hélicoptère de lutte anti-sous-marine

John L. Orr

Introduction
L’hélicoptère Sea King de Sikorsky a effectué son premier vol le 11 mars 1959. D’ailleurs, il vole 

toujours, partout dans le monde, autant au service de l’aviation militaire que commerciale, et rien 
ne laisse présager qu’il pourra prendre une retraite anticipée. Maintenant que l’appareil a franchi 
le cap des 50 ans d’exploitation, il convient de se demander ce qui a motivé la création du Sea 
King et quelles étaient les influences qui ont mené à son développement. 

Le présent article tente de répondre à ces questions, et il est fondé sur des recherches menées 
en vue d’établir l’histoire des cinquante années du service militaire canadien du Sea King de 
Sikorsky, puisque ce jalon sera commémoré en 2013. 

La collecte des renseignements ayant servi à la rédaction du présent article s’est faite plus faci-
lement, mais aussi plus difficilement, que prévu. Elle a d’abord été plus facile, car Internet offre 
des documents qui, autrement, auraient été inaccessibles. Elle a également été plus difficile, parce 
que les sources habituelles de renseignements, les archives du gouvernement et du constructeur, 
se sont avérées moins accessibles que je ne l’avais imaginé. 

Peut-être que le titre de ce document vous semble familier. C’est en fait un petit jeu de mots 
qui s’inspire du titre de la fameuse publication d’Alfred Thayer Mahan, L’Influence de la puissance 
maritime dans l’Histoire. Éventuellement, un autre document beaucoup plus exhaustif devrait se 
pencher sur l’influence du Sea King dans l’Histoire. 

Pour l’instant, mon intention est de montrer la façon dont le rôle des aéronefs à voilure 
tournante a influé sur le développement du Sea King de Sikorsky. J’utilise une méthode chrono-
logique en recensant divers événements passés de nature technique et doctrinale, et je mentionne 
certaines personnalités importantes. Je rends aussi compte des progrès cumulatifs et des quelques 
faux pas qui ont ultimement abouti à la mise en service de l’hélicoptère de lutte anti-sous-marine 
Sea King au sein de la United States Navy (USN).

En cours de route, nous rencontrerons des obstructionnistes qui partageaient l’opinion de Wilbur 
Wright à l’égard des hélicoptères, comme le confirme une lettre de ce dernier, rédigée en 1906 :

Comme tous les novices, nous avons commencé par vouloir mettre au point un hélicop-
tère (pendant l’enfance), mais nous nous sommes vite rendu compte qu’il n’avait aucun 
avenir, et nous avons mis fin au projet. L’hélicoptère accomplit avec beaucoup d’efforts 
ce qu’un ballon effectue sans effort, et il est aussi inefficace que le ballon dans l’exécution 
d’un vol horizontal rapide. Si le moteur s’arrête, l’appareil s’écrase sans merci, car il ne 
peut pas flotter comme un ballon ni planer comme un avion. Un hélicoptère est beau-
coup plus facile à concevoir qu’un avion, mais il est inutile une fois achevé1.

Nous croiserons aussi quelques visionnaires, comme le capitaine de corvette W. G. Knapp, 
USN, qui formule la conclusion suivante à l’égard du rôle des hélicoptères dans la lutte 
anti-sous-marine en 1951 :

Même les adeptes les plus fervents de la lutte anti-sous-marine menée à l’aide de 
capteurs d’hélicoptères ne sont pas assez irréfléchis pour déclarer qu’il s’agit de la seule 
option. Toutefois, nous croyons qu’il s’agit d’une option et… la situation est si grave que 
toutes les lignes d’attaque méritent d’être prises en considération2.
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L’ère de l’autogire
Je ne commencerai pas la présente étude par l’ère de Léonard de Vinci, que l’on reconnaît géné-

ralement comme l’un des inventeurs de l’hélicoptère. Je veux toutefois revenir à une certaine 
époque, entre la Première et la Deuxième Guerre mondiale, et mentionner un certain inventeur 
espagnol du nom de Juan de la Cierva, qui se veut sans aucun doute un promoteur dominant du 
vol à voilure tournante durant la période en question. 

De la Cierva s’est fait connaître par l’invention et la mise au point de l’autogire, le premier 
aéronef à voilure tournante fonctionnel, en 1923. À titre de rappel, l’autogire tire la plus grande 
partie de sa portance d’un rotor en roue libre, et il comprend un mode de propulsion distinct, 
habituellement composé d’un moteur et d’une hélice d’avion classiques. De la Cierva a nommé 
cet appareil un autogire, et c’est ce nom qui est généralement associé à ce type d’aéronef. 

Bien qu’il ne soit pas un hélicoptère comme tel, l’autogire constitue l’étape intérimaire qui a 
permis aux pionniers de l’hélicoptère qui ont suivi de régler de nombreux problèmes auxquels ils 
étaient confrontés. C’est de la Cierva qui a :

a. inventé le battement des pales de rotor, permettant ainsi d’éliminer une grande source 
d’instabilité dans le vol à voilure tournante, causée par la répartition inégale de la portance 
sur le disque rotor;  

b. intégré des articulations de traînée (amortisseurs d’avance-recul) aux pales de rotor 
battantes, encore une fois pour mieux maîtriser l’instabilité; 

c. inventé la méthode de commande par inclinaison de la tête du rotor, établissant ainsi le 
principe que le mode de commande le plus efficace d’un aéronef à voilure tournante passe 
par le rotor et non par la force aérodynamique; 

d. développé le « saut de puce » au décollage, au cours duquel le rotor est entraîné par le 
moteur pour atteindre une vitesse permettant à l’autogire de décoller verticalement, même 
si ce n’est que pour un bref instant3.

De la Cierva, un ingénieur civil, a entamé ses travaux en Espagne, mais en 1925 il a déménagé son 
atelier au Royaume-Uni, où il a établi la Cierva Autogiro Company Limited. Même s’il était basé au 
Royaume-Uni, de la Cierva a eu une grande incidence sur le développement des aéronefs à voilure 
tournante aux États-Unis, en Allemagne, en Russie et même au Japon, grâce à ses concessionnaires. 

Aux États-Unis, le concessionnaire de Juan de la Cierva, Harold Pitcairn, a établi la Pitcairn–
Cierva Autogiro Company en Pennsylvanie en 1929. En 1931, l’USN a commandé un de ses 
appareils, le XOP-1, et le 23 septembre de cette même année, un premier aéronef à voilure tour-
nante décollait de l’United States Ship (USS) Langley. À la suite d’autres opérations menées par 
les US Marines au Nicaragua en 1932, une évaluation a permis d’établir que l’autogire n’affichait 
pas une nette supériorité par rapport aux aéronefs à voilure fixe de l’époque4.

En 1935, la Royal Air Force (RAF) achète les modèles de Juan de la Cierva ayant obtenu le 
plus de succès, d’abord le C.30, puis le C.40. Les deux appareils comprennent une caractéris-
tique de commande directe et la possibilité d’effectuer des « sauts de puce » au décollage. Grâce 
à cette dernière capacité, l’autogire peut facilement décoller d’un petit pont d’envol, comme celui 
pouvant être aménagé sur un navire. De la Cierva a décollé d’un tel pont d’envol aménagé à bord 
du ravitailleur d’hydravions espagnol Delado, le 7 mars 1934. En janvier 1935, il effectue une 
autre démonstration, celle d’un C.30, à bord du croiseur italien Fiume5. En 1936, de la Cierva 
perd la vie de façon tragique dans un accident d’avion, ce qui met fin à une carrière prometteuse 
dans la mise au point d’un aéronef à voilure tournante. 

Pendant ce temps, un autre concessionnaire de Juan de la Cierva, le constructeur Focke-Wulf 
(Allemagne), fait l’essai d’un aéronef à voilure tournante en Allemagne. Leur célèbre ingénieur, 
Henrich Focke (Ph. D.), a gravi un échelon important lorsque, après le premier vol fonctionnel 
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d’un hélicoptère construit par les Français Bréguet et Dorand en juin 1935, il développe, en colla-
boration avec Gerd Achgelis, le Focke-Wulf 61 (Fw-61), qui vole pour une première fois en 
juin 1936. Cet hélicoptère est équipé de deux rotors disposés à l’extrémité de poutres latérales 
fixées au fuselage d’un avion classique. Une telle conception permet d’utiliser des rotors contra-
rotatifs et, par conséquent, d’éliminer la nécessité de contrer le couple que génère le rotor, comme 
c’est le cas pour un hélicoptère équipé d’un monorotor principal. 

Le Fw-61 fait vite sa marque comme l’hélicoptère prédominant du jour, surpassant facile-
ment les records établis par l’équipe Bréguet-Dorand et, surtout, réussissant la démonstration de 
manœuvres d’autorotation dans le cadre d’un vol motorisé6. En 1938, l’aéronef est devenu célèbre, 
bien que tristement célèbre, à la suite de sa démonstration par la pilote d’essai allemande et 
fervente nazie, Hanna Reitsch, au stade Deutschlandhalle.

Vers la fin des années 30, le vol à voilure tournante fonctionnel se développe depuis déjà 
près de 15 ans. L’autogire a été source de nombreux progrès principalement attribuables aux 
travaux de Juan de la Cierva et de ses concessionnaires sur les rotors (battements et articula-
tions d’avance-recul), la commande directe et la technique du « saut de puce » au décollage. Ces 
travaux ont ouvert la voie à d’autres inventeurs et permis à ces derniers de franchir le pas menant 
de l’autogire à l’hélicoptère. 

Il est intéressant de constater qu’à cette époque ce sont des constructeurs européens qui 
dirigent le développement de la voilure tournante. Cette situation est sur le point de changer 
radicalement en raison de la Deuxième Guerre mondiale et du passage à l’avant-scène des 
constructeurs américains.

William Trimble (Ph. D.), un chroniqueur bien connu pour ses textes sur l’aviation maritime 
américaine et l’industrie de l’aéronautique en Pennsylvanie, a fait la remarque suivante au sujet 
du développement de l’hélicoptère durant la Deuxième Guerre mondiale dans son livre, High 
Frontier : « Outre le turboréacteur, l’hélicoptère représente le principal progrès technologique 
à avoir été réalisé en aéronautique au cours de la Deuxième Guerre mondiale7. » Il est toutefois 
important de souligner que, comme le turboréacteur, l’hélicoptère n’a pas pu contribuer de façon 
importante à l’échelle tactique durant la Deuxième Guerre mondiale, en raison du temps néces-
saire pour produire un aéronef viable. Il aura fallu un autre conflit, la guerre de Corée, pour qu’il 
y parvienne. 

L’entre-deux-guerres
Aux États-Unis, Harold Pitcairn accorde à Kellett Autogyro Corporation la production sous licence 

des autogires, et les deux constructeurs tentent de trouver des débouchés commerciaux et militaires 
pour l’aéronef8. Malheureusement, la Grande dépression bat son plein, et le marché ne peut tout 
simplement pas soutenir la nouvelle industrie de l’autogire. En désespoir de cause, Pitcairn commu-
nique avec Frank Dorsey de Philadelphie, membre du Congrès, pour que ce dernier présente une 
proposition de loi prescrivant l’attribution de deux millions de dollars américains au Ministère de la 
guerre pour l’achat d’autogires, à des fins de recherches et d’essais militaires9.

À la grande déception de Pitcairn, l’Armée et la Marine s’opposent au financement d’un tel 
projet, car leur expérience des autogires avait été loin d’être encourageante. De plus, à la suite 
de témoignages d’experts, la portée de la loi proposée par Dorsey est élargie pour accorder non 
seulement du financement au Ministère de la guerre pour la mise au point des autogires, mais 
aussi « pour la recherche sur les aéronefs à voilure tournante et d’autres aéronefs ainsi que pour 
l’achat et l’essai en vol de ceux-ci »10, entrouvrant ainsi la porte à la conception d’un vrai hélicop-
tère. Ainsi modifiée, la loi proposée par Dorsey a finalement été adoptée, et le Ministère de la 
guerre est devenu le centre de développement de l’hélicoptère aux États-Unis.

Le Ministère de la guerre était seul responsable de la répartition des fonds accordés en vertu de 
la Loi Dorsey, compte tenu de l’indifférence que manifestait toujours le ministère de la Marine à 
l’égard des engins à voilure tournante. L’USN, plus particulièrement le Bureau de l’aéronautique, 
n’était toujours pas convaincue que l’hélicoptère en valait la peine, surtout qu’il avait obtenu de 
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bien mauvais résultats avec les autogires et qu’il participait activement aux travaux portant sur 
des engins plus légers que l’air et à voilure fixe. Par ailleurs, le Bureau de l’aéronautique consi-
dérait que l’hélicoptère ne pourrait jamais transporter une charge suffisamment importante11. 
Une entente interarmées a donc été conclue en 1939 pour conférer au United States Army Air 
Corps (USAAC) (Corps d’aviation de l’Armée des États-Unis) la responsabilité de développer des 
aéronefs à voilure tournante. Ce ne serait pas la dernière fois qu’une obstruction interne empê-
cherait l’USN d’adopter les aéronefs à voilure tournante12.

En plus de financer l’achat d’aéronefs à voilure tournante, la Loi Dorsey permettait également à la 
filiale philadelphienne de l’Institute of Aeronautical Sciences de tenir au Franklin Institute, en 1938 
et 1939, une série de rencontres riches en idées nouvelles pour le développement des aéronefs à 
voilure tournante13. Les comptes rendus de ces rencontres sont difficiles à obtenir, mais il serait 
intéressant d’examiner l’exposé présenté par Igor Sikorsky lors de la deuxième conférence de 1939, 
qui portait sur l’exploitation commerciale et militaire des aéronefs à voilure tournante14.

Igor Sikorsky
Maintenant que j’ai mentionné Igor Sikorsky, jetons un coup d’œil à sa carrière puisqu’il occupe 

la place principale dans notre histoire. Né à Kiev, il a commencé ses exploits aéronautiques en 
Russie, où il a mené deux projets d’hélicoptère en 1909, mais ses tentatives ont échoué. 

Après une période brève, mais couronnée de succès, consacrée à la conception d’aéronefs à 
voilure fixe pour le compte de l’Empire russe pendant la Première Guerre mondiale, Sikorsky 
émigre aux États-Unis pendant la Révolution russe et, en collaboration avec un groupe d’émi-
grés russes, établit une avionnerie spécialisée dans la construction d’avions amphibies, qui est 
reconnue pour la conception et la construction des hydravions à coque utilisés par la compa-
gnie aérienne Pan American. Tout en travaillant au développement de son aéronef à voilure fixe, 
Sikorsky poursuit ses essais de concepts de voilure tournante en privé, et il obtient un certain 
nombre de brevets dans ce domaine. 

Dans les années 30, Sikorsky Aviation Corporation fait partie de l’entreprise United Aircraft 
and Transport Company. En 1938, Sikorsky Aviation perd un contrat militaire pour la construc-
tion d’un bombardier de patrouille quadrimoteur destiné à l’USN. Eugene Wilson, président 
d’United Aircraft, convoque alors Sikorsky pour l’informer que Sikorsky Aviation Corporation 
doit fermer ses portes, car il n’entrevoit aucune perspective de contrats futurs15. 

Sikorsky accepte cette décision avec une certaine sérénité et laisse entendre qu’il aimerait 
reprendre le développement de l’hélicoptère, si United Aircraft lui accorde les fonds nécessaires 
à sa recherche. Sa proposition est acceptée et, avec de modestes capitaux d’amorçage, Sikorsky 
entame des travaux qui mènent à son premier hélicoptère fonctionnel, le VS-300. Il est important 
de souligner qu’United Aircraft n’avait pas particulièrement foi en l’avenir des hélicoptères, mais 
il faisait entièrement confiance au génie d’Igor Sikorsky. On peut seulement avancer des hypo-
thèses sur ce qui aurait influé sur le développement de l’hélicoptère si Sikorsky avait obtenu son 
contrat pour un bombardier de patrouille avancé. 

Début de la Deuxième Guerre mondiale
En 1940, grâce au financement obtenu par la Loi Dorsey, l’Armée des États-Unis attribue un contrat à 

un autre constructeur de la Pennsylvanie, Platt-LePage, pour la production d’un hélicoptère, le XR-1, qui 
est fondé sur la conception du Fw-61. Toutefois, le projet se solde par un échec16. Par contre, quelques 
jours avant la signature du contrat pour le XR-1, le capitaine Franklin Gregory, officier responsable du 
projet des aéronefs à voilure tournante de l’USAAC, se rend à l’usine de Sikorsky pour voir l’hélicoptère 
VS-300 que celui-ci développe en privé. Il est des plus impressionné par les capacités de l’appareil, ayant 
même l’occasion de le piloter17. Une fois de retour à Dayton (Ohio), le capitaine Gregory commence à 
faire des démarches pour l’attribution d’un contrat en vertu de la Loi Dorsey. Le 17 décembre 1940, un 
tel contrat est attribué pour une version améliorée du VS-300, le VS-316, désignée plus tard comme le 
XR-4. Il s’agit du premier hélicoptère monorotor fonctionnel, et il est prêt aux fins de production en série 
à la fin de 1941, tout juste comme les États-Unis s’engagent dans la Deuxième Guerre mondiale. 
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Pendant ce temps, on met un frein au développement de l’hélicoptère au Royaume-Uni à cause de 
la Deuxième Guerre mondiale18. Par contre, la Royal Navy (RN) est intéressée à fournir une capacité 
aérienne embarquée aux convois en difficulté circulant dans la trouée aérienne de l’Atlantique Nord, 
et elle achète des autogires américains destinés à être exploités à partir de navires de commerce 
aménagés pour accueillir un pont d’envol au milieu du navire19. Dans ce rôle, l’autogire devait 
assumer la fonction « d’épouvantail », patrouillant de jour, puisqu’il n’a aucun capteur ni arme. 
Détectant un sous-marin allemand, l’autogire devait forcer celui-ci à plonger, puis avertir les 
escortes de la menace potentielle permettant ainsi au convoi d’éviter la zone de danger. L’autogire 
n’a jamais été déployé opérationnellement à cette fin, mais, comme nous le verrons ci-après, il a 
préparé la voie pour la mise en place des premières tentatives d’intégration de l’hélicoptère à la 
lutte anti-sous-marine.

En 1942, à mesure que la guerre progresse, l’USN essuie des critiques répétées à l’égard 
des pertes de navires de plus en plus lourdes qui sont principalement attribuables à la réti-
cence de la Marine à imposer des convois au moment de son engagement dans la guerre, en 
décembre 194120. L’USN adopte finalement la méthode des convois en mai 1942 et, bien que 
celle-ci réduise grandement les pertes sur la côte Est des États-Unis, elle ne règle pas le besoin 
pressant de fournir une capacité aérienne embarquée pour lutter contre les sous-marins alle-
mands qui attaquent en meutes et qui, à ce moment-là, se concentrent sur la partie centrale de 
l’Atlantique Nord où ils n’ont pas à craindre les attaques des aéronefs alliés basés à terre.

1943 : une année marquée par le changement
Le 15 février 1943, sentant qu’il devait accélérer le développement de l’hélicoptère comme 

plateforme de lutte anti-sous-marine, l’Amiral King, chef des opérations navales, délègue à la 
Garde côtière des États-Unis (USCG), relevant de la Marine en temps de guerre, la responsabilité 
de mettre au point un hélicoptère aux fins de lutte anti-sous-marine pour le compte de l’USN21. 
Malgré les manœuvres bureaucratiques, en mai 1943, les représentants de presse et, surtout, le 
Comité Truman, un comité de surveillance du Congrès américain dont la présidence est assurée 
par le sénateur Harry Truman, demandent à l’USN de rendre compte des pertes de navires. 
Le comité somme l’USN d’étudier la façon dont elle peut fournir des hélicoptères aux navires 
marchands qui éprouvent des difficultés à traverser l’Atlantique Nord22. 

Les 6 et 7 mai 1943, le capitaine Gregory de l’Armée des États-Unis effectue des atterrissages et 
des décollages sur une plateforme aménagée à bord du navire à vapeur Bunker Hill dans le détroit 
de Long Island sous l’œil attentif d’Igor Sikorsky, démontrant ainsi la capacité fonctionnelle des 
hélicoptères à effectuer des manœuvres sur un navire en pleine mer23. Ces essais ont prouvé que, 
même à ses débuts, l’hélicoptère était en mesure d’exécuter des vols en mer. Aussi en mai 1943, en 
vue de parer encore davantage toute critique de l’USN, l’Amiral King établit un comité conjoint 
(États-Unis et Royaume-Uni) d’évaluation des hélicoptères de lutte anti-sous-marine, auquel 
adhèrent des représentants d’une série d’organismes, comme l’Administration du transport mari-
time des États-Unis et une importante délégation britannique24. 

Comme il a été mentionné précédemment, le développement des applications navales de l’hé-
licoptère incombe maintenant à l’USCG, qui relève le défi et met au point un hélicoptère avec 
le soutien tacite de la haute direction et les efforts assidus de trois personnes : le capitaine de 
frégate (Capf) Kossler, chef de la division du génie de l’aviation, Administration centrale de la 
Garde côtière des États-Unis, et deux pilotes, le capitaine de corvette (Capc) Erickson et le lieute-
nant subalterne (LtJG) Graham. Le Capf Kossler et le Capc Erickson s’attaquent à la bureaucratie 
bien établie du Bureau de l’aéronautique de l’USN avec lequel l’USCG doit traiter. Ils sont déter-
minés à favoriser la conception d’un hélicoptère qui servira de plateforme de recherche et de 
sauvetage (SAR), et l’on doit au Capc Erickson la mise au point du treuil et du panier de sauve-
tage. Reconnaissant que l’USN est uniquement intéressée par un appareil offrant une capacité de 
combat, le Capf Kossler et le Capc Erickson s’engagent dans ce qui a été surnommé « la feinte »25. 
Au lieu de souligner le rôle SAR que pouvait jouer l’hélicoptère, ils attirent l’attention sur l’uti-
lisation de l’appareil comme système d’armes de lutte anti-sous- marine, en vue de faire avancer 
l’état technique global de l’hélicoptère.
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Fin de la Deuxième Guerre mondiale
Il incombe donc au LtJG Graham de mener à bien le développement de l’hélicoptère en tant 

que plateforme de lutte anti-sous -marine par l’intégration d’un sonar embarqué, comme il en 
sera question un peu plus loin. Avant de travailler au projet de sonar immergé, le LtJG Graham 
a été pilote en chef durant l’évaluation opérationnelle conjointe menée par les États-Unis et le 
Royaume-Uni de deux appareils R-4 britanniques à bord du SS Daghestan, alors que le navire se 
rendait au Royaume-Uni en janvier 1944. Durant l’évaluation en question, les conditions météo-
rologiques sont typiquement lamentables et, pendant la traversée de 16 jours, elles accordent un 
répit de seulement deux jours au cours desquels les appareils peuvent voler. On reconnaît que 
les essais sont un échec, et plus aucun hélicoptère n’est déployé dans l’Atlantique à des fins opéra-
tionnelles durant la Deuxième Guerre mondiale26. 

Il est important de souligner que les États-Unis et le Royaume-Uni ne sont pas les seuls pays à 
envisager d’utiliser des aéronefs à voilure tournante en mer. Anton Flettner, ingénieur allemand 
et bénéficiaire des travaux d’avant-garde de Juan de la Cierva, a développé un hélicoptère aux 
rotors engrenants, le Flettner 282, qui s’est avéré un franc succès. Toutefois, il n’a pas été pleine-
ment développé en raison de l’indifférence de la Luftwaffe et des répercussions de la campagne 
de bombardement des Alliés27.

Le déploiement à bord du SS Daghestan a démontré que le R-4 manque sérieusement de 
puissance. Par conséquent, Sikorsky propose un nouveau modèle, le R-5, en janvier 1944. La 
production de cet hélicoptère biplace en tandem est freinée par les défis techniques et la fin des 
hostilités. Toutefois, Sikorsky adapte finalement sa conception pour créer le HO2S (biplace), 
le HO3S (quadriplace) et le S-51 voué à des fins commerciales28. Sikorsky présente une version 
améliorée du R-4, le R-6, tout juste avant la fin de la guerre, et ce dernier appareil est utilisé par 
la suite dans l’USN sous la désignation HOS. Curieusement, la construction de cet hélicoptère est 
confiée à une autre entreprise (Nash-Kelvinator), pour que Sikorsky puisse axer tous ses efforts à 
résoudre les problèmes techniques que pose le R-5.

À la fin de la Deuxième Guerre mondiale, les aéronefs à voilure tournante des Alliés comme 
ceux de l’Axe ont évolué, passant de l’autogire à un vrai hélicoptère. Le développement de l’hé-
licoptère mené par les Alliés est centré presque entièrement aux États-Unis. Malgré la réticence 
de l’USN à investir dans cet appareil, l’USCG fait figure de pionnière en utilisant le R-4 comme 
les « yeux et les oreilles » d’un convoi en mer29. Ces opérations, en plus d’un petit encouragement 
de l’Armée des États-Unis et de l’Administration des transports en temps de guerre ainsi que 
des commandes importantes en provenance du Royaume-Uni, ont mené à la mise au point des 
modèles R-5 et R-6 de Sikorsky, qui promettaient de produire les résultats que le R-4 avait seule-
ment laissé entrevoir. 

Bien que le développement de l’hélicoptère du côté de l’Axe suive plus ou moins la même 
courbe qu’en Amérique, les répercussions de la campagne de bombardement des Alliés nuisent 
grandement à la construction et à l’exploitation de l’appareil. 

Période d’après-guerre jusqu’à la guerre de Corée
Après la Deuxième Guerre mondiale, la pression favorisant la mise au point d’aéronefs à voilure 

tournante s’est atténuée, et les constructeurs d’hélicoptère appréhendent un avenir incertain. En 
temps de paix, l’USCG reprend son rôle et relève de nouveau du département du Trésor. Même au 
sein de l’USCG, les aéronefs à voilure tournante sont tombés au deuxième rang des priorités, bien 
que des opérations de sauvetage dramatiques soient effectuées à l’aide d’hélicoptères30. 

Heureusement, l’utilisation d’hélicoptères demeure une priorité pour un secteur : la lutte anti-sous-
marine. La nécessité d’établir une nouvelle approche à la lutte anti-sous-marine peut être attribuée au 
fait que les sous-marins développés par l’Allemagne à la fin de la Deuxième Guerre mondiale, notam-
ment le Schnorkel et plus particulièrement le type XXI, avaient quasiment nui à l’avantage technique 
écrasant des Alliés et que l’on était en droit de s’attendre à ce qu’une telle technologie soit tombée entre 
les mains de l’Union Soviétique qui occupait maintenant l’Allemagne de l’Est. 
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Des travaux sont amorcés au printemps 1945 pour poser et mettre à l’essai un prototype de 
sonar embarqué, un appareil d’enregistrement sonore de Hayes, dans un HOS-1. Les essais en 
vol sont effectués près de la station aérienne de la Garde côtière située à Brooklyn ainsi qu’à bord 
du garde-côte Cobb de l’USCG, un navire de charge transformé. Les résultats sont concluants 
et, par conséquent, en mars 1946, le commandant Graham de l’USCG rejoint l’escadron VX-1, 
à Key West, pour commencer l’essai de l’hélicoptère HOS et du nouveau sonar immergé XCF de 
Hayes. Juste pour rester sur cette voie un moment, le commandant Graham a ensuite participé 
aux essais de l’appareil AN/AQS-4 de Bendix aux commandes d’un hélicoptère HRP de Piasecki 
en février 1951. Il s’agissait d’un essai plus complexe qui a permis d’évaluer l’utilisation d’héli-
coptères comme « écran » de lutte anti-sous-marine en remplacement des destroyers d’escorte. 
Finalement, en août 1952, on mène des essais pour évaluer le sonar AN/AQS-4 à bord de l’héli-
coptère HO4S-131. 

Plus tard cette même année, les premiers escadrons d’hélicoptères de lutte anti-sous-marine de 
l’USN, le HS-1 et le HS-2, sont mis en place sur les côtes Est et Ouest, en 1951 et en 1952 respective-
ment, mais comme vous le constaterez, leurs aéronefs n’étaient pas à la hauteur de la tâche. 

Guerre de Corée et début de la guerre froide
Une fois de plus, la guerre, celle de Corée cette fois, contribue à la mise au point de l’héli-

coptère. Malgré les efforts déployés pour développer l’hélicoptère comme plate-forme de lutte 
anti-sous-marine, l’USN s’intéresse davantage au développement de l’hélicoptère dans un rôle de 
soutien au combat que dans celui de vrai combat. En 1950, l’hélicoptère HO3S est couramment 
déployé comme hélicoptère de sauvetage à bord de porte-avions, cuirassés, croiseurs et même de 
bâtiments de débarquement de chars américains. 

Même si le Royaume-Uni tente de rétablir son industrie des aéronefs à voilure tournante après la 
guerre, la RAF et la RN affichent nettement une préférence pour les modèles américains, tout parti-
culièrement ceux de Sikorsky, qui sont construits sous licence par Westland. L’hélicoptère HO3S 
(Dragonfly) n’est que le premier d’une longue série de ces hélicoptères britanniques32.

À ce moment-là, l’USN, et tout particulièrement le Bureau de l’aéronautique, a quelque peu 
surmonté sa réticence à adopter l’hélicoptère, et elle s’intéresse à une série d’appareils plus gros 
avec rotors en tandem développés par Frank Piasecki. La configuration des rotors en tandem est 
considérée comme supérieure, car elle permet de construire une cabine plus large, assurant une 
vue bien dégagée, sans les problèmes de centre de gravité associés aux hélicoptères monorotor 
du temps, comme le HO3S. Les hélicoptères HRP de Piasecki, et plus tard le HUP, mènent rapi-
dement à l’adoption des nombreux rôles utilitaires courants que doivent toujours assumer les 
hélicoptères maritimes.

Le début de la guerre froide avec l’Union soviétique ravive l’inquiétude qu’advenant un conflit 
en mer, l’issue de la prochaine Bataille de l’Atlantique soit incertaine. Une série d’études internes 
menées par l’USN aboutit à une approche innovatrice pour relever les défis que pouvait poser un 
affrontement maritime. Un groupe d’étude de haut niveau, le Projet Hartwell, est mis sur pied au 
Massachusetts Institute of Technology (MIT) au cours de l’été 1950 pour examiner le problème. 
Le groupe produit un rapport qui pousse le gouvernement des États-Unis et l’industrie à faire des 
investissements considérables dans la lutte anti-sous-marine. La mise au point d’un hélicoptère 
de lutte anti-sous-marine figure parmi les divers projets que recommande l’étude. À l’issue d’une 
évaluation lucide dont les constatations se révèlent toujours vraies de nos jours, on formule les 
recommandations suivantes :

L’hélicoptère, en tant que véhicule immunisé contre les attaques à la torpille, obtenant 
de très bons résultats dans la recherche de sous-marins et ayant la capacité de mener des 
opérations avec des forces opérationnelles, des convois et des indépendants rapides puis 
de détruire des sous-marins une fois le contact établi, semble être le système d’armes le 
plus prometteur aux fins de lutte anti-sous-marine. Il faut hâter la mise au point d’un véhi-
cule toutes saisons, d’un sonar et d’une arme appropriés. Il faut également tenir compte 
des communications protégées et de la navigation de tenue de poste33.
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La recherche pour un hélicoptère de lutte anti-sous-marine est ainsi lancée et, cette fois, 
l’USN et le Bureau de l’aéronautique se rallient à la cause. La période qui suit est pour le moins 
tumultueuse, alors que divers hélicoptères sont rapidement mis en service dans un rôle de lutte 
anti-sous-marine; un rôle qui ne convient pas particulièrement à ces appareils, puisqu’ils sont 
conçus à d’autres fins. Les concepteurs d’hélicoptères doivent relever trois défis de taille :

a. Le moteur doit fonctionner à plein régime pendant des périodes de temps prolongées, 
en vol stationnaire, alors que le sonar immergé est abaissé ou relevé. 

b. Les pilotes doivent pouvoir compter sur un système d’augmentation de stabilité et sur la 
stabilisation automatique pour réduire leur charge de travail surtout, une fois de plus, 
en vol stationnaire. 

c. L’hélicoptère doit pouvoir être utilisé dans des conditions météorologiques de vol aux 
instruments (IMC) et de nuit et, surtout, doit pouvoir passer du vol en translation au 
vol stationnaire34.

Évidemment, compte tenu de l’état des connaissances techniques au début des années 50, il est 
impossible de satisfaire à toutes ces exigences.

À cette époque, deux hélicoptères peuvent répondre au besoin, le HO4S de Sikorsky et HUP de 
Piasecki. Le HO4S-1 est initialement conçu pour satisfaire aux exigences de la Force aérienne des 
États-Unis qui veut un hélicoptère de sauvetage dans l’Arctique. Sikorsky modifie l’emplacement 
du moteur et l’aménagement du poste de pilotage de l’appareil, afin de dégager la zone réservée 
à la cabine et de régler les problèmes liés au centre de gravité des premières conceptions35. 
Un hélicoptère impressionnant à ce moment-là, le HO4S est beaucoup utilisé partout dans le 
monde dans ses configurations militaires et civiles. Tout comme pour le HO3S, cet hélicoptère 
est aussi produit sous licence par Westland pour la RN et la RAF sous le nom de Whirlwind, 
et il devient un banc d’essai pour une turbine à gaz (Gnome de Rolls Royce) pour hélicoptères. 
Malheureusement, durant les essais de lutte anti-sous-marine, l’on se rend vite compte que le 
moteur à pistons du HO4S-1 de l’USN ne génère suffisamment pas de puissance pour un tel rôle.

L’USN se tourne alors vers le deuxième proposant, le HUP de Piasecki. Toutefois, le HUP 
manque également de puissance pour la tâche. Le matériel de lutte anti-sous-marine est déposé, 
et l’aéronef retourne à ses tâches utilitaires. L’USN revient ensuite au HO4S et, après la pose d’un 
moteur dont la puissance est augmentée, le HO4S-3 devient l’hélicoptère intérimaire de lutte 
anti-sous-marine de l’USN, même s’il est limité aux vols de jour dans des conditions météorolo-
giques de vol à vue.

En janvier 1950, l’USN lance un appel d’offres pour la construction d’un hélicoptère aux 
seules fins de lutte anti-sous-marine, comme le recommandait le Projet Hartwell et, au mois de 
juin cette même année, un contrat est attribué à Bell Helicopters pour la construction du HSL 
avec rotors en tandem : un hélicoptère que seulement une mère ou un ingénieur peut aimer! 
Finalement, l’USN n’accepte pas ce modèle pour diverses raisons, dont les plus graves sont le 
bruit excessif nuisant à l’opérateur de sonar dans la cabine, le long processus de développement, 
la difficulté à replier les pales des rotors en mer et le fait que l’appareil est difficile à placer sur les 
plateformes de levage des porte-avions de l’époque. En avril 1955, un accident mortel entraîne la 
réduction de la production, et l’USN approche Sikorsky pour la conception d’un nouvel hélicop-
tère de lutte anti-sous-marine pour succéder au HO4S-336.

Sikorsky offre de nouveau le H-34, qui avait d’abord été proposé lors de l’appel d’offres que 
Bell avait gagné. Il doit maintenant aller de l’avant avec le modèle qui deviendra le HSS-1; une 
autre conception des plus réussies pour Sikorsky, autant sur le plan militaire que commer-
cial. Toutefois, l’appareil est limité au vol de jour dans des conditions de vol à vue, même s’il est 
ultérieurement modifié, comme nous le verrons ci-après37. Une fois de plus, au Royaume-Uni, 
Westland construit cet hélicoptère sous licence pour la Force armée britannique sous le nom de 
Wessex, mais tirant profit de ses travaux sur le Whirlwind, l’entreprise intègre un turbomoteur 
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Gazelle de Napier38. L’appareil de Sikorsky doit passer à un autre cycle de production avant d’at-
teindre une telle capacité dans les modèles américains d’hélicoptères militaires et maritimes. 

Ironie du sort, la flotte de HSS-1 est entrée en service en 1955, c’est-à-dire la même année que le 
USS Nautilus, le premier sous-marin nucléaire au monde. La balance de la lutte anti-sous-marine 
penche de nouveau, mais en faveur du sous-marin cette fois, et certains diront même en permanence. 
D’ailleurs, l’Union soviétique ne tarde pas à développer ses propres sous-marins nucléaires. 

Comme il a été mentionné précédemment, un des défis que doivent relever les concepteurs 
d’hélicoptères concerne les exigences de voler de nuit et dans des conditions météorologiques 
de vol aux instruments, ainsi que de passer en vol stationnaire. Bien que le HSS-1 offre la stabi-
lisation automatique depuis plusieurs années, ce n’est qu’à la fin de 1958 que le HSS-1N peut 
compter sur une capacité d’approche automatique permettant de faire la transition de la croi-
sière au vol stationnaire, le fameux effet de « glissoire » de Sykorsky. Si l’on s’attarde au fait que les 
« coupleurs » utilisés à ce moment-là étaient de la technologie à tubes, c’est à couper le souffle39.

Un autre défi consiste à concevoir un groupe motopropulseur développant suffisamment de 
puissance et, en 1953, l’USN attribue un contrat à General Electric (GE) pour la mise au point 
d’une turbine à gaz adaptée spécifiquement aux hélicoptères. Sous la désignation T-58, ce moteur 
satisfait aux exigences voulant qu’il soit léger, puissant et en mesure de fonctionner à plein 
régime pendant de longues périodes40.

Bien que l’hélicoptère HSS-1N représente une nette amélioration par rapport au HO4S-3, il 
n’arrive toujours pas à accomplir « toute » la mission d’un bloc, c’est-à-dire de chasser et d’abattre 
un sous-marin d’une seule et même plateforme. Dans cette optique, en 1956, Sikorsky entre-
prend des travaux préliminaires pour créer un concept d’hélicoptère biturbopropulseur à coque. 
Peu après, l’USN lance un nouvel appel d’offres en vue de se procurer un hélicoptère de lutte anti-
sous-marine amélioré et, en septembre 1957, Sikorsky remporte le contrat de développement. 
Ainsi, l’hélicoptère XHSS-2 effectue son premier vol le 11 mars 1959, et la livraison de la flotte 
débute en septembre 1961. 

Le Sea King était, et est toujours, un hélicoptère exceptionnel. Sikorsky a produit 1473 Sea 
King en tout sous des modèles et des marques variés et par l’entremise de divers concession-
naires41. Plus de 50 ans se sont écoulés, et nombre de ces appareils volent toujours, ce qui rend 
dignement hommage à une machine remarquable et à tous ceux qui ont conçu, construit, piloté, 
entretenu et soutenu cette bonne vieille bête de somme.

Conclusion
Pour en revenir aux questions soulevées au début du présent article, je souhaite vous faire part 

ci-après de mes conclusions sur l’influence de l’Histoire sur le Sea King.

Comme telle, la mise au point de l’hélicoptère, tout particulièrement celui servant à la lutte anti-
sous-marine, n’a bénéficié d’aucun acquis. Le processus a été long et ardu, et les exigences étaient 
largement tributaires de la guerre (surtout la guerre froide). Dans la plupart des cas, un finance-
ment substantiel provenant directement du gouvernement était essentiel aux améliorations de 
la capacité, comme la mise au point du moteur T-58 et d’un coupleur pouvant assurer la transi-
tion automatique de la croisière au vol stationnaire à des fins de lutte anti-sous-marine. Enfin, le 
tiède soutien, pour ne pas dire l’influence négative, du Bureau de l’aéronautique de l’USN à l’égard 
du développement des hélicoptères de lutte anti-sous-marine est frappant. Le processus qui a ulti-
mement abouti à la construction du Sea King a dû dépendre de la forte influence des dispositions 
législatives et d’organismes ne faisant pas partie du Bureau de l’aéronautique. À titre de rappel, 
mentionnons la Loi Dorsey, l’USAAC, l’USCG, le comité conjoint d’évaluation de l’hélicoptère pour 
la lutte anti-sous-marine en temps de guerre et le Projet Hartwell.

Raison de plus pour marquer un temps d’arrêt afin de célébrer un aéronef remarquable 
qui franchit le cap du demi -siècle et de réfléchir aux contributions de chacun de ceux qui ont 
participé à ce triomphe de l’aviation.
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John L. Orr

Le colonel Orr (retraité) s’enrôle dans la Marine royale canadienne en septembre 1963 et 
obtient en 1967 son diplôme du Collège militaire royal du Canada.

Sélectionné pour l’instruction des équipages, il entame sa carrière comme pilote à Shearwater 
en 1969 et effectue subséquemment cinq affectations opérationnelles sur l’hélicoptère Sea King qui 
culminent avec le commandement du 423e Escadron d’hélicoptères de lutte anti-sous-marine de 
1985 à 1987.
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Diplômé du Collège d’état-major et de commandement des Forces canadiennes, le colonel Orr 
(retraité) occupe des postes d’état-major au Quartier général de la Défense nationale, au Quartier 
général du Commandement aérien et au Quartier général du Groupe aérien maritime.

Le colonel Orr (retraité) est nommé Attaché des Forces canadiennes au Caire (1990-1993) 
avec accréditation en Égypte et au Soudan. Il est ensuite secrétaire du chef d’état-major du quartier 
général des forces alliées en Europe centrale (1993-1996) avant de revenir au Canada en 1996 
en tant que commandant adjoint du Groupe aérien maritime (GAM). À la dissolution du GAM 
en juillet 1997, le colonel Orr est nommé Commandant de la composante aérienne maritime 
(Atlantique) (1997-1999).

En juillet 1999, le colonel Orr (retraité) retourne au Moyen-Orient en tant que chef de liaison 
avec la Force multinationale d’observateurs du Sinaï. Il revient au Canada et prend sa retraite 
des Forces armées canadiennes en septembre 2000.  Il est présentement chercheur universitaire au 
Centre for Foreign Policy Studies de l’Université Dalhousie.
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Chapitre 2

« Nous sommes venus tondre votre gazon » : 
comment et pourquoi le Canada s’est doté de l’hélicoptère  

Sea King Sikorsky
John L. Orr

Introduction
Au milieu des années 1950, la Marine royale canadienne (MRC) a été confrontée à un défi de 

taille. Pour les navires de guerre de surface des marines occidentales, le lancement du navire améri-
cain (USS) NAUTILUS, un sous-marin à propulsion nucléaire, et la capacité présumée de la Marine 
soviétique à reproduire cet exploit, signifiaient qu’ils venaient de perdre l’avantage dans la lutte anti-
sous-marine (LASM), peut-être même à tout jamais, aux dires de certains. Les diverses marines 
ont surmonté ce défi de différentes façons, mais la solution de la MRC s’est avérée novatrice et 
unique. Elle comprenait l’installation de nouveaux sonars de coque, la création d’un sonar à immer-
sion variable (VDS) et l’intégration d’un hélicoptère moyen-porteur au destroyer d’escorte (DDE) 
nouvellement commandé de classe SAINT-LAURENT et des classes suivantes.

Le présent article traitera de ce dernier point. Je tenterai de vous expliquer comment 
les choses se sont produites et, surtout, pourquoi. Le concept connu sous le nom de DDH 
(destroyer porte-hélicoptères), une approche avant-gardiste qui a propulsé la MRC et le 
Canada à l’avant-plan de l’aviation maritime, allait avoir une incidence déterminante sur le 
développement tactique de la Marine pendant la période allant de l’abandon du porte-avions  
NCSM BONAVENTURE, en 1970, à l’arrivée de la frégate de classe HALIFAX dotée de sonars 
tractés passifs, au début des années 19901. Le titre de cet article, « Nous sommes venus tondre 
votre gazon », est tiré d’une des entrevues menées dans le cadre du projet sur l’histoire du 
Sea King en prévision du 50e anniversaire du Sea King canadien, qui a été souligné en 2013. La 
citation revêt une importance capitale pour cet article et sera expliquée en temps opportun.

Historiographie
L’étude la mieux documentée sur le concept de DDH est Uncharted Waters de Shawn Cafferky2. 

Grâce à un accès sans précédent aux renseignements issus de sources primaires et à une 
formation universitaire considérable dans le domaine du développement de l’aviation navale 
canadienne pendant et après la Seconde Guerre mondiale, Cafferky suit de près les rebondis-
sements qui ont fini par mener à la sélection de l’hélicoptère Sea King et à son intégration aux 
DDE de la Marine canadienne. Une autre étude importante est celle de Stu Soward, Hands to 
Flying Stations, « Recollective history of Canadian naval aviation », rédigée en deux volumes. Elle 
relate surtout l’histoire de l’équipage des aéronefs à voilure fixe pendant les quelque 25 années 
passionnantes qui se sont déroulées entre la commande du premier porte-avions canadien 
du navire canadien de Sa Majesté (NCSM) WARRIOR, en 1946, et le retrait du service de son 
dernier successeur, le NCSM BONAVENTURE, en 1970. Le deuxième volume contient plusieurs 
renseignements clés sur le développement de la voilure tournante3. Enfin, Certified Serviceable: 
Swordfish to Sea King traite en détail de la question de l’entretien pendant à peu près la même 
période que celle visée par l’historique en deux volumes de Soward, mais contient plus de détails 
sur les activités liées à la voilure tournante à Shearwater à l’époque de la MRC et des Forces 
armées canadiennes4.

La MRC de l’après-guerre et la flotte équilibrée
Immédiatement après la fin des hostilités, la MRC a entrepris d’acquérir une flotte équilibrée 

composée de croiseurs, de porte-avions et de destroyers de classe fleet afin de ne plus jamais 
servir de « chien de berger », rôle que la Marine a joué pendant la bataille de l’Atlantique lors 
de la Seconde Guerre mondiale. C’est le mauvais rendement des groupes d’escorte canadiens 
pendant les dernières phases de la bataille de l’Atlantique, attribuable, dans une certaine mesure, 
au manque de forces d’aviation canadienne embarquées, qui a incité la MRC à se doter de porte-
avions. Pour combler cette lacune, la MRC a sollicité et obtenu l’autorisation, en 1943, de fournir 
les équipages des navires des porte-avions d’escorte du Navire de sa Majesté (NSM) Nabob 
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(ancien USS Edisto) et du NSM Puncher (ancien USS Willapa) dans les dernières années de la 
Seconde Guerre mondiale5. Dans les plans pour la campagne du Pacifique, on entrevoyait même 
la possibilité que la MRC fasse l’acquisition de deux porte-avions d’escadre léger, mais ce projet a 
été abandonné en raison de la fin brusque des hostilités6.

Conformément à sa vision d’après-guerre d’une flotte équilibrée, la MRC a convaincu 
le gouvernement de lui permettre de créer un service aéronaval canadien centré sur le 
NCSM WARRIOR qui serait doté d’un groupe aérien composé de chasseurs (Seafire) ainsi que 
d’aéronefs de LASM à voilure fixe (Firefly)7. La mise sur pied d’une capacité aérienne en temps de 
paix dans la MRC a obligé l’Aviation royale du Canada (ARC) et la Marine à conclure un accord 
sur le concept des opérations pour le nouveau service aéronaval. Cet accord a été rédigé et signé 
en 1946, et s’est avéré une source de friction constante entre les deux services jusqu’à leur unifi-
cation en 1968 et au retrait du service du NCSM BONAVENTURE, en 19708. Aux termes de 
l’accord de 1946, l’ARC était responsable des activités terrestres du Service aéronaval de la MRC, 
tandis que la MRC était chargée des opérations embarquées9. Comme nous le verrons plus loin, 
l’accord aura une incidence importante sur le développement de l’hélicoptère en tant que système 
d’arme LASM dans la MRC.

Il est intéressant de noter qu’à cette époque, l’officier supérieur le plus expérimenté dans le 
domaine des opérations aéronavales au Canada ne faisait pas partie de la MRC. Il s’agissait, en 
fait, du chef d’état-major de la Force aérienne (CEMFA), le maréchal de l’Air Robert Leckie, 
qui avait été commandant (Aéronavale) de deux porte-avions de la Marine royale (HERMES 
et COURAGEOUS) avant la Seconde Guerre mondiale. Il n’est donc pas étonnant que l’accord 
qu’il a proposé pour définir la relation entre la MRC et l’ARC reproduisait l’accord de double 
commande conclu entre la Royal Air Force et la Royal Navy (RN) pour la période comprise entre 
la Première et la Seconde Guerre mondiale.

Le sous-marin type XXI et la menace émergente
La LASM moderne a commencé au début de la Seconde Guerre mondiale10. Elle comportait 

des avancées comme l’utilisation du radar en mer (aéroporté et embarqué) ainsi que l’amélio-
ration des sonars de coque, des bouées acoustiques et de l’équipement de détection d’anomalies 
magnétiques. Durant les derniers mois de la bataille de l’Atlantique, les forces de LASM alliées 
possédaient un si grand avantage technologique qu’elles poursuivaient les sous-marins allemands avec 
acharnement jusqu’aux confins de l’Atlantique Nord. Pourtant, alors que la bataille de l’Atlantique tirait 
à sa fin, les vainqueurs ont été pris de court par l’arrivée du sous-marin allemand de type XXI qui était 
doté d’une plus grande batterie, d’une coque hydrodynamique et, surtout, d’un schnorkel. Tous 
ces éléments avaient le potentiel de rendre les forces de LASM alliées virtuellement impuissantes 
– si les sous-marins de type XXI avaient pu être déployés en nombre suffisant11.

À la fin de la guerre, on croyait généralement qu’à mesure que les Soviétiques se dirigeraient à 
travers l’Europe de l’Est vers ce qui allait devenir l’Allemagne de l’Est, certains de ces sous-marins 
et leurs concepteurs tomberaient entre les mains de l’Union des républiques socialistes soviétiques. 
Après tout, c’est exactement ce qui s’est produit du côté occidental du Rideau de fer au cours de 
la même période12. On présumait que tout futur conflit entre les Soviétiques et les Occidentaux 
mènerait à une « troisième bataille de l’Atlantique » très semblable à la bataille de l’Atlantique de la 
Seconde Guerre mondiale13.

Spécialisation en LASM
La MRC, malgré ses vaillants efforts pour maintenir l’option de flotte équilibrée, a abandonné 

ses ambitions d’après-guerre en raison de la réduction substantielle des allocations budgétaires 
d’après-guerre14. Il est difficile d’éviter la conclusion proposée par Tom Axworthy selon laquelle 
« l’objectif principal des forces armées [post -1945] consistait simplement à survivre15. » Le 
concept de flotte équilibrée a été abandonné à la suite du déploiement des destroyers de la MRC 
durant la guerre de Corée16 et des mesures entreprises (moins connues et ultimement vouées 
à l’échec) pour faire en sorte que le MAGNIFICENT (remplacement du WARRIOR), avec son 
groupe aérien embarqué, soit affecté au service dans le même conflit17. 
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À la fin des années 40, la MRC réorientait ses activités vers un rôle de LASM plus spécialisé18. 
Cette décision était attribuable, en grande partie, à la menace que la force sous-marine sovié-
tique émergente présentait pour les lignes de communication marines entre l’Amérique du Nord 
et l’Europe et qui devait être affrontée dans le cadre d’un environnement stratégique en détério-
ration constante19. Dès 1948, le chef d’état-major de la Marine (CEMM), le vice-amiral Grant, a 
informé le Comité du Cabinet pour la Défense que le rôle principal de la MRC « consistait géné-
ralement en un rôle anti-sous-marin20. » Le ministre, Brooke Claxton, a exprimé un point de vue 
semblable à la Chambre des communes en ces termes : 

En mer, nos responsabilités consistent principalement à surveiller les voies de com-
munication, comme l’a si bien fait la MRC au cours de la dernière guerre. Les navires 
canadiens étaient appelés à assurer la protection nécessaire des troupes et du ravitaille-
ment qui traversaient les mers du Nord que nos matelots connaissaient si bien21.

Au sein de la MRC, il était entendu que des DDE de LASM modernes étaient essentiels au 
succès de la poursuite de toute campagne de LASM future. Avant juin 1949, le contrat pour 
les DDE de classe SAINT-LAURENT a été conclu pour trois coques. Ceux-ci furent parmi les 
premiers DDE d’après-guerre des marines occidentales (et possiblement les mieux conçus) 
et ont été créés dans le but précis de répondre à la menace sous-marine soviétique émergente 
d’après le sous-marin allemand de type XXI22. Au cours de la même année, le robuste Grumman 
Avenger a remplacé l’aéronef original de LASM de la MRC, le Fairey Firefly. Ainsi, dès 1950, la 
MRC se préparait à affronter la guerre froide en mer, une lutte qui s’est poursuivie pendant les 
quarante prochaines années et qui a mené à l’acquisition de l’hélicoptère Sea King par la MRC.

Les hélicoptères de la MRC
Les hélicoptères ont fait leur apparition au sein de la MRC le 1er septembre 1951, lorsque la 

première escadrille d’hélicoptères navals, équipée de trois Bell 47 (HTL-4), a été affectée au 
NCSM SHEARWATER23. Ces hélicoptères étaient principalement voués au soutien du patrouil-
leur arctique, le NCSM LABRADOR, dans ses activités qui ont commencé peu après sa mise en 
service en 1954. À ce titre, les Bell effectuaient des missions de reconnaissance de la glace et de 
soutien des opérations de levé des fonds marins à terre, en plus de s’acquitter de leurs fonctions 
utilitaires habituelles. Lorsqu’ils étaient en activité à SHEARWATER, les hélicoptères offraient 
des services de recherche et sauvetage et d’entraînement de pilotes, et exerçaient une variété de 
fonctions de soutien de la flotte. 

Le 29 avril 1952, la première escadrille d’hélicoptères navals a fait l’acquisition d’un 
Sikorsky HO4S-2 pour remplir des fonctions de veille aérienne à bord du NCSM MAGNIFICENT. Le 
6 mai, les opérations à bord du MAGNIFICENT avaient eu lieu et deux hélicoptères ont été ajoutés 
plus tard dans la même année24. Lors d’un changement de désignation générale des escadrons aériens 
à SHEARWATER pour se conformer au système du United States Navy (USN), la première escadrille 
d’hélicoptères navals a pris le nom de VH 21 en novembre 195225. 

Pour en revenir au LABRADOR, mentionnons que lors de ses quatre campagnes en Arctique 
en 1954, 1955, 1956 et 1957, ses hélicoptères embarqués ont accompli un travail inestimable, 
notamment au cours de ses trois dernières campagnes, lorsqu’il était activement engagé dans le 
service d’escorte de cargaisons pour la construction du réseau d’alerte avancé (DEW)26. Bien que 
le pont d’envol du LABRADOR fût plus grand que celui de classe Wind américaine d’après lequel 
il avait été conçu, le navire ne comportait pas de hangar au départ, une lacune comblée plus 
tard et une leçon retenue pour l’avenir27. Stu Soward cite le lieutenant Bill Maxwell, mécanicien 
d’aéronef du LABRADOR, lors des campagnes de 1954 et de 1955, à propos de l’incidence des 
campagnes du LABRADOR sur la suite des choses :

Le NCSM Labrador n’a pas été en service longtemps au sein de la MRC, mais les carac-
téristiques de sa conception ont eu une influence importante sur cet aspect de… 
l’aéronavale. … Le Labrador ainsi que ses petites équipes de personnel d’entretien 
d’aéronefs… ont initialement établi les normes d’entretien et d’assistance technique 
pour l’exploitation d’hélicoptères à bord de petits navires… Ceci a créé un groupe de 
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personnel d’aviation expérimenté, comportant à la fois des pilotes et des techniciens, 
formant ainsi le fondement des applications futures et l’éventuel développement du 
DDH de la MRC, une nouvelle classe de navire de lutte anti-sous-marine transportant 
des hélicoptères28. 

Forte de l’expérience acquise lors des premières opérations du LABRADOR dans l’Arctique, 
la flotte d’hélicoptères de la MRC a été élargie pour accueillir le Piasecki HUP-3, accepté en 
mai 1954 et déployé pour la campagne de 1955 dans l’Arctique. Cet hélicoptère, bien que plus 
gros et doté d’une configuration de rotors en tandem, présentait des défis importants en ce qui a 
trait à ses caractéristiques de vol et à ses exigences d’entretien29. 

En avril 1955, le VH 21 a été rebaptisé Escadron d’hélicoptères polyvalents 21 (HU 21) et a 
conservé ses responsabilités de soutien des activités relatives aux hélicoptères sur le LABRADOR 
et le MAGNIFICENT, en mer, en plus d’assumer une panoplie de rôles de soutien de la flotte 
sur terre. À cette époque, le HU 21 assurait l’exploitation de trois types d’hélicoptères diffé-
rents : le Bell HTL-4, le Piasecki HUP-3 et le Sikorsky HO4S-2. L’équipage d’aéronef de l’escadron 
a conservé les compétences nécessaires pour ces trois types d’hélicoptères, et les organismes de 
maintien et de ravitaillement arrivaient d’une manière ou d’une autre à surmonter les difficultés 
associées au fait de devoir composer avec une petite quantité d’hélicoptères de types différents.

Études de l’état-major de la Marine et Comité des méthodes de guerre air-mer
L’état-major de la Force aérienne au Quartier général du service naval à Ottawa suivait de près 

le développement de l’hélicoptère de LASM tant au sein de la RN que de la USN, principalement 
par l’entremise de rapports soumis par le personnel de liaison à Londres et à Washington.

En 1953, un comité de l’état-major de la Marine a été formé dans le but d’examiner le rôle dans 
la LASM des hélicoptères dont les opérations étaient menées à partir d’un navire30. Le président 
du comité, le commandant Hook, le chef adjoint de l’aviation (tactique), détaché par la RN, a fait 
remarquer que si les hélicoptères actuels étaient mal adaptés aux rigueurs de la LASM en mer, ils 
s’annonçaient toutefois prometteurs, particulièrement en tant qu’appareils d’attaque. Il a noté qu’à 
l’avenir, les fonctions de l’hélicoptère pourraient inclure ce qui suit :

a. l’augmentation de la protection de convoi;

b. l’expansion de la zone de détection de la protection de convoi;

c. la création de petites barrières de protection; 

d. la réduction du temps requis par les forces ASM [anti-sous-marin] pour franchir une ligne 
de référence31.

En se fondant sur les recommandations de l’étude Hook, la Marine a rapidement réagi en 
déposant, dès le 6 novembre 1953, une demande devant le Comité des chefs d’état-major en vue 
de la création d’un escadron d’hélicoptères anti-sous-marin constitué de six hélicoptères Piasecki 
H-21 (dont les activités seraient vraisemblablement menées à partir d’un navire) en vue d’une 
mise en service au début de l’année 195432. 

Lors de la réunion du Comité des chefs d’état-major du 17 novembre 1953, cette demande n’a 
pas été approuvée, et bien que cela fût heureux compte tenu des lacunes du Piasecki H-21, la 
situation a relancé le conflit entre l’ARC et la MRC concernant le commandement et le contrôle 
de l’aviation maritime et le rôle des hélicoptères dans la LASM, conflit qui perdurera encore 
plusieurs années. Lors des discussions du Comité des chefs d’état-major, le CEMM a indiqué 
que l’usage des hélicoptères pourrait être « un pas important pour combler les lacunes liées au 
manque d’escortes de surface » — un problème important au moment où la MRC tentait de 
fournir les effectifs requis pour les DDE exigés par le Commandant suprême allié de l’Atlantique 
(SACLANT) de l’Organisation du Traité de l’Atlantique Nord (OTAN)33.
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Le chef d’état-major de la Force aérienne estimait que le principe d’utilisation d’hélicoptères 
dans un rôle maritime était excellent, mais que des expériences et des études additionnelles 
devaient être effectuées avant que des escadrons d’hélicoptères maritimes puissent être formés 
et mis en service. Il a proposé que la MRC acquière des hélicoptères à des fins d’expérimentation 
dans ce domaine. Il a finalement été décidé que la MRC n’obtiendrait pas l’autorisation de former 
« un escadron d’hélicoptères de LASM… mais qu’une unité restreinte provisoire utilisée à des 
fins d’évaluation et d’expérimentation pourrait être formée, sous réserve que les fonds nécessaires 
soient libérés à même le budget de la Marine34. » 

À cette époque, le Comité des chefs d’état-major a chargé un sous-comité, le Comité des 
méthodes de guerre air-mer, de réaliser une étude de la menace sous-marine pour le Canada. Il 
devait s’agir d’une étude exhaustive, tout comme le projet Hartwell (1950) aux États-Unis35. Un 
groupe d’étude des méthodes de guerre air-mer a été créé et s’est vu confier, lors de la 16e réunion 
du Comité des méthodes de guerre air-mer, le 11 mars 1954, la responsabilité générale d’émettre 
des recommandations au Comité des méthodes de guerre air-mer concernant la protection 
des lignes de communication marines présentant un intérêt particulier pour le Canada et qui 
seraient vulnérables à une menace sous-marine. 

Les échanges de ce groupe d’études sont devenus si hargneux qu’un officier de l’Armée, le 
colonel Rothschild, en a été nommé président en juin 1954. Un aperçu de l’état de la situation 
figure dans une note du capitaine Fraser-Harris, un officier supérieur de la MRC – et aviateur 
de la Marine – au vice-chef d’état-major de la Marine (VCEMM) en décembre 1954. Tout en 
louant le travail du président, il a mentionné que « le rapport du groupe d’étude des méthodes de 
guerre air-mer ne contient aucun fait dans ses conclusions qui pourrait justifier le temps qui a été 
consacré à sa production36. » Il a poursuivi en recommandant ceci :

dans l’intérêt à la fois d’une bonne coopération interservices au Canada et d’une impor-
tance suffisante accordée aux différentes menaces qui doivent être affrontées, une 
entente doit être conclue concernant les responsabilités des services à faire face aux dif-
férentes menaces et à fournir les armes appropriées pour y arriver37. 

Il a ensuite ajouté que « l’arrivée de l’hélicoptère rend désormais obligatoire que toutes les 
unités d’aviation de la Marine soient placées sous un seul commandement38. » La situation était 
fort tendue et une longue bataille se préparait. Malheureusement, le rapport final du groupe 
d’étude des méthodes de guerre air-mer ne semble pas avoir survécu.

50e Escadron d’hélicoptères anti-sous-marins
Le Piasecki H-21, qui avait été envisagé pour remplir le rôle d’hélicoptère de LASM au sein de 

la MRC, a rencontré des difficultés de développement. La MRC devait donc penser à une autre 
plateforme pour son nouvel escadron d’hélicoptères anti-sous-marins. Plutôt que de faire l’acqui-
sition du Sikorsky S-58 (HSS-1), qui n’avait toujours pas été sélectionné pour un rôle de LASM 
par la USN, la MRC a opté pour le Sikorsky S-55, HO4S-3, une variante plus récente du HO4S-2 
déjà en service avec le HU 21.

Le 4 juillet 1955, conformément à la directive du Comité des chefs d’état-major, le 50e Escadron 
d’hélicoptères (HS 50) a été mis en service par la MRC en tant qu’escadron expérimental afin 
d’évaluer le rôle de l’hélicoptère anti-sous-marin doté du sonar immergé AN/AQS-4 avec 100 
pieds [30,5 mètres] de câble39. Fait intéressant, les opérateurs de sonar pour cet équipement 
provenaient de la flotte et on rapporte que leur aptitude à exploiter au maximum les capacités du 
AN/AQS-4 était exceptionnelle40. 

À la suite d’une période d’exercices effectués sur terre en 1955, l’escadron a initialement été 
affecté au NCSM MAGNIFICENT en avril 1956 et a entamé une série d’évaluations conçues pour 
déterminer si l’escadron possédait les qualités requises pour mener des opérations de LASM en 
mer41. Toutefois, le débat lancé au Comité des chefs d’état-major quant au rôle des hélicoptères de 
la MRC dans la LASM était loin d’être terminé. Un document intitulé « Control and Operation 
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of Helicopters in the Canadian Services » a été présenté par le CEMFA lors de la 585e réunion du 
Comité des chefs d’état-major le 21 novembre 1955. Cette réunion a mené à la mise sur pied d’un 
comité spécial chargé d’évaluer et de proposer des recommandations : 

a. sur la coordination des besoins en hélicoptères des trois services;

b. sur la possibilité de normaliser ces besoins en un nombre limité de types;

c. d’une enquête sur la possibilité de manufacturer les types recommandés au Canada sous 
licence;

d. sur la centralisation de l’approvisionnement en hélicoptères et en équipements connexes;

e. sur la coordination de l’entretien; 

f. sur un système jumelé d’instruction de base pour les pilotes d’hélicoptères42.

Un autre sujet d’importance concernait le contrôle des hélicoptères de LASM dans un contexte 
de guerre maritime. Cette question a été soulevée lors de la 586e réunion du Comité des chefs 
d’état-major, le 5 janvier 1956, et a ensuite été renvoyée au Comité des méthodes de guerre 
air-mer avec la directive de « soumettre des recommandations concernant la responsabilité liée 
à l’exploitation et au contrôle des hélicoptères anti-sous-marins43. » Le résultat des réflexions sur 
ces questions aura une grande influence sur l’avenir des hélicoptères de LASM pour la MRC. 

Le Comité des méthodes de guerre air-mer a finalement déposé son rapport aux chefs d’état-
major presque deux ans et demi plus tard, en février 1958, concluant que « l’hélicoptère de LASM 
a effectivement une place dans la guerre maritime44 ». Cela a permis de résoudre un important 
litige entre l’ARC et la MRC. Les hélicoptères de LASM ont été divisés en deux catégories : les 
hélicoptères exploités à partir de navires militaires et les hélicoptères exploités à partir de bases 
terrestres en soutien au concept ARC/MRC conjoint. Pour finir, le comité a recommandé que « la 
MRC soit responsable de l’exploitation et du contrôle des hélicoptères de LASM45. » Et la question 
a été réglée pour la prochaine décennie et demie46. 

Essais à bord du NCSM BUCKINGHAM
De retour sur la côte Est, alors que le HS 50 était embarqué sur le porte-avions, des efforts étaient 

déployés pour examiner la possibilité d’exploiter un hélicoptère de LASM à partir d’un bâtiment de 
taille escorte. Ceci a mené à une série d’essais à bord du NCSM BUCKINGHAM de septembre à 
décembre 1956 avec un HO4S-3 décollant d’une plateforme installée au-dessus du puits à mortier de 
LASM. À la suite de ces essais (dirigés par le HU 2147), on a conclu que le HO4S-3 était complètement 
inadapté pour ce type d’opération et on a recommandé qu’un hélicoptère Sikorsky HSS-1 (S-58) soit 
mis à leur disposition afin de poursuivre l’évaluation à bord d’un navire de classe SAINT-LAURENT. 
Les essais menés à bord du BUCKINGHAM ont également permis de conclure qu’un hangar était 
nécessaire pour les opérations menées pendant des périodes prolongées et que « les facteurs limitant 
l’exploitation des hélicoptères n’étaient pas liés à la capacité du pilote à atterrir sur une petite plate-
forme en mouvement, mais plutôt à la capacité de fixer l’hélicoptère au pont assez rapidement48. » 

On a souvent dit que le rapport final de ces essais avait donné le coup d’envoi au concept de DDH, 
mais ça ne semblait pas si évident pour les parties concernées. Un des pilotes, John Hewer, qui a 
assuré le commandement du HS 50 à l’époque du Sea King, a décrit la situation ainsi : « ils ont installé 
un pont d’envol à l’arrière du BUCKINGHAM et nous avons effectué quelques petits essais, mais, vous 
savez, c’était en fait une tâche simple, ça ne prouvait rien en particulier49. » 

Bien que Hewer sous-estime quelque peu sa contribution, il a raison dans la mesure où il y avait 
déjà eu plusieurs atterrissages d’hélicoptères réussis à bord des Navires canadiens de Sa Majesté, 
quelques-uns effectués sous l’initiative du capitaine de corvette (Capc) de l’époque, Pat Ryan, 
commandant en second du SAINT-LAURENT et lui-même aviateur au sein de la Marine50. En 
janvier 1956, un Bell HTL a atterri à bord du SAINT-LAURENT, suivi d’un HU 21 HO4S en 
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mai 1956. Pour ce faire, des couvercles de puits à mortier renforcés ont été utilisés en guise de pont 
d’envol improvisé plutôt qu’un pont d’envol temporaire, comme c’était le cas sur le BUCKINGHAM.

Essais de LASM à Key West, 1957
À l’automne 1956, le HS 50 a terminé son entraînement de LASM en mer, a retiré son maté-

riel sonar et a été déployé à Knob Lake afin d’aider l’ARC à soutenir la construction de la Ligne 
du Centre du Canada au Labrador51. Après son séjour dans l’Arctique à la fin de 1956, le HS 50 
s’est rendu à Key West en janvier 1957 pour y effectuer des exercices de LASM avec la USN et les 
nouveaux DDE de classe SAINT-LAURENT de la MRC52 pendant trois mois. 

Le HS 50 a dû effectuer un déploiement autonome étant donné que le MAGNIFICENT n’était 
pas disponible. Au départ, il avait été entendu que le navire serait rendu à la RN à la fin de 1956 
en échange du BONAVENTURE. Toutefois, ces plans ont changé rapidement à la suite de la crise 
de Suez. Après une restauration rapide, le MAGNIFICENT a appareillé à la fin de décembre 1956 
pour transporter le matériel du contingent canadien de la Première force d’urgence des Nations 
Unies (UNEF I) au Port Said et a ensuite été rendue à la RN en 1957. Cet incident illustrait à 
quel point le service aéronaval de la MRC était vulnérable à la perte de sa seule plateforme porte-
avions; une situation qui allait se reproduire à l’époque du carénage du BONAVENTURE et de 
son retrait subséquent.

À Key West, d’excellents services sous-marins étaient disponibles, et encore une fois, les atter-
rissages étaient effectués sur les couvercles de puits de mortier des navires canadiens déployés53. 

Les résultats de cette période d’essais signalaient ceci :

un avantage tactique considérable peut être tiré de l’utilisation d’hélicoptères, dans la 
mesure où, sous réserve de conditions météorologiques favorables, ils ont la capacité 
d’augmenter la portée du lancement d’armes meurtrières, ou d’augmenter la fréquence à 
laquelle les contacts radar ou sonar douteux peuvent être vérifiés54. 

Essais à bord du NCSM OTTAWA
Le BONAVENTURE a été mis en service en Irlande du Nord en janvier 1957 et est arrivé 

à Halifax en juin de la même année. En octobre, il a appareillé et s’est dirigé au Royaume-Uni 
accompagné du NCSM OTTAWA dans le but de poursuivre l’évaluation de l’exploitation d’un 
hélicoptère à partir d’un navire d’escorte de classe SAINT-LAURENT, comme recommandé 
dans le rapport des essais sur le BUCKINGHAM. Le pont d’envol originalement installé sur le 
BUCKINGHAM avait été transféré au OTTAWA, et un RCAF S -58 (HSS-1) y était embarqué 
plutôt qu’un HO4S55.

Cet essai a démontré la viabilité de l’exploitation d’un hélicoptère HSS-1 à partir d’un navire 
d’escorte de classe SAINT-LAURENT dans l’Atlantique Nord. Encore une fois, on est arrivé à la 
conclusion qu’un hangar était essentiel56. D’ailleurs, l’aéronef a subi tellement de dommages dus 
à la corrosion qu’à son retour, une inspection spéciale par Pratt & Whitney Canada s’est avérée 
nécessaire57. De plus, les essais ont indiqué que « le pilote n’a pas besoin de compétences ou de 
connaissances spécialisées… dans cette application particulière de l’exploitation d’un hélicop-
tère58. » Il a été recommandé qu’« étant donné les résultats favorables de ces essais et le potentiel 
tactique apporté par une plateforme porte-hélicoptères opérationnelle, tous les navires d’escorte des 
classes SAINT-LAURENT et RESTIGOUCHE soient munis de ces installations sans tarder59. » 

Plusieurs améliorations ont également été recommandées, la plus importante étant l’ins-
tallation d’un dispositif de fixation instantané. On peut voir que les rapports d’essais étaient 
des plus enthousiastes, mais il faudra attendre encore plusieurs années et un changement de 
type d’hélicoptère avant d’entrer dans l’ère du DDH avec les essais en mer d’un Sea King sur le 
NCSM ASSINIBOINE.

Avant de quitter le BONAVENTURE et le HS 50, il est important de noter qu’en général, en 
raison de facteurs de configuration du pont, soit les chasseurs Banshee de VF 870 soit les héli-
coptères de HS 50 devaient rester à terre lorsque le bâtiment prenait la mer en vue d’effectuer 
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des exercices. Cette situation créa non seulement des pressions additionnelles pour transférer 
les hélicoptères de LASM aux bâtiments escortes, mais elle donna l’élan nécessaire à la recherche 
d’un deuxième porte-hélicoptères. La révolution dans la conduite de la guerre maritime causée 
par l’arrivée du sous-marin nucléaire est un autre facteur qui a incité la MRC à transférer les 
hélicoptères aux escortes. Comme nous l’avons expliqué au début du présent article, avec une 
nouvelle flotte d’après-guerre de DDE en service et plusieurs autres en chemin, la MRC devait 
trouver des moyens d’améliorer ses capacités de LASM. Comme nous allons le voir plus loin, le 
concept de DDH a été une réponse uniquement canadienne à ce défi.

Alors que le HS 50 a acquis de l’expérience avec le HO4S-3, les insuffisances de cet hélicoptère sont 
devenues apparentes, notamment son faible rendement en conditions de haute altitude-densité, ses 
restrictions au jour, aux conditions météorologiques favorables au vol à vue, ainsi que son incapacité 
de pouvoir « chasser » et « éliminer » un sous-marin en même temps. Après l’établissement du HS 50, 
l’état-major de la Marine a tenté à maintes reprises d’acquérir le Sikorsky HSS-1 (S-58) pour remplacer 
le HO4S-3, mais ces tentatives ont échoué dans la foulée des débats doctrinaux qui persistaient au 
sein du Comité des méthodes de guerre air-mer concernant le rôle de l’hélicoptère dans la LASM et 
les réductions budgétaires générales imposées par le gouvernement Diefenbaker60. Comme indiqué 
précédemment, cette impasse doctrinale a été résolue en février 1958, lorsqu’il a été convenu que l’hé-
licoptère avait un rôle à jouer dans la LASM et que « l’exploitation et le contrôle d’hélicoptères ASM 
dirigés à partir de navires militaires relevaient de la MRC61 »»

Le concept DDH
Le rôle de l’hélicoptère de LASM sur un bâtiment de taille escorteur a été officiellement 

présenté à l’état-major de la Marine canadienne dans un document daté du 18 août 195862. En 
examinant l’utilité d’un hélicoptère dans ce rôle, on a noté que plusieurs marines de l’OTAN 
utilisaient déjà des hélicoptères à cette fin, principalement à partir de porte-avions. Les avan-
tages du système de LASM d’escorteur relevaient surtout du système sonar du navire ainsi que 
de la portée de ses armes. À cet égard, l’hélicoptère piloté était comparé à d’autres systèmes d’ar-
mement perfectionnés tels que la roquette ou la torpille lancée par un drone ou encore des 
transporteurs d’armes pilotés63.

Dans la dernière section du document, on proposait un plan de mise en œuvre. L’hélicoptère 
recommandé était le Sikorsky HSS1N (un S58 amélioré doté d’une capacité de détection par 
immersion). Au total, on proposait 38 hélicoptères afin d’équiper 20 escorteurs de classes 
SAINT-LAURENT, RESTIGOUCHE et MACKENZIE, au prix de 41 millions de dollars. Chose 
intéressante, deux escadrons devaient être équipés de ces aéronefs : le HS 50 sur la côte Est, à 
SHEARWATER, et le HS 51 sur la côte Ouest, à Pat Bay.

Voilà donc réellement l’origine du concept de DDH. De toute évidence, les choses ne se sont 
pas déroulées comme prévu. Néanmoins, il est impressionnant de voir la vision incarnée dans 
le présent article. Il faut également se rappeler que la MRC comptait deux types de plateformes 
disponibles pour l’exploitation d’hélicoptères de LASM : le porte-avions BONAVENTURE et les 
escorteurs qui n’avaient toujours pas été modifiés. Les besoins de remplacement des hélicoptères 
de HS 50 à bord du porte-avions allaient venir compliquer la question des escorteurs équipés 
d’hélicoptères anti-sous-marins, comme nous allons le voir plus loin.

Le choix de l’hélicoptère : la bataille d’Ottawa
Le prochain tournant de l’histoire a eu lieu en décembre 1958. Comme indiqué ci-dessus, le 

Comité des chefs d’état-major avait ordonné aux services de combiner leurs futurs besoins en 
hélicoptères et de choisir un seul hélicoptère léger et au plus deux hélicoptères de moyen à gros 
tonnage. La MRC était favorable au choix de l’hélicoptère léger Bell 47, mais elle n’appuyait pas l’op-
tion de l’Armée et de l’ARC de l’hélicoptère à moyen tonnage, le Vertol 107 (Voyageur et Labrador 
respectivement.) La Marine s’y opposait étant donné que l’hélicoptère était de trop grande taille et 
était trop lourd pour être utilisé sur un escorteur; par contre, il respectait les critères de l’état-major 
pour un hélicoptère de LASM. La MRC a suggéré que le Kaman HU2K ou le Sikorsky S-63-2 soient 
choisis à sa place; même si ni l’un ni l’autre n’était opérationnel à ce moment-là64. 



« Nous sommes venus tondre votre gazon » : comment et pourquoi le Canada s’est doté de l’hélicoptère Sea King Sikorsky

Volume 5    Les ailes de la flotte : Les 50 ans de l’hélicoptère canadien Sea King 21

En janvier 1959, le chef par intérim des services techniques de la Marine a recommandé que 
le Kaman HU2K soit choisi en raison de sa simplicité et de son repliage de pale facile en plus du 
fait qu’il était plus petit et plus léger que le S-63-2. Un obstacle déterminant venait compliquer 
le choix d’un aéronef : aucun des deux aéronefs n’était disponible en configuration de LASM. Ce 
qui engendra un processus d’évaluation technique et statistique établi selon les données fournies 
par les manufacturiers65. 

Lors d’un examen des prévisions de dépenses pour 1959-1960, le Conseil de la marine a dû 
composer avec une allocation réduite du Conseil du Trésor. En communiquant cette décision, 
le sous-ministre de la Défense nationale a indiqué que plusieurs éléments étaient retenus par le 
Conseil du Trésor aux fins d’approbation politique. Parmi ceux-ci on retrouvait l’approvisionne-
ment en hélicoptères, que le Conseil de la marine a ensuite jugé prioritaire – une indication de la 
grande détermination de la Marine à se procurer des hélicoptères exploités à partir d’escorteurs66.

En février 1959, les plans étaient suffisamment définis et le VCEMM a suggéré au CEMM que 
le programme de remplacement d’hélicoptères soit mis en œuvre. Il a expliqué ceci :

Les exigences sont déterminées d’après le remplacement des hélicoptères existants 
de l’escadron expérimental, l’appareillage d’hélicoptères aux escorteurs de classe 
SAINT-LAURENT d’ici 1964-1965, l’appareillage subséquent des bâtiments de classe 
RESTIGOUCHE et les navires qui suivront. L’exigence finale sera : 6 pour HS 50; 20 
pour les classes SAINT-LAURENT et RESTIGOUCHE; et au moins un chacun pour les 
navires qui suivront, en plus d’une ligne de ravitaillement et une réserve d’appareils de 
remplacement67. 

Le CEMM a appuyé la proposition et, en avril 1959, une lettre a été envoyée au président du Comité 
des chefs d’état-major demandant l’autorisation de procéder à l’achat d’environ 40 aéronefs de types 
Kaman HU2K ou Sikorsky S-63-2, dont la livraison d’un premier aéronef aurait lieu en 196068. 

En septembre, le Comité des vice-chefs d’état-major a déposé son rapport au Comité des 
chefs d’état-major sur la question d’un hélicoptère unique de moyen à gros tonnage pour les 
trois services. Le CVCEM avait conclu qu’alors que le Vertol 107 remplissait les critères de 
l’Armée et de l’ARC, il ne respecterait pas les exigences de la MRC en tant qu’hélicoptère exploité 
à partir d’un escorteur. Le Comité a estimé que le S-63-2 était « inutilement gros et son prix 
proportionnellement plus élevé » et donc, recommandait fortement que la MRC soit équipée 
d’appareils Kaman HU2K, et l’Armée et l’ARC, d’appareils Vertol 107, et que les deux aéronefs 
soient équipés de moteurs identiques69. 

Le Comité des chefs d’état-major a appuyé cette recommandation et le ministre a été avisé que 
l’hélicoptère léger de Bell serait acquis par l’Armée de terre, la Marine et la Force aérienne, que 
le Vertol serait acquis par l’Armée de terre et l’ARC et le Kaman, par la MRC70. Aucune objec-
tion n’a été soulevée, et la Marine s’est préparée à accepter le nouvel aéronef. En novembre 1959, 
le président du Comité des chefs d’état-major a demandé au ministre d’approuver le programme 
dont les grandes lignes sont décrites ci-dessus, mais en prenant soin de modifier la commande 
initiale de HU2K à 12 sans exigence relative au type après cette date, même si l’approvisionne-
ment futur devrait s’adapter aux changements apportés aux navires.

Entre-temps, la flotte d’appareils HO4S de la MRC éprouvait des difficultés. Comme nous 
l’avons mentionné précédemment, trois aéronefs avaient été achetés en 1952 pour être affectés 
à l’HU 21 à des fins de veille aérienne, d’entraînement de pilote et de fonctions utilitaires. 
Dix appareils de plus avaient été acquis en 1955 pour équiper le HS 50 (six), pour fournir 
un hélicoptère additionnel à l’HU 21 et pour servir d’aéronefs de remplacement (trois). En 
décembre 1959, trois des HO4S avaient été réformés et une demande avait été déposée pour 
l’achat de trois appareils additionnels. Cette demande a été rejetée par le VCEMM en raison 
d’une incertitude concernant un rôle opérationnel des HO4S-3 au niveau du HS 50. Par la suite, 
le CEMM a mentionné qu’on n’avait nullement l’intention de maintenir le HS 50 à un effectif de 
six aéronefs avant son rééquipement. La question a donc provisoirement été mise de côté71. 
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Un aperçu intéressant des rouages de l’état-major peut être obtenu en examinant une note 
de service du VCEMM (Bidwell) au chef d’état-major adjoint de la Marine (aviation et guerre) 
[Brock], exprimant les inquiétudes du VCEMM (et celle du CEMM) à l’égard d’un document de 
l’état-major qui indiquait que le Kaman HU2K n’allait « pas tout à fait satisfaire les critères de 
l’état-major de la MRC72. » On y trouve le commentaire cinglant suivant : « si après avoir consacré 
16 millions de dollars à l’achat de 12 de ces hélicoptères… ils ne satisfont pas aux exigences 
de l’état-major, la MRC se retrouve dans une position embarrassante73. » Cette note de service 
marque le début des doutes émis sur la pertinence du HU2K.

La réaction initiale de l’état-major a été d’apaiser le VCEMM et le CEMM et de faire remarquer 
qu’aucun hélicoptère en configuration standard ne satisfaisait aux critères de la MRC. L’état-
major a jouté qu’un meilleur appareil que le HU2K pourrait être fabriqué plus tard si la MRC est 
disposée à patienter – une déclaration plutôt prophétique. Toutefois, on a conclu que le facteur 
temps était essentiel et que le Kaman respecterait les critères74.  À la mi-mai, une note de service a 
été envoyée à la suite de la première au CEMM proposant une exigence réduite ou « provisoire » 
de l’état-major que le HU2K était en mesure de remplir. Enfin, une présentation d’ensemble au 
Conseil du Trésor a été rédigée, demandant la permission d’améliorer l’efficacité en LASM de la 
flotte en équipant les escorteurs actuels de sonars à immersion variable, de sonars de coque à 
longue portée et d’hélicoptères75. 

Dans sa réponse du 23 juin 1960, le Conseil du Trésor a approuvé la conversion de sept escor-
teurs de classe SAINT-LAURENT en plus du NCSM CRUSADER76 pour y accueillir des 
hélicoptères; il était d’avis que la décision d’acheter les hélicoptères HU2K était prématurée en 
raison des développements rapides qui risquaient de rendre les HU2K obsolètes et ainsi, exige-
rait un autre achat important d’hélicoptères de LASM à court terme. On fit valoir que les HO4S 
de HS 50 pouvaient combler les lacunes en attendant que la situation se stabilise77. Ce qui a 
provoqué une réponse à la fois ferme et polie du ministre de la Défense nationale en septembre, 
rappelant la position du ministère selon laquelle le HU2K était nécessaire78. 

Cette réponse a été examinée par le Conseil du Trésor, et le MDN a été informé en octobre que 
le Conseil n’était toujours pas convaincu et qu’il demandait une réévaluation du programme d’héli-
coptères proposé, sachant que le besoin le plus immédiat était de remplacer les aéronefs embarqués 
de HS 50 en 1963 et non d’équiper les escorteurs, puisqu’ils ne seraient opérationnels que trois ou 
quatre ans plus tard. L’état-major de la Marine n’avait pas prévu un tel fractionnement des exigences79. 

Le Seasprite par rapport au Sea King
Ce nouveau refus a forcé une réévaluation de la situation; néanmoins, la Marine est restée sur 

sa position. Le Conseil du Trésor a enfin concédé et approuvé l’approvisionnement de 12 HU2K à 
la Marine le 5 décembre 196080. 

Au cours de ce même mois, on a appris que le coût de 12 hélicoptères Kaman HU2K avait 
grimpé de 14,5 millions à 21,5 millions de dollars. On a décidé d’examiner encore une fois le 
choix de l’hélicoptère. On a comparé pour une dernière fois le HU2K (maintenant connu sous 
le nom de CHSK) et le HSS-2 (Sea King). On a reconnu que le HU2K ne semblait pas valoir 
la dépense supplémentaire et que le HSS-2 présentait certains avantages quant au rôle d’es-
corte pour la MRC qui méritait un examen plus approfondi. On a recommandé que l’état-major 
de la Marine effectue une analyse des coûts et présente un rapport dans le mois suivant. On a 
aussi recommandé qu’un examen des modifications requises aux installations pour hélicoptères 
servant à accommoder le HSS-2 soit entrepris immédiatement81. 

À la suite de ces recommandations, une autre étude a été effectuée et il a été suggéré que les 
installations de hangar et le pont d’envol soient changés pour séparer la sortie de cheminée dans 
le but de fournir l’espace additionnel nécessaire pour accueillir un Sea King. C’est alors que les 
classes améliorées de DDH SAINT-LAURENT et ANNAPOLIS ont adopté leur allure distincte. 

En avril 1961, des problèmes importants liés HU2K ont été relevés lors de l’évaluation préli-
minaire de la United States Navy. Le problème le plus grave concernait le poids de l’hélicoptère. 
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Cet élément était particulièrement important, puisque sans une réduction importante de poids, 
l’hélicoptère ne pouvait satisfaire aux critères provisoires de l’état-major de la Marine pour un 
hélicoptère de LASM exploité à partir d’un escorteur.

Au mois d’août suivant, le Comité de coordination de la politique navale a été mis au fait de la 
situation. Dans une phrase plutôt révélatrice, on a annoncé que : « le HSS-2… pourrait bien être 
le véhicule de LASM le plus efficace en son genre ». On a recommandé qu’une décision finale 
concernant l’aptitude du HU2K soit prise dans les 30 jours suivant la fin de l’évaluation primaire 
de la USN82. Le Conseil de la Marine a reconnu que la situation concernant le HU2K était 
précaire et qu’elle devait être soumise à une réévaluation fondée sur l’évaluation préliminaire83. 

Il a également été convenu qu’on devait procéder au réarmement du HS 50 dès que possible avec 
un nouvel hélicoptère84 et que les installations à bord des navires de classes SAINT-LAURENT et 
ANNAPOLIS devaient être agrandies pour accommoder le HSS-285.

En octobre, un rapport sur la pertinence du HSS-2 en tant que remplacement pour le HU2K 
a été déposé au Conseil de la Marine. On a conclu qu’en apportant des modifications mineures à 
l’appareil (tel qu’un rotor de queue propulsé et un pylône repliable) et en ajoutant un stabilisateur 
de navire, le HSS-2 pouvait être entretenu et exploité à partir d’un DDH – malgré la crainte que 
l’appareil de fixation rapide et le matériel de pont allaient devoir composer avec « une charge de 
16 000 livres [7257 kilogrammes] par rapport à 10 000 livres [4536 kilogrammes]86 ».

En novembre, on a terminé les démarches permettant de procéder au réarmement du HS 50 
avec 10 hélicoptères HSS-2 affectés à l’appareillage de porte-avions alors que la décision concer-
nant le HU2K était toujours en attente. Au cours du mois, un message reçu du personnel de 
liaison de la MRC aux États-Unis a indiqué que le HU2K n’avait pas répondu aux attentes lors de 
l’évaluation préliminaire de la USN et qu’une deuxième étape n’était pas envisagée.

Nous sommes chanceux d’avoir accès au récit de Joe Sosnkowski, un pilote d’essai de la MRC 
attaché au service d’aéronef à décollage et atterrissage courts ou verticaux (ADACV) à Patuxent 
River, qui a participé à l’évaluation préliminaire du HU2K de la USN. Il a décrit un vol particu-
lièrement pénible lors duquel l’embrayage à roue libre de la transmission a flanché :

Nous avons effectué une autorotation. Un gros arbre est apparu devant nous, nous 
avons sauté par-dessus l’arbre, il ne restait presque plus rien à l’appareil, mais nous 
l’avons poussé jusqu’au bout – et nous nous sommes écrasés. L’hélicoptère a tout sac-
cagé autour, est tombé sur son flanc droit et j’ai complètement arraché le siège. Nous en 
sommes sortis indemnes. J’ai dû me glisser de nouveau dans l’appareil pour l’éteindre. 
Mais nous sommes restés allongés et enfin ils sont venus nous chercher – ensuite direc-
tion hôpital87.  

Sosnkowski décrit ensuite la réaction de l’occupant de la maison, qui était un travailleur de 
quarts :

Alors il est sorti, il y avait un peu de sang autour de ces deux personnes allongées dans 
ses buissons et il est sorti, un travailleur de quarts, en sous-vêtements. Il m’a demandé, 
« que faites-vous là? » et je lui ai répondu, « vous voyez bien, nous sommes venus tondre 
votre gazon88! » 

Comme indiqué ci-dessus, on a fait état des problèmes rencontrés par le HU2K, de façon 
non officielle, à l’état-major de liaison des Forces canadiennes à Washington qui, à son tour, a 
transmis l’information au quartier général de la Marine à Ottawa. Même si cela n’a pas été le 
coup de grâce du HU2K, il s’agit certainement de la goutte d’eau qui a fait déborder le vase.

La réflexion de Sosnkowski concernant la décision de ne plus passer la commande pour le 
HU2K est assez claire : « Honnêtement, je suis simplement soulagé que quelqu’un ait écouté et 
qu’on ait annulé le contrat parce que l’hélicoptère, d’après moi, était dangereux89. »
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Le CHSS-2
Le champ était donc libre pour l’approvisionnement du HSS-2 en tant que seule solution de 

rechange possible. En décembre 1961, la décision d’acquérir le HSS-2 en guise de remplacement 
du HU2K a été approuvée par le Conseil de la Marine, et une présentation au Conseil du Trésor 
pour procéder au réarmement du HS 50 avec 10 HSS-2 a également été préparée90.

Le Conseil du Trésor a rejeté la présentation concernant le HS 50 puisqu’on n’avait toujours 
pas démontré que le HSS-2 était approprié pour une exploitation à partir des DDE en plus du 
porte-avions. Le Conseil a toutefois permis qu’un hélicoptère puisse être acheté, au besoin, 
afin d’effectuer des essais de faisabilité à bord de destroyers. Il a aussi fait remarquer que le 
programme complet de la MRC pourrait justifier une production au Canada et que cela allait 
devoir être évalué avant l’obtention d’une décision finale91.

La balle se trouvant désormais dans le camp de la Marine, on a décidé d’accepter la demande 
du Conseil du Trésor de procéder aux essais de faisabilité. Ces essais ont été effectués à l’usine 
Sikorsky le 16 avril 1962 avec un Sea King « emprunté » à la USN et équipé d’un système de 
halage prototype92. L’essai a été un succès, et les inquiétudes du Conseil du Trésor relativement au 
programme d’hélicoptère pour DDE ont été dissipées93. 

La suggestion du Conseil du Trésor d’envisager une production nationale du Sea King est 
sans doute survenue à la demande du ministère de la Production de la défense. Dans une note 
de service au VCEMM, le commodore Welland, chef d’état-major adjoint de la Marine (avia-
tion et armement), a fait remarquer qu’à son avis, « le gros hélicoptère a de l’avenir ». Il estimait 
que les ventes potentielles militaires et civiles pourraient s’élever à 500 appareils. Ce serait donc 
une entreprise pratique pour la United Aircraft of Canada Limited (UACL)94. Alors qu’il s’agissait 
clairement d’une surestimation du marché éventuel, il faut se rappeler que la production natio-
nale d’un hélicoptère conçu pour combler les besoins des marchés à la fois civils et militaires 
serait sans doute un argument convaincant au Cabinet95. Mais la situation évoluait tout de même 
à pas de tortue. Même si on avait fait le choix d’un hélicoptère, la quantité n’avait toujours pas été 
déterminée. 

Enfin, le 26 septembre 1962, le Conseil du Trésor a approuvé l’achat de huit hélicop-
tères CHSS-2, dont les quatre premiers seraient fabriqués à l’usine Sikorsky, et le reste serait 
monté à l’usine UACL à Longueuil, près de Montréal, du côté sud du fleuve Saint-Laurent96. Le 
20 novembre 1962, le ministre de la Défense nationale, l’honorable Doug Harkness, a annoncé 
que la MRC s’équipait « d’hélicoptères les plus modernes en leur genre97 ». Le 24 mai 1963, lors 
d’une cérémonie tenue à l’usine Sikorsky, le Sea King 4001 a été remis aux représentants de la 
Marine royale canadienne, le capitaine de corvette Shel Rowell (commandant, VX 1098) et le capi-
taine de corvette Ted Fallen. Enfin, le 1er août 1963, les deux premiers Sea King canadiens sont 
arrivés à Shearwater99, marquant le début d’une saga qui se poursuit toujours.

Conclusion
Avec du recul, les caprices du processus d’approvisionnement sont assez évidents dans ce récit 

et on devrait tâcher d’en tenir compte alors que le secteur des hélicoptères maritimes se prépare 
pour l’avenir. Les rivalités intraservices, interservices et interministériels ont toutes influencé, et 
parfois entravé l’approvisionnement du Sea King.

L’acte de foi que la MRC a fait en choisissant le Sea King a été complètement justifié. Dans ce 
cas-ci, l’adoption d’une plateforme encore en phase initiale de déploiement opérationnel, mais 
doté d’un potentiel de croissance énorme, s’est avéré la bonne solution. La durabilité du Sea 
King qui poursuit ses opérations tactiques 50 ans après son introduction témoigne à la fois de 
la robustesse et de la flexibilité de sa conception ainsi que de la compétence et du dévouement 
de tous ceux qui ont entretenu et soutenu cette bonne vieille machine – qu’ils soient ou non en 
service100. 
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En outre, il est difficile de ne pas conclure que si vous avez bien formé votre équipe, vous devez 
faire confiance à ses membres lorsqu’ils émettent une recommandation portant sur une question 
de politique difficile. Du rôle de l’état-major du Quartier général du service naval dans le déve-
loppement du concept de DDH et dans la recommandation de l’achat du Sea King au rôle joué 
par le lieutenant Joe Sosnkowski à Patuxent River, le leadership de la MRC a dépassé les simples 
bonnes intentions dans l’application de ce principe.

Malgré les problèmes rencontrés en cours de route, la vision du concept de DDH demeure 
complètement justifiée. Si vous en cherchez la preuve, vous avez simplement à jeter un coup d’œil 
sur une édition récente de Jane’s Fighting Ships. Sans exception, tous les destroyers, les frégates et 
même les corvettes modernes sont équipés d’un pont d’envol et d’un hélicoptère. On ne pourrait 
demander de meilleure preuve!

La MRC, et plus tard les Forces armées canadiennes, sont devenues des chefs de file mondiaux 
dans l’exploitation d’hélicoptères de moyen tonnage à partir d’escorteurs – un triomphe sans 
pareil au niveau militaire, mais qui est pour la plupart passé inaperçu par le public canadien ou 
même par les Forces armées canadiennes. Il faut chanter nos louanges un peu, et le 50e anniver-
saire du Sea King, en 2013, nous en donne la parfaite occasion! 
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Annexe A : Caractéristiques des hélicoptères

Bell HTL-4

Description   Hélicoptère biplace de type utilitaire général  
Groupe motopropulseur Un moteur Franklin 6V4-200 de 200 hp (149,1 kilowatts 
[kW])  
Performances  Vitesse maximale de 100 milles à l’heure (mi/h)   
    (160,9 kilomètres à l’heure [km/h]) 
    Rayon d’action de 300 milles (482,8 km) 
Équipage   Deux pilotes

Kaman HU2K (Seasprite)101

Description   Hélicoptère utilitaire tout temps à haute performance 
Groupe motopropulseur Un turbomoteur GE T-58-8B  
Performances  Vitesse maximale de 141 nœuds (kt) (261 km/h)  
    Rayon d’action de 580 milles marins (NM) (1074,2 km)  
    Plafond pratique de 17 400 pieds (pi) (5303,5 mètres [m]) 
Équipage   Deux pilotes, un membre d’équipage

Piasecki HUP-3, Piasecki H-21 and Boeing-Vetrol 107

Description   Hélicoptère d’évacuation sanitaire et de transport de fret léger 
Groupe motopropulseur Un moteur Continental R-975-46 de 550 hp (410,1 kW) 
Performances  Vitesse maximale de 104 mi/h (167,4 km/h) 
    Rayon d’action de 340 milles (547,2 km) 
    Plafond pratique de 10 000 pi (3048 m) 
Équipage et passagers  Deux pilotes, et quatre passagers ou trois civières

Sikorsky S-55 (HO4S-3)103

Nota : L’hélicoptère HO4S-1 était une vaine tentative de l’USN, qui visait à mettre au point un 
hélicoptère provisoire de lutte anti-sous-marine. On a d’abord fait l’acquisition pour le HU 21 de 
trois hélicoptères HO4S-2 équipés d’un moteur Pratt & Whitney R-1340 pouvant développer une 
puissance de 550 hp (410,1 kW). Ces appareils ont ensuite été améliorés pour donner le modèle 
HO4S-3, qui était équipé d’un moteur Wright R-1300 d’une puissance de 700 hp (522,0 kW). On a 
acheté dix hélicoptères HO4S-3 pour le HS 50.

Description   Hélicoptère utilitaire de douze places ou de lutte  
    anti-sous-marine 
Groupe motopropulseur Un moteur Wright R-1300 de 700 hp (522,0 kW)  
Performances  Vitesse maximale de 112 mi/h (180,2 km/h) 
    Rayon d’action de 360 milles (579,4 km) 
    Plafond pratique de 10 600 pi (3230,9 m) 
Équipage et passagers  Configuration biplace côte à côte dans le poste de pilotage.  
    La cabine est située sous les rotors sustentateurs principaux  
    et peut transporter de sept à dix passagers. L’appareil peut  
    transporter jusqu’à six civières pouvant être embarquées au  
    moyen d’un treuil hydraulique lorsque l’hélicop tère est en vol  
    stationnaire. 
Armes   Torpille autoguidée (Mk 43) ou grenades sous-marines
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Sikorsky S-58 (HSS-1) (Seabat)104

Nota : Cet hélicoptère a eu diverses désignations selon l’unité qui l’utilisait et le rôle qu’il jouait. 
Dans l’ARC, il était connu comme le S-58, tandis que la US Army et Air Force utilisaient la dési-
gnation H-34. Au sein de la US Navy (USN), il a d’abord été désigné comme le HSS-1 Seabat, 
mais la USN a ensuite adopté la désignation SH-34G. Lorsque l’on a intégré la capacité de détec-
tion par immersion à l’appareil, il est devenu le HSS-1N et, ultérieurement, le SH-34J.

Description   Hélicoptère utilitaire de douze places ou de lutte anti- 
    sous-marine 
Groupe motopropulseur Un moteur Wright R-1820-8-4 de 1525 hp (1137,2 kW) 
Performances  Vitesse maximale de 121 mi/h (194,7 km/h) 
    Rayon d’action de 255 milles (410,4 km) 
    Plafond pratique de 9500 pi (2895,6 m) 
Équipage et passagers  Configuration biplace côte à côte dans le poste de pilotage.  
    La cabine est située sous les rotors sustentateurs principaux 
    et peut transporter jusqu’à seize passagers ou contenir   
    jusqu’à huit civières. 
Armes   Une torpille autoguidée (Mk 43) ou grenades sous-marines

Sikorsky S-63-2 (Proposition)105

Description   Hélicoptère de lutte anti-sous-marine 
Groupe motopropulseur Deux turbomoteurs T-58 (T-58-6 ou T-58-8) 
Origine   Cet appareil est décrit dans le document de référence  
    comme étant une version simplifiée du HSS-2 pour son  
    utilisation dans la Marine royale canadienne. 
Armes   Torpilles autoguidées ou grenades sous-marines.

Sikorsky S-65 (Proposition)106

Description   Hélicoptère de lutte anti-sous-marine 
Groupe motopropulseur Un ou possiblement deux turbomoteurs T-58  
Origine   Plutôt comparable au S-62 avec sa coque d’hydravion, 
    mais le concept des quatre pales du rotor principal est  
    probablement emprunté au modèle S-58. Possiblement 
    semblable au modèle S-62 (S-62B) à quatre pales mis  
    au point pour la Force aérienne indienne. Cet appareil est 
    plus petit et pèse environ 2500 livres (lb) (1134 kilo 
    grammes [kg]) de moins que l’hélicoptère S-63-2. 
Armes   Torpilles autoguidées ou grenades sous-marines

Sikorsky S-61 (Sea King) (HSS-2/CHSS-2 et ultérieurement CH124)107

Description   Hélicoptère de lutte anti-sous-marine 
Groupe motopropulseur Deux turbomoteurs GE T-58-8B ayant chacun une puis-
sance  
    sur arbre de 1250 hp (932,1 kW à la tête du rotor)

Performances  Vitesse maximale de 160 mi/h (257,5 km/h) 
    Rayon d’action de 571 milles (918,9 km) (autonomie de  
    quatre heures) 
    Plafond pratique de 14 000 pi (4267,2 m) 
    Masse totale de 19 100 lb (8663,6 kg)
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Équipage et passagers  Configuration biplace côte à côte pour les pilotes dans le  
    poste de pilotage et sièges pour deux opérateurs de sonar 
Équipement   Sonar AN/AQS-10 et son transducteur suspendu à un câble  
    de 250 pi (76,2 m) comparativement au câble de 100 pi   
    (30,5 m) dont était équipé l’hélicoptère S-55 (HO4S-3). 
Armes   Quatre torpilles autoguidées Mk 43 et/ou grenades sous-  
    marines Mk 54, également équipé d’un mécanisme de largage  
    pour une arme spéciale dont l’utilisation n’a pas été autorisée  
    à bord des Sea King canadiens.  
 
Note de la rédaction : Afin de fournir un historique complet des hélicoptères maritimes 
canadiens jusqu’au 50e anniversaire du Sea King, nous avons ajouté les appareils suivants. 

Agusta Westland EH101 (Cormorant) – désigné ultérieurement par AW101108 

Description   Hélicoptère polyvalent moyen à lourd de nouvelle génération 
Groupe motopropulseur Trois moteurs CT7-8E ayant chacun une puissance sur  
    arbre de 2041 hp (1522 kW à la tête de rotor)  
Performances  Vitesse de croisière de 150 kt (278 km/h) 
    Rayon d’action de 750 NM (1390 km) (autonomie de   
    six heures) 
    Masse brute maximale de 34 392 lb (15 600 kg) 
Équipage et passagers  Deux pilotes et 38 passagers

Sikorsky H-92 (Cyclone)109

Description   Hélicoptère bimoteur de transport moyen  
Groupe motopropulseur Deux turbopropulseurs GE CT7-8A ayant chacun une  
    puissance sur arbre de 2740 hp (2043,2 kW à la tête de rotor)
Performances  Vitesse maximale de 151 kt (280 km/h) 
    Rayon d’action de 539 NM (999 km) 
    Plafond pratique de 15 000 pi (4572 m) 
    Masse brute maximale de 26 500 lb (12 018 kg) 
Équipage et passagers  Superficie de la cabine : 132 pieds carrés (40 mètres carrés)
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Chapitre 3

Du Seasprite au Sea King : les hélicoptères de lutte  
anti-sous-marine de la Marine royale canadienne

Jason Delaney

Ce chapitre est une réimpression d’un article paru dans La Revue de l’Aviation royale canadienne, 
vol. 2, no 4, automne 2013.

Un des succès les mieux connus de la Marine royale canadienne (MRC) de l’après-guerre a 
résidé dans l’intégration du gros hélicoptère Sikorsky Sea King de lutte anti-sous-marine dans 
sa flotte de petits navires d’escorte de surface. Au sujet de cette nouveauté « radicale et d’inspi-
ration entièrement canadienne », Tony German écrit qu’elle a suscité « l’admiration » d’autres 
marines et qu’« après un cheminement de huit ans, la Marine canadienne a, sans aucune aide, 
procuré aux marines du monde un atout entièrement nouveau dans le contexte de la guerre 
anti-sous-marine »1.

Cependant, dans le reste de son ouvrage intitulé The Sea Is at Our Gates, Tony German fait peu 
mention de cette réalisation. On peut comprendre que Kealy et Russell en parlent très peu dans le 
dernier chapitre de l’Histoire de l’aéronavale canadienne, car ils étaient encore en train de l’écrire 
alors que le concept des destroyers porte-hélicoptères était encore en cours d’élaboration. Ce qui est 
plus curieux, c’est que les comptes rendus des délibérations de conférences successives sur l’histoire 
de la Marine passent plus ou moins le sujet sous silence. En effet, les ouvrages RCN in Retrospect et 
RCN in Transition parlent à peine de la mise au point des destroyers porte-hélicoptères, tandis que, 
dans A Nation’s Navy et dans People, Policy and Programmes, aucun historien ne fait état de cette 
réalisation canadienne censément remarquable2.

Dans l’histoire de la MRC publiée en 2010 à l’occasion du centenaire, trois auteurs traitent 
brièvement du sujet dans le contexte des défis auxquels le pays faisait face au début de la guerre 
froide, tandis que Marc Milner fournit à cet égard une des meilleures descriptions, bien qu’elle 
soit courte, dans Canada’s Navy: The First Century3. Cependant, il demeure que, même si le 
Sea King a été une célèbre « bête de somme » à bord des navires de guerre canadiens pendant 
plus d’un demi-siècle, seuls quelques auteurs ont mené des recherches dignes de mention sur son 
rôle. Cela s’explique en partie par le fait que le Sea King est entré en service juste au moment où 
le système de classement des documents navals s’est effondré pendant la tumultueuse période de 
l’intégration et de la réorganisation des quartiers généraux en 1964. Il y a aussi une autre raison : 
jusqu’à récemment, de nombreux documents officiels étaient classifiés.

Quelques auteurs ont réussi à réunir des éléments d’information considérables sur la question. 
Ce sont : Peter Charlton, ancien officier de marine et ingénieur en aéronautique dans l’escadron 
d’essais expérimentaux [Experimental Squadron 10 (VX10)], qui a contribué à la rédaction de 
l’ouvrage Certified Serviceable avec Michael Whitby et qui a signé Nobody Told Us It Couldn’t Be 
Done: The VX10 Story; Stuart Soward, auteur et ancien aviateur de l’aéronavale, qui a rédigé une 
histoire en deux tomes de l’aéronavale canadienne sous le titre Hands to Flying Stations; Aaron 
Plamondon, qui a écrit l’ouvrage The Politics of Procurement en fondant une étude de cas sur l’ac-
quisition du Sea King et sur le Projet du nouvel hélicoptère embarqué. Cependant, il n’y a pas 
à douter que le travail-phare sur ce sujet a été fait par Sean Cafferky, à qui l’on doit principa-
lement d’avoir ouvert bon nombre des documents classifiés. Par conséquent, son livre intitulé 
Uncharted Waters est le premier à traiter à fond de l’adoption de l’hélicoptère embarqué de lutte 
anti-sous-marine (LASM) au Canada4. Bien que ce dernier auteur accorde beaucoup d’attention 
à l’élaboration du concept au milieu des années 1950 et à l’intégration du Sea King dans la flotte, 
il ne se rend pas, dans son ouvrage, jusqu’au premier déploiement opérationnel en mer au cours 
duquel le nouveau système a finalement fait ses preuves. C’est ce sur quoi nous nous pencherons 
ici en expliquant le rôle de la nouvelle capacité dans le contexte des plus grands efforts déployés 
par les Alliés au chapitre de la guerre ASM5. En fin de parcours, nous montrerons que l’asso-
ciation du gros hélicoptère de lutte ASM et du petit navire d’escorte de surface, bien qu’ayant 
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contribué sensiblement à la guerre maritime, n’a correspondu ni à une évolution radicale ni à un 
changement dramatique dans la guerre anti-sous-marine : elle résultait simplement de la néces-
sité, et ce n’était qu’un exemple parmi tant d’autres d’une petite marine de guerre ASM s’efforçant 
de ne pas se laisser devancer par les progrès technologiques pendant la guerre froide.

Tout d’abord, il faut comprendre que l’évolution des technologies propres aux sous-marins et aux 
missiles pendant les années 1950 a contribué à d’importants changements dans la guerre maritime. 
En relativement peu de temps, les armes, tactiques et détecteurs de l’époque sont devenus insuf-
fisants, ce qui a entraîné ce que l’on a appelé la crise de la LASM au milieu des années 19506. Le 
premier sous-marin à propulsion nucléaire, baptisé United States Ship (USS) Nautilus, a montré 
qu’il pouvait circuler quasi impunément en dépit des meilleurs efforts des forces ASM modernes. 
Le système de propulsion unique en son genre était bruyant, mais il permettait au Nautilus de 
naviguer longtemps en plongée, à des vitesses élevées et à de grandes profondeurs pour éviter la 
détection. Quand il était repéré, le bâtiment était difficile à suivre, et la plupart des forces de surface 
ne pouvaient pas se rapprocher suffisamment pour lancer leurs armes contre lui; si elles le faisaient, 
elles s’exposaient à une contre-attaque meurtrière. Cette innovation dans le domaine des systèmes 
de propulsion, conjuguée à d’autres progrès technologiques (nouvelles coques, nouveaux détec-
teurs et systèmes de conduite du tir et nouvelles techniques de réduction du bruit), a permis au 
sous-marin d’évoluer en tant que plate-forme d’armes et de devenir plus rapide, plus discret et plus 
meurtrier. Les sous-marins à propulsion classique avaient aussi des avantages. Ils devaient remonter 
à la surface pour se réapprovisionner en air frais, mais ils pouvaient circuler lentement et en silence 
ou, tout simplement, s’immobiliser et attendre, ce qui les rendait très difficiles à détecter avec autre 
chose qu’un sonar actif. Si l’on ajoute à cela l’évolution des technologies des missiles et leur inévi-
table intégration à bord des sous-marins, les navires de guerre ont dû composer avec un défi d’un 
tout autre ordre au cours de la guerre froide.

Puis, en janvier 1956, le Chef de la Direction des écoles navales de l’Union soviétique, 
l’amiral L. Vladimirski, a discuté ouvertement dans la presse soviétique des possibilités 
offertes par les sous-marins équipés de missiles guidés7. Ensuite, le Premier secrétaire, Nikita 
Khrouchtchev, a annoncé au monde que la marine de son pays concentrerait à l’avenir son atten-
tion sur la mise au point de sous-marins munis de missiles guidés, car ils représentaient les 
meilleurs systèmes d’armes navals pour attaquer les États-Unis8. L’idée que les Soviétiques possé-
daient cette capacité – ajoutée à des signes montrant que leurs sous-marins s’aventureraient de 
plus en plus en haute mer au lieu de se confiner à la défense des côtes – a été déconcertante9.

À peu près à la même époque, la MRC a créé le Groupe d’étude sur la guerre navale pour 
trouver des moyens de mieux harmoniser les plans de défense avec la nouvelle stratégie 48 du 
Comité militaire (CM) de l’Organisation du Traité de l’Atlantique Nord (OTAN); la stratégie 
désignait les vastes opérations sous-marines de l’Union soviétique dans l’Atlantique comme 
constituant la principale menace navale10. Ce groupe d’étude comptait parmi les nombreuses 
instances influentes qui recommandaient un virage dans la planification de défense, pour rappro-
cher les forces du continent, et un changement d’orientation en faveur de nouveaux concepts de 
lutte anti-sous-marine11. Cela allait dans le sens d’une bonne partie des réflexions ayant cours 
dans la United States Navy (USN), et des scénarios d’exercices interarmées entre la MRC et 
la USN ont commencé à porter à la fois sur la protection des convois contemporains et sur la 
défense de l’Amérique du Nord contre les sous-marins armés de missiles.

La MRC était considérée comme étant une des meilleures marines de LASM à l’époque, mais elle 
avait du mal à suivre la cadence de l’évolution technologique. Michael Whitby cerne parfaitement 
le problème dans son article biographique sur un des officiers supérieurs les plus pittoresques de la 
MRC de l’époque, le capitaine de vaisseau A. B. F. Fraser-Harris. À titre de commandant du porte-
avions NCSM MAGNIFICENT, ce dernier a rédigé, après une série d’exercices menés au début de 
1956, un rapport qui critiquait les capacités de la flotte au chapitre de la guerre anti-sous-marine. 
Il y faisait l’observation suivante : « Nous avions tristement tort de croire que les navires de surface 
pouvaient protéger une cible voilée contre une attaque, même si celle-ci était lancée par un sous-
marin contemporain dans des conditions contrôlées12. » Fraser-Harris poursuit en concluant qu’il 
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était irréaliste d’utiliser des navires pour rechercher et détruire les sous-marins ou pour assurer la 
défense contre des sous-marins armés de missiles. En dépit du succès relatif remporté contre les 
sous-marins allemands pendant la dernière partie de la Seconde Guerre mondiale, l’ère du navire 
d’escorte de surface semblait révolue, à moins que l’on trouvât un moyen de réduire l’avantage 
tactique dont disposaient les sous-marins modernes. Les petits navires d’escorte de la MRC avaient 
besoin d’une plate-forme qui pourrait s’éloigner rapidement de sa base et non seulement détecter et 
localiser un bâtiment submergé, mais aussi le détruire13.

Bon nombre de ceux qui se préoccupaient de la défense maritime commençaient alors à recon-
naître que l’hélicoptère de LASM acquérait une importance grandissante pour l’avenir de la 
lutte anti-sous-marine14. Un éminent scientifique de la défense de l’époque est même allé jusqu’à 
déclarer ce qui suit :

Avec l’entrée en scène des sous-marins à propulsion nucléaire, l’hélicoptère de lutte 
ASM acquiert une importance accrue : vu sa capacité de mener des recherches sous la 
surface et sa vitesse relativement élevée même si on la compare à celle des sous-marins 
nucléaires, son efficacité ne devrait pas souffrir beaucoup de l’arrivée de ces derniers.

À cet égard, l’hélicoptère est nettement mieux placé que les avions à voilure fixe ou les 
bâtiments de surface, et il semble constituer pour eux un complément essentiel. À sup-
poser qu’il s’agisse d’un aéronef de bonne qualité muni de technologies suffisantes, il est 
probable, en fait, que, dans un rôle de LASM, il pourrait remplir mieux que les avions 
à voilure fixe et les navires de surface certaines des fonctions confiées jusqu’ici à ces 
plates-formes15.

Par la suite, on a perçu l’hélicoptère comme offrant de grandes possibilités au combat, et sa valeur n’a 
fait que croître quand on a pris en compte son invulnérabilité relative à une contre-attaque par un 
sous-marin. Ayant compris cet état de choses, le Groupe d’étude sur la guerre navale a recommandé 
de porter à 40 le nombre d’hélicoptères de LASM dans la MRC entre ce moment-là et 196016.

Mais il y avait un problème : les hélicoptères de LASM avaient besoin d’installations de 
soutien en mer semblables à celles qui existaient à bord des porte-avions. La MRC ne pouvait 
se permettre qu’un seul porte-avions, et le NCSM BONAVENTURE, qui devait remplacer le 
MAGNIFICENT, ne devait entrer en service qu’en 1957. Comme il y avait peu de chances d’ac-
quérir un deuxième porte-avions et qu’il fallait améliorer la capacité ASM des navires d’escorte, 
l’idée d’intégrer des hélicoptères ASM dans la flotte a fusionné tout naturellement avec le concept 
du destroyer porte-hélicoptères. Cependant, certains ont recommandé la prudence, et Fraser-
Harris a fait valoir que le concept ne devait pas empêcher l’évolution de l’hélicoptère en tant que 
plate-forme ASM autonome17.

La MRC a fait des expériences en faisant atterrir des hélicoptères sur une plate-forme impro-
visée à bord de petits navires de guerre en septembre 1956 et en novembre 195718. Ces premières 
expériences ont mis plusieurs problèmes au jour : tout d’abord, il fallait un hélicoptère tous 
temps plus robuste dont on pourrait se servir de jour et de nuit; ensuite, le navire avait besoin 
d’installations pour protéger l’hélicoptère contre les éléments et permettre l’exécution de l’en-
tretien courant; en troisième lieu, il fallait trouver une méthode pour faire apponter et arrimer 
l’aéronef en toute sécurité par mer agitée, car les petits navires tanguent et roulent davantage 
par mer forte que les plus gros bâtiments. Il fallait satisfaire à ces critères pour qu’un hélicoptère 
puisse être utilisé en toute sécurité pendant la majeure partie du temps dans le climat inhospita-
lier de l’Atlantique Nord19.

L’État-major de la Marine (Naval Staff) commençait désormais à entrevoir les énormes possibi-
lités de l’hélicoptère ASM, et l’OTAN exhortait le Canada à accélérer la mise en œuvre de ses plans 
pour mettre cette capacité au point. L’acquisition d’hélicoptères convenables est donc devenue primor-
diale20. Malheureusement, il existait à l’époque peu d’hélicoptères qui pouvaient emporter des armes 
et l’équipement nécessaire pour détecter et localiser les contacts et décoller depuis un petit navire de 
guerre dont le déplacement avoisinait les 2 200 tonnes [1995,8 tonnes métriques (t)], tels que ceux de 
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la MRC, puis revenir s’y poser. Les Américains et les Britanniques faisaient des expériences avec des 
hélicoptères en mer depuis la fin de la Seconde Guerre mondiale et ils avaient embarqué des héli-
coptères ASM – par exemple le Sikorsky HO4S-3 (S-5) « Horse » à moteur à pistons, et sa version 
britannique, le Westland Whirlwind – à bord de porte-avions dès le milieu des années 1950, mais 
ces appareils avaient des capacités limitées et n’étaient pas dotés des instruments nécessaires pour 
opérer de nuit. La MRC a utilisé quelques-uns de ces hélicoptères dans l’escadron d’essais expéri-
mentaux sur la lutte ASM appelé HS 50 (50e Escadron d’hélicoptères anti-sous-marins)21, et elle 
les a plus tard déployés à bord du MAGNIFICENT et du BONAVENTURE dans un rôle limité. 
La société Sikorsky a fini par créer une meilleure version, baptisée HSS-1N (S-58) « Seabat », qui 
était munie d’un dispositif de stabilisation automatique et pouvait exécuter des opérations de jour 
et de nuit. Cette variante bénéficiait des technologies les plus récentes, par exemple le coupleur 
de vol stationnaire qui se servait du radar de l’aéronef pour lui permettre de se rendre à un point 
choisi d’avance au-dessus de l’eau et de s’y maintenir à une altitude de 50 pieds [15,2 m]; il s’agissait 
d’une importante innovation, car elle permettait à l’hélicoptère d’immerger son sonar par visibi-
lité restreinte et de nuit, quand les points de repérage visuels du pilote en mer étaient obscurcis. 
La version britannique est entrée en service dans la Royal Navy (RN) sous le nom de Westland 
Wessex. La USN et la RN ont toutes deux grandement utilisé cet appareil, et les Britanniques ont 
aussi travaillé à la mise au point du Wessex pour des opérations depuis de gros destroyers d’un 
déplacement d’environ 5 200 tonnes [4 717,4 t]22. Ces hélicoptères présentaient cependant un 
problème, du fait qu’ils étaient issus d’un appareil conçu dans les années 1940 et qu’on les considé-
rait par conséquent comme étant vétustes.

La MRC a étudié d’autres modèles, par exemple le Djinn de la Sud-Aviation, l’Alouette de 
l’Aérospatiale, le Bristol 203 et le P-531 de la Saunders Roe (appelé plus tard Westland Wasp). Ce 
dernier appareil était en cours de mise au point expressément pour servir à bord des destroyers, 
mais il ne pouvait pas emporter en même temps une arme et l’équipement de détection néces-
saire; par conséquent, il devait compter sur les détecteurs du navire pour localiser la cible. La 
MRC a aussi pris en considération le Piasecki/Vertol H-21, le Kaman HOK-1 et le HU2K-1 ainsi 
que le Sikorsky S-62. En fin de compte, seuls les appareils Sikorsky, Kaman et Westland Wessex 
ont été recommandés23.

La Kaman Aircraft Corporation était en train d’adapter son HU2K-1 Seasprite pour qu’il pût 
servir à bord des navires, mais c’était un hélicoptère polyvalent léger et monomoteur; or, ni la 
Kaman ni l’USN n’avaient l’intention à ce moment-là d’en faire une plate-forme de lutte ASM24. 
Comme le Wasp, le Seaprite n’était ni assez gros ni assez puissant pour emporter à la fois des 
armes et du matériel de détection. De son côté, la société Sikorsky offrait plusieurs options inté-
ressantes, car elle concevait des hélicoptères destinés expressément à la lutte anti-sous-marine. 
L’État-major de la Marine (NS) aimait les modèles de la nouvelle série S-60, car ils avaient une 
coque amphibie pour les amerrissages d’urgence, mais il s’agissait de très gros appareils. Le 
S-62 était le plus petit hélicoptère de la série; c’était un appareil monomoteur destiné à l’avia-
tion civile qui est entré en service dans la Garde côtière américaine (USCG) sous le nom de 
HH-52A Sea Guard. Cette variante semblait prometteuse, mais il aurait fallu l’adapter elle aussi 
aux exigences militaires.

La MRC a arrêté son choix sur deux appareils : le Seasprite, à condition qu’il soit rendu capable 
d’emporter des armes et des détecteurs, et un autre modèle Sikorsky, le S-63. Les deux aéronefs 
étaient mus par les nouveaux turbomoteurs que la General Electric venait de lancer en vue 
d’équiper les hélicoptères. Comparés à ces deux appareils, tous les autres hélicoptères étaient consi-
dérés comme étant vétustes ou dotés de capacités moindres25. Le S-63 était fondé sur le prototype 
de l’hélicoptère ASM HSS-2 Sea King muni des commandes de rotor et de la transmission du 
HSS-1N (S-58) ainsi que de trois moteurs puissants26. Plusieurs officiers supérieurs favorisaient ce 
modèle parce que le S-58 était déjà utilisé dans l’Aviation royale du Canada (ARC); par conséquent, 
les pièces pourraient être normalisées entre la MRC et cette dernière. Ils préféraient aussi l’hélicop-
tère Sikorsky parce que la MRC en avait déjà des exemplaires et que l’entreprise était installée chez 
Pratt & Whitney Canada à Montréal27. Cependant, le S-63 avait éprouvé des problèmes de mise au 
point qui augmentaient le coût projeté du programme; par ailleurs, l’appareil était considéré comme 
étant « trop gros et trop lourd pour mener des opérations depuis des navires d’escorte »28.
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Le Seasprite, plus petit et muni d’un seul moteur T58-GE de 1 100 chevaux-puissance 
[820,3 kilowatts], avait atteint les limites de ses performances éventuelles, tandis que le Sea King 
possédait deux moteurs T58-GE-6 de 1 175 chevaux-puissance [876,2 kilowatts] et était le 
premier hélicoptère ASM tous temps pouvant fonctionner de jour et de nuit et construit expres-
sément pour la lutte anti-sous-marine. Toutefois, chaque appareil Sikorsky allait coûter plus de 
100 000 $ de plus que le Kaman. Après mûre réflexion, le Comité des chefs d’état-major (CCEM) 
a conclu que le Seasprite représentait le choix raisonnable pour la Marine, et les vice-chefs esti-
maient qu’il était plus petit, moins coûteux et plus facile à manœuvrer par gros temps29. Une 
présentation a été préparée à l’intention du Comité du Cabinet pour la défense; on y recomman-
dait que les 12 premiers appareils commandés dans le cadre d’un programme d’acquisition de 
40 hélicoptères soient des aéronefs Kaman, aucun engagement n’étant pris relativement au type 
des 28 autres appareils30. Ces 12 premiers hélicoptères devaient être une version ASM canadienne 
(CHSK-1) du HU2K-1 Seasprite au coût de 16 321 206 $31.

Le Seasprite semblait être le bon choix, mais des doutes subsistaient quant à savoir si la société 
Kaman réussirait à concevoir un hélicoptère pouvant répondre aux besoins de la MRC. Quand 
cela a été porté à l’attention du vice-chef d’état-major de la Marine (VCEMM), le contre-amiral 
Tisdall, l’inquiétude s’est emparée de lui :

S’il existe quelque doute que ce soit quant à la capacité de ces 12 hélicoptères de 
répondre aux besoins de l’état-major et qu’ils n’y satisfont pas effectivement, la MRC 
se trouvera dans une position fort gênante après avoir dépensé 16 000 000 $ pour les 
acheter.

Le CEMM [Chef d’état-major de la Marine] a besoin d’une déclaration claire sur la 
question visant à déterminer si oui ou non le modèle de série Kaman muni du moteur 
T-58-6 actuel pourra remplir les fonctions que nous lui destinons. Le S-58 [HSS-1N] 
pourra-t-il faire le travail32?

Il a aussi ajouté ceci :

Vous comprenez, j’en suis sûr, qu’il faut régler correctement et maintenant la question 
des hélicoptères, car le grand programme qui s’en vient, à savoir la construction de nou-
veaux navires de surface et la conversion des bâtiments de la classe SAINT-LAURENT, 
est entièrement fonction des hélicoptères que nous choisirons33. 

Le contre-amiral Tisdall a reçu l’assurance qu’il n’existait aucun autre hélicoptère pouvant 
décoller des destroyers de la MRC et s’y poser et que l’acquisition d’un petit nombre d’appareils 
Kaman était une mesure temporaire jusqu’à ce que des hélicoptères plus performants soient mis 
au point34. Ici encore, le HSS-1N a été écarté en tant que solution éventuelle.

Peu importe l’aéronef choisi, il fallait aménager à bord des destroyers des installations pour le 
protéger des éléments et en permettre l’entretien régulier et la maintenance; cela signifiait qu’il 
fallait doter les navires existants d’un pont d’envol et d’un hangar, ce pour quoi ils n’étaient pas 
conçus. La MRC a étudié la question visant à déterminer si toutes les frégates et tous les destroyers 
de la flotte pouvaient être adaptés pour embarquer des hélicoptères ainsi que le nouveau sonar à 
grande portée SQS 503 et sa version à immersion variable, le SQS 504, pour accroître au maximum 
les capacités ASM35. En outre, il serait possible de modifier tous les destroyers des classes SAINT-
LAURENT, RESTIGOUCHE, MACKENZIE et ANNAPOLIS au même coût que celui d’un 
destroyer neuf, ce qui rendrait le programme de conversion assez abordable36. Les hélicoptères ont 
donc été inclus dans le programme d’amélioration des destroyers pour la LASM, ce qui a donné un 
projet global prévoyant autant de mises à niveau que possible.

En juin 1960, le Conseil du Trésor avait approuvé en principe l’aménagement d’installations d’avia-
tion à bord des deux derniers navires dont la construction commençait alors, soit les NCSM NIPIGON 
et ANNAPOLIS, et le programme de conversion des bâtiments de la classe SAINT-LAURENT37. 
Conscient de la difficulté que la Marine éprouvait à trouver un hélicoptère approprié, le Conseil du 
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Trésor n’a pas acquiescé à la demande d’acquisition des 12 appareils Seasprite; il voulait plutôt que 
le Ministère attende la mise au point d’un hélicoptère qui répondrait à ses besoins38. Le ministre de 
la Défense nationale, George Pearkes, a fait valoir qu’il était urgent d’opérer un choix, de manière 
à ce que les hélicoptères fussent prêts au moment où les destroyers réintégreraient la flotte après la 
conversion39. Le Conseil du Trésor a accepté ce point de vue et a autorisé l’achat des Seasprite, qui 
pouvaient être embarqués à bord des destroyers réaménagés40. Maintenant que la décision avait été 
prise au sujet de l’hélicoptère et de la transformation des navires, il semblait que le programme des 
hélicoptères ASM embarqués de la Marine allait enfin démarrer.

Cependant, comme certains s’y attendaient, la conversion du Seasprite en une bonne plate-forme 
ASM, capable d’emporter des armes et du matériel de détection, a présenté des problèmes de taille. 
Le poids global et l’augmentation ultérieure du coût de la conversion ont suscité de graves préoc-
cupations au sujet de la possibilité de transformer l’appareil, ce qui a obligé la MRC à repenser ses 
plans. Le nouveau coût dépassait désormais 23 millions de dollars, ce qui portait le prix unitaire 
à plus que celui du Sea King plus gros et plus performant41. En outre, le Sea King avait mainte-
nant fait ses preuves et il attirait grandement l’attention avec son coût moindre que celui annoncé 
auparavant42. Vu la hausse du coût du Seasprite, d’une part, et, d’autre part, la fiabilité et le prix 
abordable du nouveau Sea King, il semblait désormais possible de justifier l’acquisition du second.

Pourtant, le Sea King était conçu pour les opérations menées depuis un porte-avions et, comme nous 
l’avons déjà dit, on le considérait trop gros pour les destroyers. Afin de pouvoir recevoir le modèle de 
série de l’hélicoptère, il aurait fallu apporter aux navires des modifications considérables jugées inaccep-
tables antérieurement. Le Sea King était énorme : il mesurait au moins 10 pieds [3 mètres] de plus en 
longueur et cinq pieds [1,5 mètre] de plus en largeur que le Seasprite, même une fois les pales du rotor 
et le pylône de queue repliés. Il aurait été impossible de le loger dans les hangars des destroyers tels qu’ils 
étaient dessinés dans les plans de conversion. Par ailleurs, il fallait trouver une façon de déplacer mécani-
quement le gros hélicoptère sur la petite plate-forme d’appontage et de le pousser dans le hangar, car cela 
ne pouvait pas se faire manuellement.

Le problème résidait dans le fait que les installations d’aviation envisagées étaient déjà aussi 
grandes que possible d’après les services de génie et tout juste assez spacieuses pour accueillir le 
Seasprite. L’espace derrière le pont d’envol était limité par les arcs de tir du mortier Mark 10 Limbo, 
et il n’y avait pas de place pour agrandir le hangar vers l’avant en raison de l’emplacement de la 
cheminée des gaz d’échappement produits par les machines et le système de propulsion principal. 
La solution consistait à diviser la cheminée en deux, ce qui permettrait d’agrandir le hangar vers 
l’avant tout en éjectant les gaz d’échappement de chaque côté de la partie avant de la nouvelle struc-
ture43. Cependant, cette modification causerait des lacunes résiduelles qu’il faudrait accepter. Tout 
d’abord, aucun élargissement du hangar n’était prévu; ensuite, l’ajout d’un poids de 30 tonnes [27 t] 
aurait un effet négatif sur la stabilité du navire44. Ayant accepté tous ces éléments, les planificateurs 
de l’état-major ont pensé qu’il fallait agrandir les installations pour accueillir un aéronef plus gros, 
« peu importe la décision que l’on prendrait quant au type d’hélicoptère qui serait embarqué »45. La 
question devenait fort pressante, car les plans détaillés des changements devraient être communi-
qués aux chantiers maritimes avant le début des travaux46.

Le Naval Board a convenu que « le HSS-2 présentait de tels avantages pour la MRC au chapitre de 
la lutte ASM qu’il valait la peine de l’examiner de près et de faire une analyse des coûts »47. Toutefois, 
il n’était toujours pas convaincu de la nécessité de modifier le programme. L’ampleur des modifica-
tions structurelles à apporter aux destroyers pour pouvoir y accueillir un aéronef plus gros rendait 
celles-ci non souhaitables à ce stade-là, de sorte qu’il a ordonné de ne rien changer aux hangars48. Les 
entretiens avec la Kaman Aircraft Company se sont poursuivis jusqu’en avril 1961, date à laquelle 
un Seasprite s’est écrasé pendant un vol de démonstration au Naval Air Training Center (NATC), 
à Patuxent River (Maryland). Le représentant de la Marine à l’État-major interarmées du Canada à 
Washington a envoyé des constats préliminaires sur l’accident au quartier général de la MRC en prédi-
sant que le programme serait retardé d’au moins deux mois49. Après cela, l’État-major de la Marine 
s’est détourné carrément du Seasprite et il a recommandé de reporter les négociations contractuelles 
avec la société Kaman jusqu’à ce que la Marine des États-Unis (USN) ait terminé ses évaluations de 
l’étape III50.
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Si la MRC devait acquérir le Sea King, plus gros, une décision sur l’agrandissement du hangar 
à bord des destroyers d’escorte s’imposait. D’autres analyses menées par le bureau des services 
techniques de la Marine ont révélé qu’il était possible d’accroître la taille de la plate-forme d’ap-
pontage et du hangar sans compromettre gravement la stabilité, car les citernes de ballast 
existantes étaient suffisantes pour compenser l’ajout de poids dans les hauts51. À la lumière de 
ces renseignements, le Naval Board a convenu d’agrandir les installations d’aviation « pour que 
l’on puisse y accueillir et entretenir un hélicoptère HSS2 »52. Le Chef d’état-major de la Marine, 
le vice-amiral H. T. Rayner, a informé le président du CCEM, le maréchal de l’Air Frank Miller, 
de ces faits nouveaux53. Il lui a expliqué que, les destroyers mis à part, le HS 50 avait besoin d’un 
appareil pour remplacer ses hélicoptères HO4S-3 et continuer à fonctionner depuis le porte-
avions. On estimait alors que la solution provisoire consistant à acheter 10 hélicoptères ASM 
Sikorsky HSS-2 était plus avantageuse que toute autre.

Le changement soudain a laissé Miller perplexe. À titre d’ancien sous-ministre, il était bien 
au courant des efforts que la Marine déployait pour acquérir des hélicoptères et il était égale-
ment surpris de constater que l’unité expérimentale d’hélicoptères ASM, le HS 50, était désignée 
comme étant un escadron opérationnel. Avant de répondre à la demande de Rayner, Miller a 
envoyé le secrétaire du Comité, le lieutenant-colonel D.W. Blyth, chez le Directeur des approvi-
sionnements de l’aéronavale (DAAN), le capitaine de vaisseau V. J. Wilgress, pour obtenir plus 
de réponses aux questions qui se posaient54. Non seulement la situation du HS 50 faisait-elle 
problème, mais il est également venu à l’esprit de Miller que la MRC avait changé d’orientation 
relativement à l’acquisition d’hélicoptères ASM en accordant la priorité au réarmement du HS 50 
et du porte-avions et non au programme des destroyers porte-hélicoptères. Wilgress a confirmé 
que la Marine cherchait à former un escadron opérationnel d’hélicoptères ASM qui pourraient 
décoller du porte-avions; c’est ce à quoi s’était adonné le HS 50 avec le Sikorsky HO4S-3 à bord 
du BONAVENTURE et ce pour quoi le Sea King était expressément conçu. L’hélicoptère que 
l’on destinait aux destroyers d’escorte était décrit comme étant un deuxième besoin distinct et 
une question qui n’avait pas encore été réglée. Wilgress a admis à Blyth que l’hélicoptère Kaman 
représentait peut-être encore le choix le plus indiqué pour équiper les destroyers. L’idée d’acheter 
des hélicoptères de deux types différents faisait maintenant problème55.

En caractérisant le HS 50 comme étant un escadron basé à terre pour approvisionner le porte-
avions, la MRC évitait de faire passer l’unité sous le contrôle de l’ARC, car, à l’époque, les deux 
services se disputaient la maîtrise de l’aviation maritime. Le CCEM avait déjà décidé que la MRC 
ne pouvait exercer son contrôle que sur les aéronefs embarqués; par conséquent, si le HS 50 
était considéré comme étant un escadron opérationnel embarqué à bord du porte-avions, il 
aurait dès lors un rôle maritime légitime, même s’il était basé à terre à la station aéronavale de 
SHEARWATER56. Miller a explicitement souligné ce qui suit : « Les chefs d’état-major avaient effec-
tivement approuvé la formation d’une petite unité d’hélicoptères navals aux fins des essais et des 
travaux de mise au point, mais il ne semblait exister dans les dossiers aucune approbation offi-
cielle autorisant la création d’un escadron opérationnel d’hélicoptères de lutte anti-sous-marine57. » 
L’objectif consistant à mettre au point un nouveau système d’arme ASM pour les navires d’escorte 
de surface de la Marine avait évolué de toute évidence.

Pendant que ce débat se poursuivait, l’équipe de la MRC évaluant le Sea King a établi qu’avec 
ses capacités et ses ressources existantes, celle-ci était parfaitement à même d’assumer les consé-
quences opérationnelles, financières et techniques de l’acquisition du HSS-2; en outre, l’appareil 
répondait pleinement aux exigences et il était notamment capable de décoller d’un navire d’escorte 
et de s’y poser. Il lui fallait toutefois remplir certaines autres conditions58. Tout d’abord, les pales du 
rotor et la queue de l’aéronef surplomberaient le pont d’envol; par conséquent, un système automa-
tique était nécessaire pour les replier. Ensuite, le poids plus élevé du Sea King représenterait une 
charge supplémentaire sur tout dispositif d’arrimage et de déplacement, ce qui rendait nécessaire 
un système de stabilisation à bord du navire pour y limiter les mouvements par forte mer59. S’il était 
possible de satisfaire à ces critères, le Sea King constituerait une option viable.

Forte de ces renseignements, la Marine a présenté ses recommandations en vue d’acquérir 
10 hélicoptères HSS2 pour le HS 50, mais le Conseil du Trésor les a rejetées60. Selon lui, comme 
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le projet d’achat des appareils Kaman s’était heurté à toutes sortes de complications et avait causé 
beaucoup de consternation, le Sikorsky n’était peut-être pas à l’abri d’un tel sort. Le Conseil du 
Trésor a donc exigé d’autres essais et une démonstration prouvant en fait que le Sea King pouvait 
être embarqué à bord des destroyers61. La démonstration a eu lieu au printemps de 1962, à 
l’usine de Sikorsky, à Stratford (Connecticut), et un Sea King américain a alors été utilisé avec un 
système d’appontage à treuil improvisé. Le Conseil du Trésor, le ministère de la Défense natio-
nale, l’USN et l’USCG y ont envoyé des représentants62.

La démonstration a été couronnée de succès, et le nombre initial d’hélicoptères commandés a 
été ramené à huit, et le gouvernement a évoqué la possibilité d’acheter 44 appareils en tout pour 
équiper le HS 50 en vue d’opérations qui seraient menées depuis le porte-avions et les destroyers. 
Une commande éventuelle de cette envergure soulevait maintenant la question des retombées 
industrielles et de la production au Canada. Le ministre des Finances, George C. Nowlan, a donc 
demandé au ministre de la Défense nationale, Douglas Harkness (qui avait succédé à Georges 
Pearkes après la dernière élection fédérale) de réfléchir à cet aspect. Le programme avait désor-
mais un attrait politique, et Harkness a accepté de travailler dans ce sens. Le 26 septembre 1962, 
la proposition d’approvisionnement a été soumise au Conseil du Trésor qui a accepté d’acheter 
trois hélicoptères HSS-2 Sea King directement auprès de la société Sikorsky, les cinq autres appa-
reils devant être construits au Canada63.

Cette décision ayant été prise, le ministre des Finances a dit du programme que ce serait sans 
doute « une réalisation importante pour l’industrie canadienne »64. Comme de nombreux auteurs 
qui ont écrit sur les acquisitions militaires l’ont prouvé, les programmes d’approvisionnement de 
la Défense servent souvent à stimuler l’industrie du pays, en particulier quand sévit une réces-
sion65, ce qui était le cas au Canada depuis 1957. Le début des années 1960 est donc devenu 
une période caractérisée par une austérité croissante et un taux d’inflation élevé. La possibilité 
de bénéficier d’un programme promettant d’être considérable et prévoyant la production d’aé-
ronefs au pays a paru très attrayante aux yeux d’un gouvernement qui luttait pour sortir le pays 
du marasme économique et y réduire des taux de chômage élevés. En fin de compte, le Canada 
a acheté 41 hélicoptères, et tous, sauf les quatre premiers, ont été assemblés à l’usine de l’United 
Aircraft Company, à Longueuil (Québec), près de Montréal. Ces aéronefs ont d’abord été caté-
gorisés comme étant des exemplaires d’une variante canadienne du HSS-2 et ils ont porté la 
désignation CHSS-2, mais ils ont plus tard été rebaptisés CH124 Sea King, conformément au 
système de classification de la Force aérienne.

En mai 1963, le HS 50 a commencé à se préparer à recevoir les premiers Sea King; toutefois, 
pour que le VX 10 entreprenne les essais avec les destroyers porte-hélicoptères, il a dû attendre 
que le premier de ces bâtiments, le NCSM ASSINIBOINE, termine sa conversion et arrive sur la 
côte Est, plus tard à l’automne. Une des grandes questions qui se posent encore était celle visant 
à déterminer si tous les travaux de maintenance nécessaires pouvaient être exécutés à bord, y 
compris le changement d’un moteur complet. L’intention était qu’il devait y avoir un espace de 
travail suffisant « pour assurer les services d’entretien régulier au niveau de l’escadron »66. Or, la 
capacité de maintenance à bord d’un navire en mer était limitée par l’espace intérieur du hangar 
et par les mouvements du navire. Malheureusement, l’étroit hangar conçu à l’origine pour les 
conversions était destiné au Seasprite, plus petit; on en avait accru la longueur en divisant la 
cheminée en deux, mais non la largeur67. Après le remisage initial du Sea King dans le hangar 
de l’ASSINIBOINE, en novembre 1963, il est devenu évident qu’il fallait élargir l’espace de cinq 
pieds (1,5 mètre) pour y permettre l’entreposage convenable de l’équipement et la circulation 
du personnel autour de l’aéronef. Ce changement a finalement été apporté et, quand le premier 
navire a été prêt à embarquer un détachement d’hélicoptères pour une période de service opéra-
tionnel, tous les gros travaux de maintenance pouvaient être exécutés à bord68.

Le prochain problème consistait à trouver un moyen de poser et d’arrimer l’aéronef en toute 
sécurité par forte mer. En partenariat avec l’industrie aéronautique locale, la MRC a conçu l’idée 
d’installer un système d’appontage qui pourrait aussi haler l’hélicoptère le long d’un axe qui 
relierait la plate-forme au hangar. Cela a été accompli grâce à une autre innovation canadienne 



42 Sic Itur Ad Astra : Études sur la puissance aérospatiale canadienne

Chapitre 3

appelée dispositif d’appontage et d’arrimage rapide « Beartrap ». D’autres marines étaient en 
train d’élaborer des systèmes semblables à ce moment-là, mais aucun n’avait poussé le concept 
aussi loin que la MRC, car aucune ne destinait au Sea King les missions que les Canadiens lui 
réservaient. Au début, l’hélicoptère devait entrer en service dans la flotte en 1965. En fait, un 
escadron de six Sea King s’est embarqué à bord du BONAVENTURE pour la première fois pour 
participer à l’exercice annuel SPRINGBOARD mené par la MRC et l’USN près de Porto-Rico69. 
Cependant, à cause de retards dans la mise au point et l’homologation du système Beartrap, le 
premier détachement opérationnel ne s’est déployé à bord d’un destroyer que deux ans plus tard, 
soit en mai 196770. Le problème résidait dans la commande du système d’appontage dont le câble 
se rompait fréquemment sous de fortes tensions. Jusqu’alors, l’équipe des essais du VX 10 avait 
utilisé une version pour chantier maritime pour faire avancer les évaluations. On a finalement 
trouvé une solution, et une nouvelle version du prototype a donné les résultats voulus.

Pour la prochaine étape de l’intégration de l’hélicoptère dans la flotte, il fallait déployer un déta-
chement d’hélicoptères de la Force aérienne (DETHELFA) à bord d’un destroyer pour une période 
de service opérationnel. À l’été 1965, le HS 50 a finalement reçu sa désignation d’escadron opéra-
tionnel d’hélicoptères ASM. À l’automne 1966, huit des neuf destroyers porte-hélicoptères (DDH) 
avaient réintégré la flotte et ils étaient prêts à commencer ou exécutaient déjà des essais de dispo-
nibilité opérationnelle (les « croisières d’endurance »). L’ANNAPOLIS, sous le commandement 
du capitaine de frégate D. Mainguy, a terminé ses essais et est parvenu au stade I de la capa-
cité de service avec hélicoptère, en septembre 196671. Comme le navire devait bientôt amorcer un 
cycle de maintenance et d’entraînement, son jumeau, le NIPIGON, a été choisi pour exécuter les 
essais72 À la fin de 1966, le système Beartrap avait été installé et homologué à bord du NIPIGON, 
et un DETHELFA avait été formé pour ce navire à même les effectifs du HS 5073. Comme le 
BONAVENTURE subissait sa refonte prolongée de mi-vie à Montréal et que le NIPIGON pour-
suivait ses essais avec le VX 10, il n’y avait aucun navire autorisé à mener des opérations avec 
hélicoptères pendant l’exercice annuel SPRINGBOARD cette année-là dans les Caraïbes. L’escadron 
y a donc participé depuis une base à terre, la Station aéronavale de l’USN, à San Juan (Porto-Rico).

En mars, le NIPIGON a terminé ses essais avec hélicoptère et a été autorisé (CSU) à exécuter 
des opérations de vol du stade I en conditions VFR (vol à vue); cela rendait possibles les vols de 
jour et certains vols de nuit si la visibilité était bonne74. Le mois suivant, l’ANNAPOLIS a terminé 
sa préparation au combat et a été autorisé à mener des opérations de jour75. À ce moment-là, 
un détachement du HS 50 n’avait pas encore été embarqué à bord d’un destroyer pour y faire 
une période de service opérationnel. On croit généralement que le NCSM ANNAPOLIS a été le 
premier à exécuter avec succès un déploiement avec un hélicoptère Sea King (l’appareil 4030)76. 
Il est vrai que le détachement, dirigé par le capitaine de corvette J. Véronneau, est arrivé à bord 
de l’ANNAPOLIS le 26 mai 196777, mais ce n’était pas là le premier DETHELFA opérationnel 
formé par le HS 50 ni le premier à s’embarquer sur un destroyer porte-hélicoptères. Il semble 
alors raisonnable de supposer que le NIPIGON a été le premier à le faire. En effet, selon les listes 
roses (calendriers des opérations) de la MRC, ce navire avait été choisi pour la tâche, et le HS 50 
a donc constitué son premier DETHELFA en janvier 1967 à cette fin précise. Or, pour une raison 
que l’on ignore, la date a été repoussée, et le NIPIGON n’a accueilli un DETHELFA opérationnel 
à son bord que plus tard cet été-là.

Le premier navire de guerre de la classe DDH à avoir à son bord un DETHELFA du HS 50 pour 
un déploiement opérationnel a été en fait le NCSM SAGUENAY, au début de mai78. L’ANNAPOLIS 
avait reçu le système de commande refondu du dispositif Beartrap en septembre 1966, mais ce 
système avait été cédé au NIPIGON quand celui-ci avait pris les essais en charge. Par conséquent, 
l’ANNAPOLIS n’a pas reçu l’autorisation CSU à l’égard du nouveau dispositif Beartrap avant avril 
1967. Selon le rapport annuel du HS 50, le DETHELFA du SAGUENAY a été le premier détache-
ment pleinement opérationnel et le premier formé par le HS 50 à se servir de ce dispositif79. Quand 
le détachement de Véronneau a rejoint l’ANNAPOLIS, le SAGUENAY avait déjà reçu l’autorisa-
tion de mener des opérations avec hélicoptère et avait été envoyé, avec son DETHELFA du HS 50 à 
son bord, auprès de l’escadron devant exécuter l’exercice MATCHMAKER de l’OTAN80. En outre, 
aussitôt arrivé à Newport (Rhode Island) où l’escadron était aux amarres, le navire a reçu l’ordre de 
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reprendre la mer pour aller opérer un rendez-vous avec le nouveau navire de soutien opérationnel 
de la MRC, le NCSM PROVIDER, dans l’Atlantique oriental, à cause d’une crise qui s’aggravait au 
Moyen-Orient.

À ce moment-là, seul un autre navire de la MRC possédait des installations aéronautiques 
embarquées plus grandes que celles du PROVIDER, de sorte que celui-ci n’avait pas besoin d’un 
système d’aide mécanique tel que le Beartrap pour accueillir ou déplacer les Sea King; en fait, 
quand il était pleinement chargé, le navire de soutien avait un déplacement supérieur à celui du 
porte-avions, ce qui en faisait une plate-forme très stable pour les opérations des hélicoptères. 
Comme le BONAVENTURE subissait une refonte, le PROVIDER et le SAGUENAY étaient les 
seuls navires à même de transporter les Sea King jusqu’au théâtre de la mission. Le SAGUENAY et 
son appareil Sea King et le PROVIDER, qui emportait trois hélicoptères, devaient se tenir prêts à 
récupérer le contingent canadien de Casques bleus en poste dans la Bande de Gaza avant l’éclate-
ment éventuel de ce qui allait être appelé la guerre des Six Jours entre Israël et ses voisins arabes81.

Par conséquent, si le NIPIGON et l’ANNAPOLIS ont été autorisés à exécuter des opérations 
avec hélicoptère à peu près au même moment que le SAGUENAY, la question se pose encore de 
savoir ce qu’il est advenu d’eux. Il n’existe aucune réponse claire en ce qui concerne le NIPIGON, 
car son rapport historique annuel (RHA) portant sur la période n’a pu être retracé. D’après ses 
journaux de bord, toutefois, le navire a passé la majeure partie des trois premiers mois de 1967 
à l’arsenal canadien de Sa Majesté, à Halifax, à y exécuter des essais progressifs périodiques avec 
le VX 1082. À la lumière de ces détails, nous pouvons supposer que le navire est entré dans une 
étape de son cycle réservée à l’entretien et aux cours, ou que le VX 10 exécutait encore des essais. 
Le navire a finalement fait voile pour les Bermudes en avril pour une corvée de peinture et il n’est 
rentré qu’à la fin de ce mois.

Pour ce qui est de l’ANNAPOLIS, pendant une visite faite à Bathurst (Nouveau-Brunswick), il avait 
heurté une bille de bois qui avait endommagé une de ses hélices neuves à cinq pales conçues pour 
produire moins de bruit83. Quand la crise du Moyen-Orient a éclaté, l’ANNAPOLIS était en cale sèche 
à Halifax pour y subir des réparations, de sorte que le SAGUENAY était le seul navire DDH pleine-
ment opérationnel capable de partir en mission avec le PROVIDER84. Comme le conflit s’aggravait 
considérablement, le Commandement du transport de l’ARC a finalement été envoyé au Moyen-
Orient pour extraire le contingent, alors que les navires étaient encore à 125 milles [201,2 kilomètres] 
à l’ouest de Gibraltar85. Le SAGUENAY et le PROVIDER ont mis fin à leur état d’alerte, fait demi-tour 
et repris le chemin de Halifax. Ils sont arrivés au port le jour même où l’ANNAPOLIS était mis à l’eau 
et refaisait le plein de carburant, avec le DETHELFA de Véronneau à son bord. D’après les documents 
officiels, l’ANNAPOLIS est parti à destination de positions d’envol pour la première fois avec un déta-
chement du HS 50 à son bord le jour même où le SAGUENAY est arrivé à Halifax après son long 
périple avec le PROVIDER de l’autre côté de l’Atlantique86.

Comme le SAGUENAY a été détaché auprès d’un escadron de l’OTAN et qu’il a reçu l’ordre de 
se rendre sur les lieux d’une crise avec son détachement de Sea King, le titre de premier navire 
DDH à avoir embarqué le premier DETHELFA pour une période de service opérationnel lui 
revient de droit. Cependant, le détachement de l’ANNAPOLIS a rédigé le premier manuel d’ins-
tructions permanentes sur les opérations des hélicoptères embarqués à bord des navires DDH. Le 
DETHELFA de l’ANNAPOLIS mérite donc lui aussi une mention spéciale87.

La première étape des évaluations sur la mesure dans laquelle un CHSS-2 Sea King pouvait être 
soutenu à bord d’un destroyer de la classe DDH a pris fin en 1968, mais il a fallu attendre une date 
ultérieure en 1969 pour que le concept des opérations ASM avec des destroyers porte-hélicoptères 
évolue de manière à inclure de multiples navires et aéronefs88. Par ailleurs, les certifications complètes 
ne seraient pas accordées pour les opérations tous temps de jour et de nuit tant qu’un système de réfé-
rence ne serait pas mis au point pour aider le pilote à maîtriser sa désorientation au moment d’atterrir 
de nuit et par visibilité réduite89. Cela ne s’est pas produit tant que la barre d’horizon n’a pas été perfec-
tionnée et mise à l’essai à bord de l’ASSINIBOINE, en 197090. On peut donc dire que c’est uniquement 
à ce moment-là que la MRC a finalement atteint son objectif : posséder un hélicoptère ASM tous 
temps capable de décoller et de se poser de jour et de nuit à bord de ses destroyers.
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Comme nous l’avons mentionné au début, au moins un auteur affirme que l’intégration d’un 
hélicoptère de lutte anti-sous-marine à bord d’un destroyer a constitué une évolution radi-
cale de la stratégie et que le jumelage des deux plates-formes a fait l’envie d’autres marines; un 
autre va jusqu’à dire que cela « a changé profondément l’art de la guerre navale »91. Cela est sans 
doute vrai du point de vue d’une petite marine comme la MRC, mais ce ne l’est pas si nous adop-
tons la perspective globale des Alliés au chapitre de la lutte ASM. À l’origine, le concept du 
destroyer porte-hélicoptères a été formulé à cause de l’obsolescence du destroyer d’escorte face 
aux sous-marins modernes. En l’occurrence, l’aéronef est perçu comme étant un prolongement 
des capacités du navire. Si nous faisons preuve de réalisme, les interventions des hélicoptères 
ASM embarqués sur des destroyers sont limitées lorsqu’il s’agit de protéger des convois, d’établir 
des barrières ou d’exécuter des missions de recherche et de destruction quand ils se mesurent à 
un sous-marin ennemi dont l’équipage est résolu à s’affirmer. De grands exercices et opérations, 
tels que la série SLAMEX (Exercices de lancement de missiles d’attaque depuis un sous-marin), 
et les opérations de surveillance pendant la crise des missiles cubains, en 1962, ont montré que 
l’exercice d’une surveillance suffisante et la poursuite de contacts sonars dans un vaste océan 
tel que l’Atlantique du Nord-Ouest sont une tâche titanesque, même si l’adversaire est un sous-
marin à propulsion classique92. Pour que la lutte ASM soit efficace, il faut un effort intégré faisant 
intervenir tous les types d’armes et de détecteurs disponibles, aussi bien les systèmes de surveil-
lance acoustique fixes que les navires de surface, les aéronefs et les sous-marins. C’est pourquoi 
le Groupe d’étude sur la guerre navale a aussi recommandé, en 1956, de fusionner les quartiers 
généraux locaux de la MRC et de l’aéronavale de l’ARC en un seul commandement sur chaque 
côte. C’était la seule façon d’intégrer les capacités de patrouille à moyen et à long rayon d’action 
du P2V-7 (CP-127) Neptune et de l’avion de patrouille maritime du CL-28 (CP-107) Argus dans 
le contexte de l’effort ASM global dans chacune des zones de responsabilité du Canada93.

L’USN et la RN ont concentré la majorité de leurs efforts sur les groupes aéronavals ASM et les 
grosses forces de sous-marins ASM. La United States Navy a compris tôt au cours de la guerre 
froide que la meilleure plate-forme pour pourchasser et détruire un sous-marin ennemi est en fait 
un autre sous-marin; c’est pourquoi elle a tellement mis l’accent sur la création d’une force consti-
tuée entièrement de sous-marins nucléaires d’attaque (SSN). Pendant les années 1950, des membres 
de la MRC ont mené une campagne acharnée pour que le Canada acquière des SSN et conserve 
le MAGNIFICENT en tant que porte-hélicoptères spécialisé dans la lutte ASM pour exactement 
la même raison, mais du point de vue financier, aucune des deux options n’était viable. Par consé-
quent, le concept des destroyers porte-hélicoptères n’a pas changé fondamentalement l’art de la 
guerre navale : il a tout simplement ajouté un autre outil précieux à un coffre d’outils existant.

Bref, la MRC a continué de fonctionner avec ce dont elle pouvait disposer. Le HS 50 a utilisé 
ses hélicoptères HO4S-3, en tant qu’escadron ASM, depuis le MAGNIFICENT en 1956 et il l’a 
fait souvent ensuite depuis le BONAVENTURE, après le désarmement de « Maggie ». Au début 
de 1965, l’escadron a embarqué ses premiers Sea King à bord de « Bonnie » pour participer à des 
exercices d’envergure dans les Caraïbes. Finalement, on a établi qu’un escadron de six Sea King 
embarqués à bord du porte-avions pouvait garder en même temps dans les airs deux appareils, 
24 heures par jour, pendant 10 jours au maximum pour exécuter ce que l’on appelait des opéra-
tions prolongées (SUSTOPS)94. Cela est important parce que, pendant toute cette période, les 
exercices ont montré qu’il fallait au moins deux aéronefs pour maintenir le contact, en raison de 
la courte autonomie des hélicoptères « en poste ». Comparativement, le détachement aérien du 
destroyer pouvait affecter un seul Sea King à des opérations prolongées de plus de 12 heures95.

Un escadron d’hélicoptères embarqué à bord d’un porte-avions pouvait affecter des appareils par 
roulement entre le navire et la zone de contact, mais un destroyer ne pouvait le faire, car son seul 
hélicoptère devait revenir au navire de temps en temps pour refaire le plein. C’est ce que l’on appelle 
le « temps mort »; c’était une période au cours de laquelle le sous-marin surveillé avait une chance 
de s’échapper96. C’est pourquoi un escadron embarqué à bord d’un porte-avions était en fait plus 
efficace dans la lutte ASM qu’un hélicoptère dépêché depuis un destroyer. Malheureusement, au 
moment où le premier destroyer canadien a pu prendre la mer avec tous ses moyens tous temps de 
lutte ASM, de jour et de nuit, le porte-avions NCSM BONAVENTURE a été désarmé. Dès lors, la 
MRC n’a eu d’autre choix que d’utiliser ses Sea King seulement depuis ses destroyers.
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En conclusion, les progrès observés au chapitre de la technologie des sous-marins et des 
missiles pendant les années 1950 ont compté parmi les plus importants de la guerre froide 
dans le domaine de la guerre maritime. À cause de cela, la MRC a été obligée de s’adapter pour 
éviter que ses navires de surface deviennent vétustes et la privent ainsi de son rôle central dans 
la lutte anti-sous-marine. L’ère des navires d’escorte de surface serait révolue à moins que l’on 
trouve un système qui aurait une certaine portée et pourrait non seulement détecter, mais aussi 
détruire les sous-marins ennemis; cela est devenu le rôle de l’hélicoptère ASM embarqué, ce 
qui a entraîné des innovations et des réussites dans la MRC. Malheureusement, seuls les sept 
navires de la classe SAINT-LAURENT et deux de la classe ANNAPOLIS ont été convertis pour 
pouvoir embarquer le Sea King, car les années 1960 ont été une période turbulente pour les 
Forces armées canadiennes, sur les plans financier et organisationnel. Quatre des sept destroyers 
de la classe RESTIGOUCHE allaient plus tard être équipés de l’engin anti-sous-marin (ASROC); 
quant à eux, les navires de la classe MACKENZIE n’ont jamais été mis à niveau pour la lutte ASM 
et ils ont finalement été réaffectés à l’escadron d’entraînement sur la côte Ouest.

Fait intéressant, les Britanniques ont assez bien réussi à adapter leur variante du HSS-1N, le 
Westland Wessex, pour en faire un hélicoptère ASM à turbines à gaz doté de capacités complètes 
et pouvant décoller depuis leurs gros destroyers à missiles guidés de la classe County. Les héli-
coptères sont entrés en service dans la Fleet Air Arm en 1961, et le premier destroyer de la classe 
County, le navire de Sa Majesté Devonshire, l’a été en novembre 1962, avant les navires convertis 
de la classe SAINT-LAURENT. Si la MRC avait choisi le Wessex pour son programme des héli-
coptères embarqués, les modifications qu’elle aurait dû apporter à ses navires auraient été moins 
considérables, car les dimensions du Wessex (une fois les pales du rotor et le pylône de queue 
repliés) s’apparentaient à celles du Seasprite pour lequel les installations aéronautiques à bord 
avaient été conçues à l’origine. Cependant, les performances du Sea King étaient nettement meil-
leures que celles du Wessex dans toutes les catégories.

En fin de compte, la MRC a réussi à adapter certains de ses navires aux opérations avec 
hélicoptères ASM lourds et elle a introduit cette nouvelle capacité pour apporter ainsi une contri-
bution digne de mention aux efforts des Alliés dans le domaine de la lutte ASM, pendant une 
période importante de la guerre froide. Après l’unification des trois services en 1968, ce qui 
restait de cet élément de l’aéronavale canadienne est passé sous la coupe de l’élément Air qui a 
continué de déployer le vénérable Sea King depuis les frégates et les destroyers en mer pendant 
les quatre décennies et demie qui ont suivi. C’est ainsi que la Force aérienne professionnelle du 
Canada a établi le rôle de l’hélicoptère embarqué de la Marine avec fermeté et compétence, et elle 
continuera sûrement à le remplir avec les hélicoptères maritimes de l’avenir. 
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Jason Delaney

Le lieutenant de vaisseau Jason Delaney est un officier réserviste appartenant au GPM MAR 
SS (Opérations maritimes de surface et sous-marines). Il est en service actif en qualité d’historien 
à la Direction – Histoire et patrimoine (DHP). Depuis 2003, il travaille avec l’équipe d’historiens 
de la marine de l’après-guerre sur le tome III (1943 1968) de l’histoire officielle de la Marine royale 
canadienne. Il est un des coauteurs désignés du tome et il vient de terminer l’ébauche d’un chapitre 
sur la période la plus controversée de l’histoire de la Marine, soit celle où a eu lieu l’unification 
des Forces canadiennes pendant les années 1960. Le Ltv Delaney possède une maîtrise ès arts de 
l’Université de Waterloo, et ses thèmes de prédilection sont l’histoire des acquisitions de la Marine 
et l’évolution de la lutte ASM pendant la guerre froide. À l’heure actuelle, le Ltv Delaney travaille 
sur le volet de l’histoire officielle de l’ARC concernant la composante aérienne maritime après la 
Seconde Guerre mondiale.
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Essai en vol de l’interface navire-hélicoptère
Wally Istchenko

Introduction
Le Canada a fait l’acquisition de l’hélicoptère Sea King (CHSS2 désigné plus tard comme le CH124) 

au début des années 60. Le premier appareil a été livré en 1963 et son intégration aux destroyers d’es-
corte (DDE) de la classe SAINT-LAURENT (205/265) a commencé peu après. Ce nouveau concept 
nécessitait des mises au point et des essais exhaustifs en vue de conjuguer les deux capacités. Le 
personnel de l’Escadron expérimental (VX101) de la Marine royale canadienne a procédé à des essais 
exhaustifs de l’interface et de la compatibilité navire-hélicoptère afin d’établir les nouvelles procé-
dures et les limites que devaient respecter les équipages navigants. Dans les années qui ont suivi, les 
modifications apportées aux porte-hélicoptères, la mise en service de nouvelles classes de navires et 
les modifications effectuées au Sea King ont fait naître le besoin de procéder à d’autres essais, ce qui a 
mené à l’adoption d’une technologie nouvelle et de techniques inédites.   

Même si les essais de faisabilité initiaux avaient été menés à l’aide des hélicoptères HO4S et 
S-58 à bord du Navire canadien de Sa Majesté (NCSM) BUCKINGHAM et, plus tard, à bord du 
NCSM OTTAWA, l’intégration du Sea King et d’un DDE était une tout autre affaire. Une lourde 
charge avait été confiée au VX 10 qui devait mettre à l’essai divers systèmes à bord d’hélicoptères 
et de navires. La Directive de projet 102 visait à établir la faisabilité du concept voulant que le 
CHSS2 soit jumelé à un DDE (une fois qu’un hélicoptère était placé à bord, le navire était désigné 
comme un destroyer d’escorte transportant un hélicoptère [DDH]). Les premiers efforts étaient 
axés sur la mise au point d’un système d’appontage et de manutention (désigné ultérieurement 
comme le dispositif d’appontage et d’arrimage rapide d’hélicoptère [DAARH] ou le dispositif 
« Beartrap »). Le DAARH était un élément essentiel de la technologie qui a permis d’assurer la 
viabilité du concept, mais les Canadiens n’ont pas été les premiers à envisager une telle méthode 
d’intégration navire-hélicoptère. 

Pendant la Seconde Guerre mondiale, Anton Flettner, ingénieur allemand dirigeant de l’entre-
prise Anton Flettner, Flugzeugbau GmbH spécialisée dans le domaine des hélicoptères, met au point 
le FL 282 Kolibri, un hélicoptère monoplace ouvert à rotors engrenants. Le FL 282 a impressionné 
la marine allemande qui voulait l’évaluer dans un rôle de détection de sous-marins. Les essais en 
vol de deux prototypes ont été effectués tout au long de 1941 et comportaient des décollages et 
des appontages répétés, exécutés sur une plate-forme montée à bord du croiseur allemand Köln. 
Un câble et un treuil étaient utilisés pendant les manœuvres d’appontage; ce système rudimen-
taire nécessitant une force humaine se voulait une première tentative d’utilisation d’un dispositif 
d’appontage, et ce, de nombreuses années avant la mise au point du DAARH au Canada. Après la 
guerre, Anton Flettner a déménagé aux États-Unis où il a fini par occuper le poste de concepteur en 
chef chez Kaman Helicopters.

Les premiers essais de faisabilité ont démontré que l’appontage de l’hélicoptère n’était pas la seule 
préoccupation. En effet, les manœuvres d’arrimage et de manutention rapides de l’hélicoptère appon-
tant par une mer agitée présentaient de sérieux problèmes. La capacité de déplacement du dispositif 
d’arrimage rapide a éliminé le recours à la manutention classique de l’appareil sur le pont. En 1960, 
le VX 10 mettait à l’essai un concept d’aide à l’appontage faisant appel à un câble de nylon attaché au 
point de largage du crochet de charge de l’hélicoptère HO4S-3. Une équipe de sept personnes tirait 
sur le câble pour procéder à l’appontage de l’hélicoptère sans nuire à la stabilité de l’aéronef, ce qui 
confirmait la faisabilité du concept. Au même moment, la marine des États-Unis essayait un treuil mis 
sous tension constante pour procéder à l’appontage d’un hélicoptère télépiloté sur le navire United 
States Ship (USS) Hazelwood, une technique d’ailleurs adoptée par le Canada dans la mise au point 
du DDARH2. La réussite n’a pas été facile. Malgré tout, après plusieurs années, les efforts soutenus des 
ingénieurs navals et du personnel civil appuyés par l’industrie ont permis la complète mise au point de 
la capacité complexe qui est maintenant connue comme le dispositif « Beartrap ». Cet élément essentiel 
a permis de lancer l’ère de l’exploitation des hélicoptères maritimes canadiens à bord de petits navires.
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Le présent article ne se penche pas sur la mise au point du DAARH3, mais il est indéniable 
que la concrétisation du concept s’est avérée une importante réalisation. Dans le présent article, 
j’examine la méthode qu’a utilisée au fil des ans le personnel de VX 10 et du Centre d’essais tech-
niques (Aérospatiale) (CETA) pour déterminer quels changements y ont été apportés, ainsi que 
l’incidence de ces changements sur les procédures et les limites établies à l’égard des opérations 
courantes. Je décris les techniques d’essais en vol utilisées pour établir les limites opérationnelles, 
en commençant par le travail fait au VX 10 relativement aux DDH des classes 205/265 (1963–
1968). J’examine ensuite la méthode adoptée par le CETA dans le cadre des essais en vol en vue 
de l’acceptation du dispositif d’appontage et d’arrimage rapide d’hélicoptère à bord des DDH 
de la classe 280 et de la vérification de la compatibilité entre le navire et l’hélicoptère CH124 
(1973–1974); des essais d’un stabilisateur horizontal pour l’appontage de l’hélicoptère à bord des 
DDH de classes 205/265, des DDH de la classe TRIBAL 280 ainsi que des navires ravitailleurs 
(AOR) des classes 508, 509 et 510 (1988); des essais du dispositif d’aide à l’appontage, d’arrimage 
et de manutention (RAST) Mark (MK) III à bord du NCSM OTTAWA (1992) et des essais dans 
le cadre du Projet des frégates canadiennes de patrouille (1992 et 1993). L’examen est fondé sur 
les renseignements qui se trouvent dans les rapports sur les projets, produits par le VX 10 (unité 
démantelée en 1970 et intégrée au CETA) et par le CETA. Les Forces canadiennes et le CETA ont 
gracieusement mis ces rapports à ma disposition.

DDH 205/265
L’équipe de VX 10 a commencé les essais de pilotage de jour et de manutention sur le pont 

à Shearwater et à bord du NCSM ASSINIBOINE en octobre 1963. Les essais ont été répartis 
en sept phases, afin de gérer selon une méthode d’évaluation progressive les zones de danger 
possibles et les limites des caractéristiques du système. Tous les aspects de l’opération ont fait 
l’objet d’une évaluation permettant d’établir les procédures et les critères opérationnels initiaux. 
Les procédures de circuit et d’approche utilisées de nos jours ressemblent beaucoup à celles 
établies par le VX 10. Des appontages ont été effectués directement du vol stationnaire élevé 
durant des périodes stables, et le jugement de l’officier de la sécurité des atterrissages a joué 
un rôle crucial pendant cette manœuvre. En tout, 347 appontages (sans [sans câble] et avec un 
dispositif d’appontage [avec câble]) ont été exécutés de jour durant cette phase, ce qui a permis 
d’établir un domaine de vol sécuritaire préliminaire pour les opérations à bord de navires. Les 
conclusions confirmaient qu’un dispositif d’aide à l’appontage était souhaitable et essentiel à 
l’exploitation du CHSS2 à bord des DDE, mais qu’il fallait poursuivre les travaux afin de remé-
dier aux nombreuses lacunes du dispositif d’aide à l’appontage et des autres systèmes à bord du 
navire. D’autres essais concernant la compatibilité du DAARH et du CHSS2-DDH ont été menés 
en 1966; les derniers essais par très mauvais temps de jour et de nuit ont été effectués à bord du 
NCSM ANNAPOLIS en décembre 1967 et en janvier 1968. Durant les essais par très mauvais 
temps, un autre lot de 112 appontages a été exécuté alors que les mouvements du navire étaient 
proches des limites du DAARH (un mouvement de 9 degrés [°] de tangage et de 31° de roulis). 
Les treuils de pont utilisés pour guider l’aéronef après l’appontage ont été mis en service dans le 
cadre de ces essais4.

Les pilotes de VX 10 se sont servis des évaluations qualitatives relatives à la difficulté, aux marges 
de commande et à la précision des appontages pour établir les procédures et les limites opération-
nelles. Ils ont conclu que les mouvements du navire, la direction et la vitesse relative du vent, le 
fonctionnement du système de stabilisation automatique et des servocommandes auxiliaires ainsi 
que l’expérience et les connaissances du pilote à l’égard de ces manœuvres avaient une incidence sur 
la précision des appontages. Il était évident que l’utilisation d’un câble d’appontage (filoguidé) amélio-
rait considérablement la précision des appontages. Les moments de tangage et de roulis nuls étaient 
prévisibles, et la période stable durait assez longtemps pour permettre à l’hélicoptère de décoller ou 
d’apponter. Pendant les essais de jour, les pilotes étaient en mesure de détecter le début d’un fort coup 
de roulis ou de tangage, mais l’exercice était beaucoup plus difficile de nuit. Des tentatives d’appon-
tage sans dispositif d’appontage ont été entreprises dans toutes les conditions, mais la précision des 
appontages diminuait de jour à la limite extrême de l’enveloppe du vent et de mouvements du navire 
tandis que, de nuit, la précision n’était pas assez bonne pour garantir un appontage sécuritaire. Seule 
une urgence en vol pouvait justifier un appontage de nuit sans dispositif d’appontage, et une telle 
manœuvre devait uniquement être tentée en dernier recours.
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Les essais de VX 10 ont permis de recommander des enveloppes opérationnelles à l’égard des 
décollages et des appontages, jusqu’aux limites de mouvements du navire de 31° de roulis et de 
9° de tangage pour les vols de jour. L’utilisation des treuils de pont a donné des résultats satisfai-
sants, et elle a été prescrite pour le redressement des hélicoptères par mer agitée, mais d’autres 
essais de nuit devaient être menés pour définir les limites opérationnelles sécuritaires devant être 
respectées de nuit.   

Classe TRIBAL – DDH 280
Les Forces canadiennes (après l’unification) ont mis en service quatre destroyers de la classe 

TRIBAL (DDH 280) au début des années 70. Ces navires jumeaux « de l’ère spatiale » avaient été 
conçus aux fins de lutte anti-sous-marine à longue portée, et une grande partie du navire avait 
été conçue pour recevoir deux hélicoptères Sea King. La Directive de projet 71/2-1 a donné au 
CETA le mandat d’effectuer les essais d’acceptation du DAARH du DDH 280, afin d’évaluer si le 
navire était généralement bien adapté aux opérations héliportées, et de procéder à une évalua-
tion qualitative du nouveau système de référence horizontale. Comme le VX 10 avait élaboré 
les procédures de base pour les navires de la classe 205/265, l’équipe du CETA a axé ses travaux 
sur les éléments nouveaux, dont les plus importants étaient les deux trappes, un guide-câble 
évasé pivotant permettant au système d’appontage de fonctionner de l’une ou l’autre trappe, 
une nouvelle console pour l’officier de la sécurité des atterrissages permettant à ce dernier de 
sélectionner et de faire fonctionner l’une ou l’autre trappe, un système de référence horizontale 
modifié situé sur le toit du hangar et un éclairage nocturne amélioré de l’aire d’appontage.

Les essais ont été répartis en trois phases. Les essais des phases I et II (essais fonctionnels et 
statiques et essais en vol préliminaires) ont été menés à bord de chacun des quatre nouveaux 
navires (NCSM IROQUOIS, NCSM ATHABASKAN, NCSM ALGONQUIN et NCSM 
HURON). La phase III (essais par très mauvais temps) s’est déroulée à bord d’un seul navire, le 
NCSM ATHABASKAN. Les essais par très mauvais temps sur un seul navire-type étaient jugés 
acceptables, car tous les navires avaient fait l’objet d’une vérification fonctionnelle. L’évaluation 
du système de référence horizontale s’est tenue durant la phase III. 

Les vérifications fonctionnelles et les essais statiques du DAARH se sont déroulés à quai, tandis 
que les essais en vol préliminaires ont commencé alors que le navire était ancré dans le port d’Halifax, 
pour ensuite se terminer en mer. On a d’abord procédé aux essais à bord du NCSM HURON (ce qui 
a nécessité 15,1 heures de vol), puis à bord du NCSM IROQUOIS (totalisant 19,2 heures de vol). En 
tout, 70 appontages ont eu lieu à bord du destroyer HURON, dans des mouvements atteignant 5° de 
roulis et 2° de tangage. À bord du NCSM IROQUOIS, 168 appontages ont été exécutés alors que les 
mouvements du navire s’élevaient à 15° de roulis et à 3° de tangage. Les essais en vol préliminaires 
menés à bord des deux premiers navires ont révélé que le programme d’essais pouvait être écourté 
sans nuire aux essais. Par conséquent, seulement 18 appontages ont été effectués à bord du NCSM 
ATHABASKAN dans des mouvements atteignant au plus 15° de roulis et 3° de tangage, ainsi que 
18 appontages à bord du NCSM ALGONQUIN, alors que les mouvements du navire s’élevaient au 
plus à 5° de roulis et à 1° de tangage.

Les essais par très mauvais temps de la phase III se sont déroulés selon une technique d’éva-
luation progressive visant à atteindre graduellement les mauvaises conditions maximales en mer 
dans lesquelles il était possible d’exploiter un hélicoptère en toute sécurité. Les hélicoptères ont 
totalisé 26,9 heures de vol dans le cadre de 206 appontages sur destroyers (152 de jour et 54 de 
nuit) en présence de mouvements du navire s’élevant au plus à 20° de roulis et à 5° de tangage. 
Les instruments posés par le CETA dans le cadre des essais ont permis à l’équipe de mesurer et 
d’enregistrer de nombreux paramètres, notamment la tension et la vitesse du câble, l’angle des 
mouvements de roulis et de tangage du navire ainsi que l’erreur en tangage et en roulis de la 
barre d’horizon. L’ensemble de l’opération concernant le Sea King et le DDH a été étudié dans des 
mouvements pouvant atteindre 20° de roulis et 5° de tangage ainsi qu’un vent pouvant souffler à 
55 nœuds (100 kilomètres à l’heure [km/h]).

Les techniques d’appontage étaient fondamentalement les mêmes que celles utilisées lors des 
manœuvres à bord des DDH de la classe 205/265. Pour favoriser une utilisation optimale des 
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nouvelles barres d’horizon lorsque la mer était très agitée, on a recommandé que l’aéronef s’aligne 
sur l’axe longitudinal du navire au cours du vol stationnaire élevé, ce qui lui permettait de se 
déplacer latéralement vers la bonne trappe (bâbord ou tribord) lors de la transition au vol station-
naire bas. Les appontages sans dispositif d’appontage se sont avérés trop difficiles et dangereux 
lorsque les mouvements de roulis et de tangage dépassaient respectivement les 10° et 3°. Compte 
tenu des conditions météorologiques qui ont prédominé pendant les essais, aucun mouvement de 
roulis ni de tangage n’a dépassé la barre des 20° et 5° respectivement. L’équipe chargée des essais a 
toutefois conclu que le DAARH avait entièrement fait ses preuves, quel que soit le mode, dans les 
limites éprouvées (mouvement de 20° de roulis et de 5° de tangage). Les barres d’horizon se sont 
révélées d’excellentes références, même si la barre directrice en tangage donnait seulement la valeur 
minimale. Les indicateurs en tangage et en roulis de l’officier de la sécurité des atterrissages ont 
été fort utiles pour évaluer les périodes stables du navire. Les conclusions ont été fondées sur une 
combinaison de données quantitatives et d’évaluations qualitatives fournies par l’équipe chargée des 
essais. Si les exigences opérationnelles dictaient le besoin d’évaluer les manœuvres d’appontage du 
Sea King en présence de mouvements du navire dépassant les limites observées pendant les essais, 
l’on procéderait à d’autres essais. Les recommandations concernant les limites opérationnelles sont 
présentées dans le tableau 1.

Type d’appontage Conditions Roulis 
(degrés) 

Tangage 
(degrés) 

Avec dispositif d’appontage jour / règles de vol à vue 15 5

Avec dispositif d’appontage nuit / règles de vol aux instruments 10 5

Sans dispositif d’appontage jour / règles de vol à vue 10 5

Tableau 1. Limites opérationnelles recommandées pour l’appontage sur destroyer du Sea King5.

Stabilisateur horizontal de la poutre de queue
En 1987, une deuxième série d’essais en vol de l’interface navire-hélicoptère s’est avérée néces-

saire lors de la mise en place du stabilisateur horizontal de poutre de queue du Sea King. Le 
stabilisateur horizontal, une pièce en aluminium montée en angle du côté gauche de la poutre de 
queue, était conçu pour entraver l’écoulement d’air sur la poutre de queue.

Les essais ont révélé que les marges de commande du rotor de queue augmentaient à certains azimuts; 
le pilote n’avait donc pas à mettre autant du pied à gauche lors d’un vol à basse vitesse. L’objectif des essais 
en vol de l’interface navire-hélicoptère était d’éliminer la restriction imposée relativement à l’enveloppe 
de vent relatif au décollage et à l’appontage (vent vert6, supérieur à 15 degrés) pour une masse totale de 
l’hélicoptère supérieure à 18 000 livres (8165 kilogrammes). Un deuxième objectif consistait à démon-
trer la capacité de l’hélicoptère Sea King à évoluer en toute sécurité au-dessus du pont dans les limites de 
l’enveloppe nouvellement établies avec un élément de vent arrière réel.   

Des essais ont eu lieu à bord des trois classes de porte-hélicoptères. Les AOR n’étaient pas équipés 
d’un DAARH, donc seuls des appontages sans dispositif d’appontage y étaient possibles, tandis que des 
appontages avec ou sans dispositif d’appontage étaient menés à bord des DDH. Le ravitaillement d’hé-
licoptère en vol a fait l’objet d’une évaluation pour tous les navires. Les points d’essai comprenaient 
notamment l’évaluation du système sans le recours à l’équipement de stabilisation automatique et aux 
servocommandes auxiliaires en vol stationnaire bas seulement. Afin de bien gérer les risques, une tech-
nique d’évaluation progressive a été adoptée pour mener les essais selon l’enveloppe de vent relatif 
autorisé, augmentant les valeurs par tranches de 15 degrés ou de 5 à 10 nœuds (9,3 à 18,5 km/h).

L’équipe chargée des essais a eu recours à l’échelle de notation des qualités de pilotage de Cooper-
Harper (figure 1) ainsi qu’à l’échelle de notation du pilote établie par le Naval Air Test Center des 
États-Unis (tableau 2) pour quantifier l’évaluation de la charge de travail des pilotes. Ces échelles ont 
été élaborées pour aider à normaliser les évaluations subjectives des pilotes d’essai. 
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Est-il possible 
de la maîtriser?

Amélioration 
essentielle

Possibilité 
d’atteindre 

un rendement 
adéquat et une charge 
de travail que le pilote 

peut tolérer

Satisfaisant 
sans amélioration?

Décisions du pilote

Lacunes 
nécessitant 

des améliorations  

Lacunes justifiant 
des améliorations

Graves lacunes Perte de maîtrise à un moment donné durant 
l’opération requise 10

Graves lacunes Compensation très importante du pilote 
nécessaire pour conserver la maîtrise 9

Graves lacunes Compensation importante du pilote nécessaire 
pour assurer la maîtrise 8

Graves lacunes
Rendement adéquat inatteignable malgré 
une compensation tolérable maximale du pilote. 
La maîtrise n’est pas en cause.   

7

Lacunes très sérieuses 
mais tolérables 

Compensation très importante du pilote 
pour obtenir un rendement adéquat 6

Lacunes modérément 
critiquables    

Compensation importante du pilote 
nécessaire pour obtenir un rendement adéquat  5

Lacunes déplaisantes 
bien que mineures  

Compensation moyenne du pilote 
nécessaire pour obtenir le rendement souhaité 4

Satisfaisantes, quelques 
lacunes légèrement 
déplaisantes 

Compensation minimale du pilote 
pour obtenir le rendement souhaité 3

Bonnes, lacunes 
insignifiantes

La compensation du pilote n’est pas 
un facteur pour obtenir le rendement souhaité 2

Excellentes, grandement 
souhaitables

La compensation du pilote n’est pas 
un facteur pour obtenir le rendement souhaité 1

Oui

Non

Oui

Non

Non

Oui

Pertinence de la tâche sélectionnée 
ou de l’opération requise* 

Caractéristiques 
de l’aéronef

Ce que la tâche sélectionnée 
ou l’opération requise* exige du pilote

Notation 
du pilote

* La définition de l’opération requise comprend la désignation de 
l’étape de vol et/ou les sous-étapes et ses conditions connexes.

Figure 1. Échelle de notation des qualités de pilotage de Cooper-Harper7.

Note 
attribuée par 

le pilote

Effort 
déployé par 

le pilote
Description

1 Léger Aucun problème, effort minimal du pilote.

2 Modéré

Opérations de décollage et d’appontage toujours sûres 
dans ces conditions. Ces points déterminent les limites de 
la flotte qui sont recommandées par le NAVAIRTESTCEN 
[Naval Air Test Center].

3 Maximal

Appontages et décollages réussis grâce à un effort 
maximal de la part de pilotes d’essais chevronnés dans 
des conditions contrôlées. Ces manœuvres ne pourraient 
pas être toujours répétées par des pilotes de la flotte dans 
des conditions opérationnelles. Une panne d’un système 
à bord de l’aéronef ou du navire ferait probablement 
augmenter au-delà des capacités du pilote moyen de la 
flotte l’effort que le pilote doit déployer. 

4 Insatisfaisant

L’effort du pilote ou la maîtrise atteint des niveaux 
critiques, et il est peu probable que des pilotes d’essai 
chevronnés puissent exécuter des manœuvres d’appon-
tage et de décollage sûres de façon répétée, même dans des 
conditions d’essais contrôlées.

Tableau 2. Échelle de notation du pilote établie par le Naval Air Test Center des États-Unis8.
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La modification du stabilisateur horizontal de la poutre de queue a fait augmenter les 
limites de pas du rotor de queue, nécessaires au décollage et à l’appontage avec ou sans dispositif 
d’appontage, à des masses brutes maximales et dans toutes les conditions de vent relatif. Les 
opérations de ravitaillement d’hélicoptère en vol par un vent vert relatif supérieur à 15 degrés 
à bord d’AOR et à 30 degrés à bord de DDH a fait augmenter la charge de travail des pilotes à 
des niveaux inacceptables, compte tenu de la turbulence créée par le hangar et de la puissance 
requise. Le facteur ayant la plus grande incidence sur la charge de travail des pilotes était les 
mouvements du navire, et l’activité collective était élevée pour toutes les manœuvres effectuées 
au-dessus du pont d’envol. Afin d’atténuer les risques de couple excessif (103 pour cent) visant 
les deux moteurs, on a recommandé d’utiliser une limite minimale de puissance de 15 pour cent 
(écart entre la puissance disponible et la puissance nécessaire pour rester en vol stationnaire 
hors effet de sol) pour l’appontage, les ravitaillements d’hélicoptère en vol et les ravitaillements 
verticaux (VERTREP), de même que de 5 pour cent pour les décollages. Tous les calculs doivent 
reposer sur la vitesse indiquée moyenne du vent relatif.  

Des appontages ayant des composantes de vent arrière vrai s’élevant au plus à 21 nœuds 
(39 km/h) ont été effectués. À l’approche, les taux de rapprochement étaient plus élevés qu’à la 
normale. On a donc recommandé de surveiller la vitesse sol au moyen d’un radar Doppler afin 
d’adapter les taux de rapprochement. La puissance nécessaire pour se mettre en stationnaire 
au-dessus du pont d’envol était élevée en raison du faible vent relatif. Il a donc été recommandé 
de respecter un écart de puissance de 15 pour cent entre la puissance disponible et la puissance 
nécessaire pour mettre l’hélicoptère en stationnaire hors effet de sol par vent nul.

Même si ce n’était pas un des objectifs à atteindre dans le cadre des essais, les données des 
essais recueillies lors des appontages de nuit exécutés par mauvais temps ont confirmé que les 
mouvements du navire et les opérations de nuit avaient une grande incidence sur la charge de 
travail des pilotes. Les mêmes conclusions avaient été tirées des essais initiaux menés par VX 10 
à bord des destroyers de la classe TRIBAL9.

DAARH MK III
En 1992, après avoir acquis plus de 20 ans d’expérience dans l’utilisation du DAARH, le 

CETA a été chargé de vérifier si le nouveau dispositif d’aide à l’appontage RAST MK III conçu 
par Indal Technologies pouvait être utilisé en toute sécurité et d’évaluer son potentiel quant à 
l’appontage d’un hélicoptère Sea King sur le pont d’un DDH canadien. Le dispositif RAST MK III 
s’avérait une toute nouvelle conception par rapport au DAARH original. Le système était muni 
d’une trappe ouverte (dispositif d’arrimage) et d’une zone d’atterrissage désignée beaucoup plus 
large, et il n’avait aucun câble d’appontage. Un mécanisme semblable à des mâchoires saisissait la 
sonde principale après l’appontage10.

À bord du navire, le suivi de huit sources infrarouges montées sur l’hélicoptère était assuré 
par deux caméras. Un logiciel à six degrés de liberté a analysé les données ainsi recueillies 
pour déterminer l’emplacement de la sonde principale au-dessus de la zone d’atterrissage 
désignée. Grâce à ces renseignements, le treuil de déplacement a placé la trappe 18 pouces 
(45,7 centimètres) à l’arrière de la position de la sonde principale de l’hélicoptère. L’emplacement 
de la sonde par rapport à la zone d’atterrissage désignée était présenté au pilote au moyen d’un 
dispositif de repérage visuel. La position de la zone d’atterrissage désignée était corrigée en 
fonction des mouvements du navire, présentant ainsi une référence stable aux fins de mise en 
stationnaire et d’appontage. Une fois l’hélicoptère posé dans la zone d’atterrissage désignée, 
la trappe était lancée (s’avançant de sa position à l’arrière de la zone d’atterrissage désignée de 
manière à ce que les mâchoires puissent saisir la sonde). L’aéronef était ensuite arrimé sur le 
pont. La conception du système prévoyait une capacité de prédiction des mouvements du navire, 
mais celle-ci n’était pas prête à faire l’objet d’une évaluation.

Les essais se sont déroulés en trois phases. D’abord à quai, à Halifax, puis à bouée dans le 
bassin Bedford et, enfin, en pleine mer. En tout, 43 heures de vol ont été effectuées alors que l’état 
de la mer était légèrement ou modérément agité (3° de tangage et 6° de roulis). Les procédures ont 
été inspirées des Instructions d’exploitation des hélicoptères embarqués. Les données quantitatives des 
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instruments à bord du navire (p. ex. la précision de l’appontage et les mouvements du navire) et de 
l’aéronef (comme les marges de commande et le couple) ont permis d’évaluer les performances à 
l’appontage. L’échelle de notation des qualités de pilotage de Cooper-Harper, utilisée une première 
fois dans le cadre des essais du stabilisateur horizontal, a servi à évaluer la charge de travail des 
pilotes. Les conditions météorologiques n’ont pas favorisé les divers états de mer nécessaires pour 
atteindre les limites de conception du système, mais on a cerné de nombreux problèmes techniques 
devant être réglés avant que le système ne soit prêt à une mise en service. En outre, les tendances 
cernées par l’analyse des données indiquaient que les limites du RAST MK III relatives aux 
mouvements du navire et au vent relatif étaient semblables aux limites d’appontage sans dispositif 
d’appontage DAARH, et que ces limites ne pourraient probablement pas correspondre à celles de 
l’enveloppe possible de vent et de mouvements du navire propre à un appontage exécuté à l’aide 
d’un câble d’appontage11.

Frégates canadiennes de patrouille
La mise en service des frégates canadiennes de patrouille (FCP) (ou navires de la classe 

HALIFAX) dans les années 90 a fait naître le besoin de lancer un autre programme d’essais en 
vol d’envergure. L’objectif du programme d’essais en vol de l’interface navire-hélicoptère était de 
déterminer l’ensemble de l’enveloppe d’exploitation du navire. Les limites du DAARH (limites 
de conception du dispositif), la charge de travail des pilotes et les limites de vent autorisées 
serviraient à déterminer les limites à respecter. L’équipe devait également mener des essais de 
brouillage électromagnétique/compatibilité électromagnétique (EMI/CEM) pour déterminer les 
répercussions des systèmes à bord des FCP sur le Sea King.

Les essais d’EMI/CEM et les vérifications fonctionnelles fondamentales de l’ensemble des 
systèmes à bord du navire ont été effectués avant d’entreprendre les essais en vol. Des essais en 
soufflerie et une étude du vent sur le pont ont été effectués afin d’étalonner les anémomètres 
du navire en fonction des conditions de vent réelles sur le pont et de mieux comprendre les 
caractéristiques de l’écoulement de l’air sur le pont. Les données issues de l’étude du vent sur 
le pont ont indiqué que les données obtenues en soufflerie n’étaient pas représentatives des 
conditions sur le pont. L’écart était principalement attribuable au modèle utilisé dans le cadre 
des essais en soufflerie qui ne reflétait pas la conception finale dans nombre de secteurs clés. 
Les données de l’étude du vent sur le pont ont été analysées, puis utilisées durant le processus 
de planification des essais en vol, afin de réduire d’environ 10 pour cent le nombre de points 
d’essais. L’analyse a également mis en relief la valeur de l’évaluation et la nécessité de s’assurer que 
l’enveloppe prévue était entièrement couverte et que d’autres données sur la température et le 
vent allaient être recueillies dans le cadre d’évaluations futures.  

Les essais en vol menés selon une technique d’évaluation progressive ont commencé par 
des essais par temps calme, de jour et en présence d’un vent de 20 nœuds (37 km/h) sur le 
nez. Les instructions permanentes d’opération sont restées pratiquement les mêmes que celles 
établies dans le cadre des essais à bord des DDH 205/265 et des navires de la classe TRIBAL. 
Une augmentation des valeurs de vent relatif, de l’état de la mer et de la masse de l’hélicoptère a 
permis d’établir des limites fondées sur les performances de l’hélicoptère et la charge de travail 
des pilotes. Grâce aux instruments embarqués, l’équipe chargée des essais en vol a pu assurer 
un suivi des principaux paramètres de l’aéronef (comme les paramètres liés aux marges de 
commande, au couple et au moteur) durant chaque vol, tandis que l’échelle de notation des 
qualités de pilotage de Cooper-Harper et l’échelle de notation du pilote (améliorées depuis les 
essais du stabilisateur horizontal) étaient utilisées pour chaque point d’essai. L’équipe a également 
eu recours à une échelle de notation des vibrations et à une échelle d’évaluation de l’accumulation 
des embruns marins pour normaliser la méthode d’établissement de rapports sur ces questions. 

Les FCP sont des plateformes relativement stables en tangage et en roulis, mais l’accélération 
verticale du pont d’envol en présence d’une mer agitée s’est avérée un facteur limitatif durant les 
essais. L’accélération verticale du pont d’envol est une combinaison de pilonnement, d’accélération 
verticale au centre de gravité du navire et de tangage du navire. À un état de la mer d’indice 7, les 
valeurs maximales des mouvements de tangage et de roulis éprouvés étaient respectivement de 6° et 
24°, donc bien en deçà des limites du DAARH, mais l’accélération gravitationnelle du pont d’envol 
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était de 0,3 à 0,4 g, c’est-à-dire une vitesse verticale de 600 à 1000 pieds par minute (3 à 5,1 mètres 
par seconde). La valeur élevée de l’accélération verticale du pont d’envol pourrait être attribuée 
à l’emplacement du pont d’envol (46,5 mètres à l’arrière de la partie médiane et 20,5 mètres de la 
poupe) par rapport au centre de gravité, mais il était manifeste qu’il fallait définir les limites de 
mouvement du navire en fonction du tangage, du roulis et du pilonnement au pont d’envol. Tel 
qu’il est présenté dans la figure 2, les limites de mouvements du navire recommandées pour le 
décollage et l’appontage étaient inférieures à la capacité du DAARH, et elles variaient en fonction 
de la disponibilité des données d’accélération verticale du pont d’envol. La turbulence engendrée 
par la superstructure du navire et d’autres obstacles ont réduit l’enveloppe maximale de vent. Par 
conséquent, on a recommandé des limites minimales de couple pour les opérations au-dessus du 
pont d’envol. Une enveloppe de vent équivalente a été établie pour documenter l’écart entre les 
anémomètres du navire et les conditions sur le pont. 

10 Nœuds 

Rouge
15

Rouge
30

Rouge
45

Rouge
60

Rouge
75

5 Nœuds 

10 Nœuds 

10 Nœuds 

15 Nœuds 

15 Nœuds 15 Nœuds 

20 Nœuds 

25 Nœuds 

45 Nœuds 

35 Nœuds 

30 Nœuds 

50 Nœuds 

40 Nœuds 

55 Nœuds 
Vert
15

Vert
30

Vert
45

Vert
75

Rouge
5

Vert
5

10 Nœuds 

Rouge
15

Rouge
30

Rouge
45

Rouge
60

Rouge
75

5 Nœuds 

10 Nœuds 

10 Nœuds 

15 Nœuds 

15 Nœuds 15 Nœuds 

20 Nœuds 

25 Nœuds 

45 Nœuds 

35 Nœuds 

30 Nœuds 

50 Nœuds 

40 Nœuds 

55 Nœuds 
Vert
15

Vert
30

Vert
45

Vert
75

Rouge
5

Vert
5

Sur l’arrière du travers
Vents relatifs
De jour seulement

Zones ombragées 
indiquant la possibilité 
d’une lourde charge de 
travail 

SITUATION 
(jour ou nuit)

Redressement et déplacement
avec RSD

Appontage avec RSD 
(sans dispositif d’appontage)
Décollage ou appontage avec DAARH
Transferts de treuillage
Ravitaillement vertical (VERTREP)

Arrimage sur le pont avec RSD

TANGAGE 
MAX. 

(degrés)

5 20

10

31

3

9

ROULIS 
MAX. 

(degrés)

SITUATION

Redressement et déplacement 
avec RSD

Décollage avec RSD
Appontage avec DAARH
(sans indicateur de vitesse verticale)

Décollage avec RSD 
Appontage avec DAARH 
(avec indicateur de vitesse verticale)

Arrimage sur le pont avec RSD

Décollage/appontage de nuit

TANGAGE 
MAX. 

(degrés)

5

4

4

20

25

9 31

15

ROULIS 
MAX. 

(degrés)

-

6 25 .30

.30

PILONNMENT 
MAX. (degrés)

Sur l’arrière du travers
Vents relatifs
De jour seulement

Zones ombragées 
indiquant la possibilité 
d’une lourde charge de 
travail 

a) Enveloppes de vent et de mouvement des 
frégates de la classe CITY permettant un 
appontage sans dispositif d’appontage.

b) Enveloppes de vent et de mouvement des 
frégates de la classe CITY nécessitant un dispo-
sitif d’appontage. 

Figure 2. Enveloppes de vent et de mouvements des frégates de la classe CITY12
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Analyse et conclusion
L’objectif du présent document était d’examiner les techniques utilisées pour mener les essais de 

l’interface navire-hélicoptère du Sea King au cours des cinquante dernières années ainsi que d’éva-
luer les répercussions issues des variantes et de la nouvelle technologie adoptées au fil des ans.   

Les principes fondamentaux appliqués par les équipages de VX 10, alors qu’ils élaboraient le 
concept initial de l’interface CHSS-2/DDH, ainsi que les grandes conclusions dégagées ont été 
confirmés. Le personnel de VX 10 s’est probablement grandement inspiré des procédures et des 
techniques utilisées dans le cadre d’opérations menées à bord de porte-avions pour mettre en 
place la capacité d’exploiter l’hélicoptère Sea King à bord des frégates canadiennes, mais il a misé 
sur une approche méthodique pour déterminer les points terminaux et établir les limites opéra-
tionnelles. Les programmes d’essai ont commencé par une vérification fonctionnelle de tous les 
systèmes nécessaires au soutien des opérations héliportées. Les essais en vol étaient fondés sur 
une technique d’évaluation progressive commençant aux valeurs médianes de l’enveloppe du 
vent relatif et de l’état de la mer, puis augmentant celles-ci jusqu’à établir les limites opération-
nelles. Les conclusions reposaient sur des données quantitatives et qualitatives. La question des 
performances de l’aéronef (comme les marges de commande, les limites de couple et la précision 
de l’appontage limitées) a été évaluée durant chacun des points d’essai et combinée à l’évalua-
tion subjective du travail du pilote pour établir les limites opérationnelles. En outre, chaque 
programme d’essai a validé les conclusions voulant que les mouvements du navire étaient un 
facteur clé dans l’augmentation de la charge de travail des pilotes et que les opérations de nuit 
étaient plus exigeantes que les opérations de jour dans des conditions semblables. 

Au fil des ans, les instruments à bord des aéronefs et des navires ont été améliorés pour offrir 
aux équipes de bien meilleures données quantitatives sur les performances. Diverses échelles de 
notation (échelle de notation des qualités de pilotage de Cooper-Harper, échelle de notation du 
pilote, échelle de notation des vibrations et échelle d’évaluation de l’accumulation des embruns 
marins) ont été adoptées en vue de normaliser les évaluations qualitatives (comme la charge de 
travail des pilotes) menées par les équipages d’essai. Grâce aux essais en soufflerie et à l’étude 
du vent sur le pont, les équipes chargées des essais ont obtenu des données qui ont été utilisées 
pour mieux planifier les programmes d’essai, tandis que l’enregistrement et l’analyse des mouve-
ments des navires, axés sur l’accélération verticale du pont, ont permis aux équipes de mieux 
comprendre les risques associés au pilonnement. 

Il est évident que, au fil du temps, le nombre et la quantité de données disponibles pour appuyer 
les conclusions formulées par les équipes chargées des essais ont considérablement augmenté. Les 
équipes chargées des essais étaient mieux placées pour comprendre les résultats des essais en vol. De 
plus, les préoccupations soulevées par les équipages opérationnels, concernant le pilonnement du 
pont d’envol et l’accélération, ont été étayées par des données concrètes. La technologie et les nouvelles 
techniques ont produit beaucoup plus de données, mais les limites liées au vent relatif et aux mouve-
ments des navires, établies pour l’exploitation du Sea King, n’ont pas beaucoup changé depuis que le 
VX 10 a élaboré le concept pour une première fois au début des années 60.

Les performances du Sea King se sont améliorées avec les années (moteur perfectionné, pales 
de rotor de queue allongées et stabilisateur horizontal de la poutre de queue) et la conception 
des navires a donné lieu à une plateforme plus stable, mais les conclusions dégagées et les limites 
établies par les pionniers de VX 10 sont toujours incontestées. Les fondements de l’approche 
méthodique adoptée par les pionniers qui ont conçu le DAARH et élaboré le concept d’interface 
des CHSS-2/DDH ont résisté à l’épreuve du temps et à l’avènement d’une technologie nouvelle. 
L’exploitation du Sea King à bord de petits navires canadiens s’avère toujours un point de réfé-
rence en ce qui concerne le pilotage aux limites de l’enveloppe, et le concept d’interface des Sea 
King / DDH se veut toujours le gage de la compétence et de l’ingéniosité canadienne.  
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Chapitre 5

Acoustique passive des Sea King : une histoire canadienne
Mark Aruja

L’histoire raconte comment une poignée de Canadiens dévoués ont contribué à sauver le 
monde occidental, et ce, sans l’appui d’une politique gouvernementale générale. Exagéré? Peut-
être, mais tout commence au cœur de la guerre froide. À cette époque, le monde vit dans la 
crainte d’une destruction mutuelle assurée (MAD), soit la reconnaissance formelle dans les 
politiques que l’Union des républiques socialistes soviétiques (URSS) et les États-Unis (É.-U.) 
peuvent s’anéantir mutuellement et détruire le monde au moyen d’armes nucléaires. La survia-
bilité de ces puissances nucléaires adverses repose sur un concept de la triade : des armes 
nucléaires aériennes lancées par des bombardiers, des missiles terrestres lancés depuis des silos 
au cœur du pays et des missiles marins lancés par des sous-marins silencieux dissimulés dans les 
profondeurs des océans. Dans ce chapitre, nous examinons l’évolution spectaculaire de la capa-
cité navale du Canada à défier la flotte de sous-marins soviétiques, ce membre silencieux de la 
triade soviétique de la doctrine MAD.

L’histoire porte sur des gens, des techniques et des technologies. Elle examine la spécialité 
de guerre la plus secrète et la plus complexe jamais exercée par le Canada. Même si elle ne s’at-
tarde pas sur les complexités techniques et opérationnelles de la lutte anti-sous-marine (LASM), 
elle contient, je l’espère, suffisamment de renseignements pour être appréciée de tous. Durant le 
récit, le nom de certains joueurs clés est cité; cependant, en raison de contraintes d’espace, maints 
acteurs, certains à l’avant-scène et d’autres dans les coulisses, sont laissés de côté.

Tout commence avec l’acoustique passive, aussi connue sous le nom de « Jezebel ». Au début 
des années 1960, Bell Laboratories entreprend le projet ainsi nommé, afin d’explorer le domaine 
de l’acoustique à longue distance. En bref, Jezebel permet de traiter des données acoustiques en 
analysant des sons marins selon leurs composantes fréquentielles et en affichant les données sur 
un graphique en mouvement constant de la fréquence en fonction du temps. Chaque type de 
navire de surface et de sous-marin possède une « empreinte » fréquentielle unique qui permet à 
un opérateur Jezebel d’identifier le type et la nationalité d’un objectif. 

L’énergie acoustique constitue la seule forme d’énergie qui se déplace efficacement dans l’eau. Le 
meilleur exemple est celui de l’énergie produite par un tremblement de terre sous-marin : elle est 
dissipée par un raz-de-marée sur des rives éloignées. Tout objet en déplacement émet du bruit 
dans l’eau, en particulier la machinerie et les hélices. Cette énergie sonore progresse ensuite dans 
l’eau, et son déplacement et sa dissipation dépendent surtout de l’interaction des ondes sonores 
avec la surface, de l’interaction avec le fond marin et des effets du changement de vitesse du son 
dans la masse océanique même. La distance parcourue par l’énergie sonore dépend également de 
la fréquence du son et de l’intensité de la transmission. Plus la fréquence du son est basse, moins 
ce son est absorbé par l’océan, ce qui lui permet de parcourir une plus grande distance.

L’URSS et les États-Unis ont investi beaucoup dans le développement de technologies et de 
techniques qui visent à réduire au minimum l’énergie émise par les sous-marins. Parallèlement, 
les deux pays ont aussi investi de façon considérable dans le développement de capteurs et de 
techniques axés sur l’exploitation des vulnérabilités acoustiques de l’adversaire. Les activités sont 
appuyées par un immense programme de recherche ayant pour objet d’acquérir et d’analyser 
des données hydrographiques provenant des océans et par un effort de renseignement tout aussi 
vaste visant à comprendre la conception du sous-marin ennemi, et donc, sa signature acoustique.

Au cours de la Deuxième Guerre mondiale, les Britanniques élaborent des techniques et 
une technologie de détection acoustique active, appelées ASDIC (acronyme qui signifie Anti-
Submarine Detection Investigation Committee [commission commune franco-britannique de 
lutte anti-sous-marine]). Les dispositifs de détection ASDIC émettent une impulsion d’énergie 
acoustique, puis ils détectent les réflexions de cette impulsion. Si l’on dispose d’un détecteur 



Acoustique passive des Sea King : une histoire canadienne

Volume 5    Les ailes de la flotte : Les 50 ans de l’hélicoptère canadien Sea King 63

approprié capable de mesurer l’angle d’arrivée de l’impulsion de retour, on peut déterminer 
la direction d’un sous-marin et, en sachant la vitesse du son dans l’eau (soit environ 1,6 km 
[1 mille] par seconde), on peut déterminer la distance de l’émetteur. C’est ce que nous appe-
lons aujourd’hui sonar : un acronyme qui signifie « sound navigation and ranging » (télémétrie 
et navigation par échos sonores). La Deuxième Guerre mondiale donne également naissance 
à l’acoustique passive : l’écoute des sons émis par les sous-marins. Cette technologie passive 
a permis de concevoir des bouées acoustiques. Ces dispositifs peuvent être lancés depuis un 
aéronef, et ils actionnent, en entrant dans l’eau, un mécanisme de flottaison à la surface, depuis 
lequel se déploie un dispositif d’écoute, appelé hydrophone. Les sons détectés sont transmis par 
une liaison hertzienne à un récepteur de bouée acoustique aéroporté. Dans les années 1960, on 
emploie cette technologie couramment au Canada dans les aéronefs de patrouille maritime à 
long rayon d’action, comme le CP107 Argus (un aéronefs de patrouille maritime à base terrestre) 
et le CP121 Tracker (lancé depuis un porte-aéronefs canadien). Toutefois, en 1970, la mise hors 
service du Navire canadien de Sa Majesté (NCSM) BONAVENTURE élimine la seule capacité 
acoustique passive de la Marine exploitée par le Tracker. Et nous sommes rendus au moment 
décisif de l’histoire.

La Marine dispose alors seulement d’une capacité de sonar actif. Ce sonar est monté sur la 
coque de navires ou consiste en un sonar à immersion variable (dispositif aussi appelé sonar 
immergé et inventé par des chercheurs canadiens du Naval Research Establishment) remorqué 
en profondeur. L’hélicoptère CH124 Sea King transporte lui aussi un sonar à immersion variable. 
Malheureusement, les années 1970 connaissent certains événements dramatiques qui rendent 
inefficace, voire carrément inutile, cette capacité contre la menace contemporaine.

À la fin des années 1950 et durant les années 1960, l’Union soviétique concentre surtout ses 
efforts sur l’expansion de ses capacités nucléaires terrestres et aériennes. Ce n’est qu’avec l’ascen-
sion de l’Amiral Sergueï Gorchkov que la Marine soviétique se transforme réellement en une 
force meurtrière. En 1941, Gorchkov est déjà contre-amiral et commandant de la flotte d’Azov 
sur la mer Noire. En 1956, il est nommé commandant de la Marine rouge par Khrouchtchev. 
À l’époque, cependant, la Marine soviétique est délaissée au profit des capacités prioritaires 
nucléaires aériennes et terrestres et du développement des forces terrestres et aériennes en 
général. Ce n’est qu’après la débâcle de la crise des missiles de Cuba et le remplacement subsé-
quent de Khrouchtchev par Brejnev, en 1964, que Gorchkov obtient le plus de latitude pour 
développer une marine efficace. On reconnaît alors que même si la masse terrestre de l’Union 
soviétique est considérable, elle ne peut rivaliser avec la capacité de dissimuler des armes 
nucléaires dans les océans, qui couvrent 70 pour cent de la Terre. Gorchkov se soucie alors 
particulièrement de vaincre la capacité des porte-aéronefs américains, et il entreprend un plan 
exhaustif visant la création de sous-marins à propulsion nucléaire et d’armes connexes, dont un 
missile de croisière. Il commande la Marine soviétique jusqu’en 1985, signe de sa longévité poli-
tique et de la période durant laquelle sa vision est mise en œuvre. 

La mise en service de la première génération de sous-marins nucléaires soviétiques débute 
en 1955, et l’Organisation du Traité de l’Atlantique Nord (OTAN) les nomme classe Hotel, classe 
Echo et classe November (sous-marins lance-missile balistique, lance-missiles de croisière et d’at-
taque respectivement). Ces sous-marins sont plutôt bruyants et assez faciles à détecter par le 
Sound Surveillance System (SOSUS [système de surveillance acoustique])1 et les aéronefs de 
patrouille maritime. Les armes à portée relativement courte dont ils sont munis limitent égale-
ment leur capacité. Toutefois, vers la fin des années 1960, on construit une nouvelle génération 
redoutable de sous-marins pour remplacer ces classes.

La classe Yankee de sous-marins lance-missiles balistiques, la classe Charlie de sous-ma-
rins lance-missiles de croisière et la classe Victor de sous-marins d’attaque sont considérablement 
plus silencieuses que leurs prédécesseurs, et elles sont dotées d’une panoplie d’armes perfec-
tionnées. Les sous-marins Yankee, à missiles de rentrée multiples, peuvent dès lors atteindre les 
continents américain et européen au complet depuis des patrouilles dans les océans Atlantique et 
Pacifique. Produits en grande quantité, pas moins de 34 Yankee sont construits en huit ans, et ils 
permettent à la Marine soviétique d’être plus ou moins à parité avec ses homologues occidentaux. 



64 Sic Itur Ad Astra : Études sur la puissance aérospatiale canadienne

Chapitre 5

Plus inquiétant encore, le tristement célèbre espion américain, John Anthony Walker2, fournit 
aux Soviétiques des données détaillées sur la technologie américaine d’atténuation du bruit des 
sous-marins, que les Soviétiques peuvent ensuite mettre en œuvre après la vente de machines à 
fraiser spécialisées à l’Union soviétique par Toshiba et Kongsberg. Les sous-marins soviétiques 
deviennent ainsi encore plus silencieux.

La Marine royale canadienne (MRC), jadis un fier service de LASM, ne possède aucune tech-
nologie pour contrer cette menace, et rien ne semble indiquer la moindre compréhension 
stratégique de l’impact de cette situation au sein de l’établissement de la Défense canadienne. 
Heureusement, le milieu des patrouilles aériennes et maritimes s’engage activement et avec 
succès dans la poursuite des sous-marins soviétiques, et il reçoit l’appui d’une base industrielle au 
Canada, d’une solide base de recherche pour la Défense et d’excellentes relations avec les forces 
armées des É.-U. et du Royaume-Uni (R.-U.), en grande partie grâce aux contributions opéra-
tionnelles, scientifiques et industrielles du Canada pour contrer cette menace mortelle.

Dans les années 1960, Ottawa reconnaît déjà les limites de la capacité monocapteur fournie par 
le sonar immergé du Sea King. Après une analyse approfondie menée par le Quartier général de 
la Défense nationale (QGDN), le Quartier général du Commandement maritime et le personnel 
de recherche opérationnelle, on propose une gamme de capteurs et d’équipements comme 
programme de modernisation des Sea King. Toutefois, après l’ajout à ce programme d’autres 
problèmes liés à la sécurité de vol, dont l’effet Doppler et le radioaltimètre, des contraintes 
budgétaires sont imposées, et le programme subséquent de sécurité de vol et de modernisation 
des aéronefs l’emporte sur le système d’affichage et de traitement des bouées acoustiques, qui est 
retardé jusqu’à l’obtention des fonds nécessaires. Néanmoins, les successeurs de ces employés au 
sein de la Direction de l’Aviation maritime (D Av Mar) et leurs homologues techniques au sein 
de la Direction de l’Aviation maritime et de la Gestion technique (DMAEM) 4 continuent de se 
battre pour obtenir cette capacité.

Les années 1970 annoncent l’arrivée du calcul numérique et des microprocesseurs. 
Contrairement aux navires, aux sous-marins et aux aéronefs de patrouille maritime, les hélicop-
tères ne peuvent pas transporter des écrans et des processeurs analogiques lourds, ni le poids de 
la charge nécessaire de bouées acoustiques. Parmi la myriade de défis technologiques surmontés, 
citons l’invention, en 1965, de l’algorithme de transformation de Fourier rapide, qui accélère consi-
dérablement la capacité des processeurs de signaux à transporter les charges computationnelles 
nécessaires en acoustique3. Heureusement, une fois la motivation trouvée pour créer des solutions 
pour les hélicoptères et, en particulier, des solutions pour les Sea King du Canada, on a pu tirer 
parti de plusieurs forces. La première force est un solide noyau de spécialistes, d’opérateurs et de 
techniciens en LASM au sein de la communauté des aéronefs de patrouille maritime. La deuxième 
consiste en une base industrielle locale. La troisième est une excellente relation avec le R.-U. et 
l’United States Navy (USN) (forces navales des États-Unis) dans les domaines les plus sensibles sur 
le plan du développement et des progrès technologiques dans l’art et la science de la LASM. Ces 
forces sont en grande partie dues aux décennies d’excellence au Naval Research Laboratory et, de 
façon plus générale, à la division du Chef – Recherche et développement (CR Dév). 

On doit souligner que de nombreuses technologies ont dû être conjuguées pour permettre l’ins-
tallation d’un système dans le Sea King, et que celui-ci fonctionne efficacement dans le concept des 
opérations indépendantes. À mesure que les sous-marins deviennent plus silencieux, la volonté 
d’atteindre un rendement acoustique accru sur le plan des bouées acoustiques se confirme. Dans 
les années 1960, les É.-U. commencent à concevoir des bouées acoustiques d’analyse et d’enregis-
trement de basses fréquences (LOFAR). Même si ces bouées acoustiques font des progrès énormes 
sur le plan de la qualité acoustique par rapport à celles de la Deuxième Guerre mondiale, elles sont 
omnidirectionnelles, et, à l’époque, la triangulation du point de contact sous-marin requiert un 
grand champ de bouées, de même qu’un grand savoir-faire de la part de l’opérateur. 

Aux États-Unis, l’hélicoptère Sikorsky SH-60, également appelé aéronef MkIII à système 
léger polyvalent aéroporté (LAMPS), prend forme. Toutefois, son processeur acoustique 
« Proteus » est installé à bord d’un navire et est connecté aux récepteurs de bouées acoustiques 
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de l’hélicoptère au moyen d’une liaison de données directionnelle à large bande. Les avantages 
de cette disposition ont fait l’objet de bien des débats. Le Sea King étant un hélicoptère plus gros, 
les Canadiens ne sont pas sûrs de vouloir l’utiliser seulement avec un sonar immergé dont les 
signaux sont affichés sur l’écran tactique. Emerson, une entreprise américaine, et Computing 
Devices Canada (CDC), aujourd’hui appelée General Dynamics Canada (GDC), croient en la 
possibilité de concevoir un processeur acoustique assez léger pour l’installer dans un hélicoptère. 

CDC a acquis une expertise considérable en traitement de signaux dans le cadre du projet 
CAESAR (aujourd’hui appelé SOSUS). La validation scientifique permet de déduire que la 
complexité de la détection et de la classification des signaux acoustiques dépendent autant du 
rendement humain que du traitement des signaux et de l’affichage. Le processeur Automated 
Processing of Jezebel Information (APOJI [traitement automatique de données Jezebel]) est le 
premier processeur aéroporté en son genre à tenter d’appuyer l’opérateur, il est conçu par CDC, 
et il est installé dans un Argus. L’APOJI n’est pas mis en service opérationnel, mais il fournit 
un grand nombre de données aux ingénieurs et aux opérateurs au sein de la communauté des 
patrouilles maritimes sur l’état des connaissances en traitement de signaux. 

Emerson développe un processeur très compact et très perfectionné, nommé « CALYPSO ». 
En 1974, les démonstrations ayant impressionné les Canadiens, Emerson soumet une proposition 
spontanée au QGDN. À l’époque, Bud McLean, Jim Faulkner et Dave Clarke font partie de l’or-
ganisation qui est devenue experte en avancement de projets à travers les dédales administratifs, 
après des affectations successives au Quartier général du Groupe aérien maritime (QG GAM), 
officier supérieur d’état-major (OSEM) – Évaluation et besoins, et à la D Av Mar. En particulier, 
McLean doit élaborer un protocole d’entente entre le ministère de la Défense nationale (MDN), 
l’USN et Emerson afin de mener une évaluation opérationnelle du système. Malgré les objec-
tions de l’USN, Emerson réussit à faire installer un processeur CALYPSO à bord d’un Sea King 
de l’USN (HS1 ou HS3) basé à Jacksonville. Malheureusement, une boîte d’engrenages défec-
tueuse met fin à l’initiative. Par la suite, le processeur CALYPSO est installé à bord du NCSM 
PROVIDER pour un exercice au large de San Diego. Des antennes réceptrices de bouées acous-
tiques sont installées au haut du mât, et un Sea King de l’USN Reserve déploie des bouées 
acoustiques tandis que McLean trace leur position sur la planche de calculs Mk6. L’USN n’est pas 
allé plus loin dans son évaluation du système.

À l’époque, le lieutenant-colonel (Lcol) John Bauer est responsable de la section DMAEM 4, 
spécialisée en acoustique au sein du Groupe des matériels à Rockcliffe (Ottawa), qui appuie le 
projet d’Emerson. La section entretient également une excellente relation avec le CR Dév. Toutes 
les personnes de la chaîne décisionnelle ont examiné les documents d’ébauche à chaque étape, 
de sorte que lorsque les documents arrivent au QGDN en passant par le quartier général du 
Commandement aérien, ceux-ci sont transmis sans embûches à Rockcliffe, où le financement du 
CR Dév est obtenu. Il semble que tout s’est passé au niveau du personnel, avec peu de participation, 
voire aucune, de la part des cadres supérieurs de l’état-major de la Force aérienne et de la Force 
navale. Clarke et le major Rob Irving jouent un rôle crucial dans la préparation des documents, 
pour que ceux-ci correspondent exactement aux attentes du CR Dév. Or, le processeur CALYPSO 
ne constitue que l’un des nombreux défis à surmonter. Depuis le démantèlement de l’Escadron 
VX-104 de la MRC, en 1970, aucune organisation au sein de la communauté des Sea King n’est en 
mesure d’entreprendre les essais et les évaluations proposés. La création en tant qu’unité, en 1979, 
de l’Installation d’évaluation et d’essais opérationnels – Hélicoptères (IEEOH) n’est toutefois pas une 
simple coïncidence, et celle-ci est dirigée par le major Boyko en qualité de premier officier respon-
sable. En effet, vers 1980, le processeur CALYPSO est installé à bord d’un aéronef de l’IEEOH. Il 
ne constitue alors que l’un des éléments d’un ensemble d’équipements à acquérir, à intégrer et à 
installer. Par exemple, les récepteurs de bouées acoustiques ARR52 à bord du Sea King sont inadé-
quats. Fortuitement, un jeu de récepteurs ARR75 adéquats, qui a fait l’objet d’une démonstration à 
Rockcliffe en 1972, se trouve justement sur le bureau de John Bauer. Problème résolu! On choisit la 
position des antennes des bouées acoustiques sur le Sea King d’après des études de diagramme de 
rayonnement de l’antenne menées de concert avec le National Research Council (conseil national 
de recherches des États-Unis). L’évolution des bouées acoustiques également requises à bord des 
hélicoptères produit aussi des résultats considérables.
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Il est à noter que les bouées acoustiques passives omnidirectionnelles sont mal adaptées à 
l’utilisation à bord des hélicoptères, car le nombre de bouées devant être mises à l’eau et la quan-
tité de travail requis par un opérateur pour localiser un sous-marin dépassent les capacités de 
l’équipage d’un hélicoptère. Heureusement, les É.-U. mettent au point un appareil qui permet 
d’obtenir des données directionnelles des bouées acoustiques passives, soit le système de détec-
tion et d’analyse directionnelles à basses fréquences (DIFAR), fabriqué par Hermes Electronics 
à Dartmouth, en Nouvelle-Écosse. D’une façon similaire, la bouée acoustique active omnidi-
rectionnelle impose le même fardeau à l’équipage et à l’aéronef. Une fois encore, au moment 
opportun, on développe la bouée acoustique active à commande directionnelle (DICASS). Grâce 
aux données sur le relèvement de l’objectif, la capacité de l’équipage à déterminer la position 
de l’objectif est considérablement simplifiée. À cette époque, il y a une excellente relation avec 
l’USN dans le Sonobuoy Working Party (groupe de travail sur les bouées acoustiques), un groupe 
tripartite (É.-U., R.-U. et Canada) responsable du développement des exigences relatives aux 
bouées acoustiques et de la technologie connexe. Le dirigeant de l’USN, Dan Rosso, joue un rôle 
essentiel dans la production en usine aux É.-U. des bouées acoustiques DICASS en vue des essais 
du processeur CALYPSO. Malheureusement, le Sea King n’est pas muni d’un émetteur radio 
pouvant assurer les commandes nécessaires aux bouées acoustiques DICASS, afin de déclencher 
les impulsions acoustiques de celles-ci. Bauer cherchait une solution lorsqu’il lit un document 
au sujet du poste radio à fréquences décimétriques (UHF) AN/ARC-552, installé à bord du Sea 
King. La fiche technique mentionne un mode « X » utilisé pour un canal chiffré, qui est inutilisé. 
Il se rend compte que ce mode présente les caractéristiques nécessaires (largeur de bande) pour 
accomplir la fonction de commande. De plus, l’ordinateur de navigation tactique AN/ASN-501 
est remplacé par l’AN/ASN-123 de Teledyne, un système numérique convivial dont le poids et 
les dimensions permettent une installation facile dans l’aire de travail du navigateur tactique. Par 
ailleurs, le système peut créer et gérer la situation tactique beaucoup plus complexe créée par 
l’acoustique passive. Enfin, un enregistreur magnétique et de l’équipement auxiliaire sont ajoutés 
au tout. Une fois le sonar immergé retiré, l’Escadron de soutien technique des télécommunica-
tions et des moyens aérospatiaux (ESTTMA) de Trenton installe le processeur CALYPSO. De 
plus, des fonds très généreux sont alloués pour mener des essais, ainsi que pour obtenir l’aide 
d’Emerson en vue d’effectuer les modifications techniques prévues. Durant les essais de l’installa-
tion, les chercheurs éprouvent un stress considérable lorsqu’ils apprennent que pour obtenir des 
fonds du Centre d’essais techniques (Aérospatiale) [CETA], ce dernier veut voir ce qui se passe 
lors du déploiement simultané des bouées acoustiques DICASS depuis les six chutes. Chaque 
bouée coûtant 5 000 $, cet essai coûteux est surnommé la configuration « Cadillac ».

Quelques commentaires supplémentaires sur le sujet plus vaste du développement des bouées 
acoustiques sont ici utiles. 

Au milieu des années 1970, dans le cadre du projet Tandem, du matériel expérimental permet 
de satisfaire au besoin d’un capteur acoustique directionnel pour le Canada. Les É.-U. ont alors 
déjà conçu le système DIFAR, qui repose sur un nouvel algorithme pour corriger automatique-
ment les données acoustiques selon le nord magnétique. Les É.-U. et le Canada ont tous les deux 
étudié ce système, car il est beaucoup plus simple que la méthode TANDEM et il offre un rende-
ment similaire. En 1968, la bouée acoustique DIFAR est conçue aux fins de production. À ce 
jour, plus de 3 millions de ces bouées ont été produites dans le monde.

La hauteur standard d’une bouée acoustique est de 36 po (91,4 cm). Un hélicoptère nécessite de 
plus petites bouées acoustiques, lesquelles présentent des défis considérables, car il faut favoriser 
la taille au détriment du rendement. Après tout, aucun gain net n’est réalisé si une bouée acous-
tique plus petite et moins efficace nécessite le transport et le déploiement d’un plus grand nombre 
de bouées. Les compromis ont trait à l’espace disponible pour la batterie, le logement du câble, la 
suspension et le lest (la masse qui stabilise l’hydrophone à une profondeur déterminée). Hermes 
Electronics (qui fait aujourd’hui partie du groupe Ultra Electronics à Dartmouth) a joué, et joue 
toujours, un rôle important dans ce domaine. Il peut être bon de souligner que les idées originales 
pour des bouées acoustiques miniatures sont développées durant les derniers jours de l’aéronef 
Tracker, avec des distributeurs situés à l’arrière du compartiment réacteur. Ces compromis sont 
faits durant les essais du processeur CALYPSO, et diverses améliorations autres que le rendement 
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acoustique sont réalisées. À l’époque, les bouées acoustiques transmettent leurs données à l’aéronef 
au moyen d’un canal à très haute fréquence (VHF), sur l’un des 31 canaux réservés. Une des grandes 
améliorations a trait à l’augmentation du nombre de canaux disponibles à 99 pour ainsi réduire au 
minimum la congestion en présence de multiples bouées acoustiques dans l’eau. Cette améliora-
tion est beaucoup plus importante pour les aéronefs de patrouille maritime qui volent à une altitude 
plus élevée que pour les Sea King. Elle l’est d’autant plus qu’elle donne la possibilité de sélectionner la 
fréquence d’émission des bouées acoustiques et de remplacer ultérieurement les AN/ARR-75 par une 
nouvelle génération de récepteurs de bouées acoustiques nommée AN/ARR-78.

Au final, les compromis ont permis de réduire la taille des bouées acoustiques DIFAR et 
bathythermiques (utilisés pour mesurer la température de l’eau à différentes profondeurs) au tiers 
de celle des bouées acoustiques standard. Au Canada, les bouées acoustiques DIFAR Q-553G 
taille G et Q536 sont conçues spécialement pour une utilisation à bord des hélicoptères cana-
diens. Leur production commence au début des années 1980 et continue de nos jours, avec le 
meilleur hydrophone disponible sur le marché. 

Un autre problème des bouées acoustiques a trait à la modification de leurs paramètres de 
profondeur et de durée de vie. Une capacité de télécommande est mise au point pour permettre à 
l’équipage de reprogrammer les bouées acoustiques pendant qu’elles sont dans les tubes de lance-
ment, au moyen d’une sélection à distance par infrarouges. Toutefois, cette capacité n’est jamais 
mise en œuvre. Les commandes en liaison descendante hertzienne constituent désormais la 
seule capacité de sélection de fonctions à distance. La fonction de commande du DICASS, mise 
en œuvre dans le cadre du programme CALYPSO, est l’une des premières en son genre à être 
exploitée à bord d’un hélicoptère.

Ces innovations sur les bouées acoustiques sont toutes apportées grâce à la pleine participation 
du Canada au groupe de travail sur les bouées acoustiques mentionné précédemment. Les méca-
nismes sont donc tous en place non seulement pour orienter l’évolution de la technologie des 
bouées acoustiques, mais aussi pour permettre au Canada d’être à l’avant-garde des changements 
apportés.

Durant ces essais, le major Terry Burt est commandant (cmdt) de l’IEEOH. Appuyé par une 
équipe d’Emerson très utile, l’IEEOH commence à vérifier les capacités du système. Toutefois, 
l’USN s’étant attaché à son fournisseur Proteus et au concept des opérations remorquées, 
Emerson n’arrive pas à lui vanter les mérites de cette capacité, et ce, malgré des activités inten-
sives de lobbying. Fait digne de mention : durant une démonstration aux employés de niveau 
intermédiaire de l’USN, à Patuxent River (Maryland), la présentation de Burt est interrompue 
par l’arrivée d’un cadre supérieur porteur d’« instructions de Washington » qui ordonne même 
au personnel de remettre les tasses à café reçues en cadeau. Ce manque de soutien de la part de 
l’USN a des conséquences considérables sur la voie à suivre pour le Canada.

Pendant que cette situation survient du côté Shearwater du port d’Halifax, une tout autre 
histoire se déroule sur les quais de la Marine. Le major Gunars Balodis est nommé comman-
dant du Centre d’analyse des données acoustiques (CADA), une installation de renseignement 
acoustique de troisième ligne située à Halifax. Ayant auparavant fait partie de l’état-major de 
l’amiral, le CADA vient tout juste d’obtenir l’état d’unité maritime interarmées, ni Marine ni 
Force aérienne. Ce Centre vient aussi d’être muni d’équipement d’analyse acoustique de pointe, 
et il appuie de plus en plus la formation des nouveaux équipages des CP140 Aurora relative-
ment à l’équipement perfectionné à utiliser à bord des aéronefs et au Centre d’interprétation 
et d’analyse des données (CIAD), aux bases des Forces canadiennes Greenwood et Comox. 
Plus important encore, en plus de son rôle d’instructeur et d’analyseur de troisième ligne, le 
CADA entreprend de développer de nouvelles tactiques pour exploiter les capacités de traite-
ment de signaux et d’affichage de l’Aurora. Les officiers du CADA sont tous des navigateurs de 
patrouille maritime et des analystes du corps de métiers des techniciens en océanographie de 
la Marine qui proviennent des sites du SOSUS (connus sous le nom d’installations maritimes 
[NAVFAC]), ainsi que des traceurs sonars de la Marine qui ont effectué l’entretien technique 
de l’assortiment d’équipements complexes du CADA. Le technicien supérieur est le traceur 
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sonar maître de 1re classe George Dowler, qui excelle dans sa capacité à effectuer les tâches d’en-
tretien attribuées à son équipe, mais Balodis pense que ce dernier n’est pas entièrement satisfait 
de son emploi. Dowler saisit l’occasion pour discuter la question et confie qu’il est frustré par 
la situation générale de la Marine. Contrairement aux équipages des patrouilles maritimes, les 
officiers de marine n’ont aucune formation en acoustique passive et n’ont pas la moindre appré-
ciation tactique quant à la façon d’appliquer cette capacité. Par conséquent, les traceurs sonar 
sont employés seulement sur le sonar actif, ils perdent leurs compétences en sonars passifs et ils 
se sentent généralement sous-utilisés. Balodis estime que, l’unité étant distincte de l’état-major de 
l’amiral, il dispose d’un pouvoir discrétionnaire plus indépendant. Le résultat de cette rencontre 
est un article provocateur publié dans le Bulletin de guerre navale, qui critique les officiers de 
marine, non pas de façon négative, mais pour promouvoir une nouvelle façon de travailler. 
L’article fait valoir le concept du système Destroyer Jezebel (DESJEZ). 

Ce concept, mis de l’avant par Balodis, est étonnamment simple. Nous savions que nous 
pouvions détecter, dans les grands fonds, des sous-marins nucléaires soviétiques à l’aide de bouées 
acoustiques à longue portée dans une zone appelée zone de convergence, laquelle se trouve généra-
lement à 48 km (30 milles) de la bouée acoustique où le son est focalisé par les propriétés focales de 
l’océan dans une bande d’une profondeur approximative de 4,8 km (3 milles). Les navires canadiens 
étaient dotés des mêmes processeurs de bouées acoustiques AN/AQA-5 que l’Argus, et les antennes 
montées sur le mât de chaque navire assuraient une couverture de réception d’environ 19,3 km 
(12 milles). L’idée était de déployer les bouées acoustiques depuis la poupe d’un navire se déplaçant 
lentement, de sorte que le bruit du navire ne masquerait plus la bouée acoustique une fois celle-ci 
à environ 6,4 km (4 milles) à l’arrière. Le déploiement des bouées acoustiques à une distance de 
4,8 km (3 milles) l’une de l’autre donne une couverture de la zone de convergence devant le navire 
d’environ 14,5 km (9 milles) de largeur.

La réaction à cet article dans le milieu maritime est très impressionnante : un flot modeste, 
mais constant, de sous-lieutenants et de lieutenants curieux, vient frapper aux portes du CADA, 
puis reçoit une formation. Parmi eux, les lieutenants Éric Lerhe, Gord Fleming et Rob Burch. 
Bien que les jeunes officiers semblent les plus attentifs aux lacunes de la LASM de la Marine qui 
sont décrites dans l’article du Bulletin, ce dernier éveille aussi clairement la curiosité de l’amiral 
Fulton, alors commandant du Commandement maritime, et de l’amiral Allan. Grâce à leur 
soutien depuis le niveau supérieur, le NCSM ANNAPOLIS est désigné en tant que navire d’es-
sais acoustiques. Peu de temps après, Balodis et Dowler entreprennent des essais en mer sur le 
DESJEZ, accompagné de Lerhe et d’un personnel de combat très sceptique. Cependant, une fois 
le contact établi durant l’exercice des sous-marins, Balodis se rend de la salle des sonars où se 
trouve Dowler à la planche de travail et détermine la position la plus probable du sous-marin. 
Les officiers de quart hochent poliment la tête et vaquent à leurs occupations. L’apparition de 
la fusée éclairante verte, peu après, les convainc. La situation évolue alors rapidement, avec 
d’autres essais et, plus important encore, la consignation des essais dans la bible des tactiques de 
la Marine. En réalité, la rédaction se fait surtout dans l’appartement de Lerhe, sur la rue Foston, 
à Dartmouth, durant de longues nuits arrosées de plusieurs caisses de bière. À ce moment, un 
centre de guerre navale très engagé affecte ses ressources non négligeables à la tâche. 

D’autres projets sont en cours. L’élaboration des tactiques DESJEZ a désormais un effet visible 
sur d’autres domaines. Chaque aspect de la guerre acoustique s’appuie sur les connaissances 
tirées d’investissements considérables visant à mieux comprendre l’océanographie. La prévi-
sion du rendement des capteurs en fonction d’objectifs dont on peut obtenir des renseignements 
encore meilleurs met à profit une gamme d’outils de prévision acquis auprès de l’USN et de la 
National Oceanic and Atmospheric Administration (administration nationale atmosphérique 
et océanique des États-Unis). Il faut introduire tous ces outils, ainsi qu’élaborer et donner une 
formation. En 1978, le satellite océanographique (SEASAT) est lancé et il permet de traiter des 
images infrarouges de la température de la surface de la mer. 

Au centre océanographique et météorologique de la Marine, le personnel travaille fébrile-
ment à comprendre le Gulf Stream et le phénomène des structures des turbulences, lesquels 
commencent à donner une idée des raisons pour lesquelles le rendement acoustique ne 
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correspond pas aux prévisions et, ultimement, sur la façon dont les Soviétiques pourraient 
exploiter ces murs acoustiques pratiquement impénétrables, où le Gulf Stream et le courant 
du Labrador se croisent. Pour la première fois, les océanographes doivent assurer un soutien 
tactique à l’état-major des opérations embarquées.

Tous ces travaux visent à ce que nous soyons prêts au moment opportun, soit à prendre la mer 
avec les premières antennes réseau remorquées : le fruit d’une décennie de développement au 
Centre de recherches pour la défense Atlantique (CRDA). Je ne raconte pas l’histoire du déve-
loppement du système sonar à réseau remorqué canadien (CANTASS), puisque d’autres ont déjà 
traité ce sujet (peut-être pas dans le présent contexte, cependant). La mise au point du traite-
ment des signaux au CRDA, donne naissance au processeur à réseau CANTASS, le processeur 
le plus rapide et efficace en son genre au monde. Apparié au réseau remorqué SQR19 conçu 
aux États-Unis, ce processeur est d’abord installé à bord du navire auxiliaire des Forces cana-
diennes (NAFC) QUEST, puis sur les NCSM FRASER, IROQUOIS et NIPIGON. Bien que les 
premières étapes des essais soient planifiées par le CRDA, sans aucun doute en étroite collabo-
ration avec la Marine, le succès de ces essais et l’arrivée subséquente des équipements dans les 
opérations n’auraient pas été possibles sans les activités non reliées qui ont lieu sur les quais, avec 
le DESJEZ, et à Shearwater, avec le CALYPSO. 

En 1982, je reçois une affectation surprise du CRDA aux Sea King. Après avoir connu le 
monde le plus dynamique, le plus complexe et le plus poussé du CRDA, j’ai eu l’impression de 
toucher le fond de la LASM. Le programme ne contient rien qui ressemble à l’enseignement 
de la LASM moderne. Avec la bénédiction du major Doug Langton, directeur du cours donné 
à l’unité d’instruction opérationnelle à l’Escadron 406, je donne un cours révisé d’océanogra-
phie et d’acoustique. La guerre des Malouines a lieu en 1982, et le naufrage du croiseur argentin 
Belgrano causé par le Navire de sa Majesté Conqueror nous rappelle la puissance des sous-marins, 
en particulier, la furtivité et la vitesse des sous-marins à propulsion nucléaire.

Six mois plus tard, je suis nommé commandant du détachement d’hélicoptères de la Force 
aérienne (DETHELFA) du NCSM IROQUOIS. Le navire quitte tout juste le radoub, et il y a 
fort à apprendre : former un nouveau détachement, rencontrer l’équipage du nouveau navire et 
comprendre les problèmes techniques, et très peu de temps pour penser à notre tâche ultime. Le 
programme d’essais en mer porte davantage sur des alarmes qui font « ding, ding » au milieu de 
la nuit et la réalisation de contrôles des avaries. Pour moi, le plus déconcertant a été d’apprendre 
que l’équipe de combat du navire a passé beaucoup de temps dans le simulateur du centre de 
guerre sans leur DETHELFA. J’ai commencé à me demander comment les choses entreraient 
dans l’ordre. Le jour, le sonar immergé actif et le sonar actif du navire s’appuient sur des tactiques 
d’approche universelle choisies dans un menu limité d’options préétablies. 

Inévitablement, le résultat est une fusée éclairante verte pour signaler la réussite d’une autre 
attaque sous-marine. Je me rends alors compte que comme le sonar du navire est beaucoup 
plus puissant que celui du Sea King, une écoute passive sur le sonar de l’hélicoptère donnerait 
peut-être une meilleure zone de couverture. On obtient ainsi ce qui s’appelle un sonar bistatique, 
c.-à-d. que l’émetteur et le récepteur ne sont pas au même endroit. Après quelques premières 
réflexions, le capitaine Nigel Field, qui a piloté l’aéronef doté du processeur CALYPSO pendant 
son affection à l’IEEOH, devient un partisan enthousiaste de l’idée. À l’époque, il est officier 
chargé du contrôle tactique (TACCO) et, avant l’attribution de sa commission d’officier, il était 
technicien en avionique. Il remarque que le récepteur sonar du Sea King n’est pas optimisé pour 
la fréquence plus basse du sonar du navire. Le laboratoire de sonars à Shearwater (mes excuses 
pour avoir oublié le nom) indique qu’il peut réaccorder le récepteur sonar du Sea King, qu’il 
convient d’appeler circuit de changement de fréquence, afin de mieux recevoir la fréquence 
sonar plus basse du navire, et il procède à la modification. C’est ainsi que le 17 janvier 1984, nous 
menons quelques essais à l’aide d’un sous-marin et de certaines tactiques nouvellement élabo-
rées, et nous recevons effectivement des échos de l’aéronef. En fin de compte, le problème a 
trait au fait que sans moyen précis pour déterminer la position du navire ou de l’hélicoptère, il 
est impossible de déterminer celle du sous-marin. Nous constatons qu’un système mondial de 



70 Sic Itur Ad Astra : Études sur la puissance aérospatiale canadienne

Chapitre 5

localisation (GPS) permettrait de résoudre le problème, mais ce système n’est pas encore prêt. 
Armé de piles de cartes et de notes sur la méthode d’exécution des essais, de nos ébauches de 
tactiques et des résultats limités, je me rends à l’OSEM – Ingénierie et réparations, de l’autre 
côté du port. On m’informe alors poliment que mes documents ne présentent aucun intérêt 
pour le commandant et qu’ils seront dûment classés. J’ignore ce qui est arrivé avec cette pile de 
documents, si ce n’est que la LASM multistatique est devenue en moins de cinq ans l’un des prin-
cipaux axes de recherche et développement au sein de l’OTAN.

Entre-temps, le CRDA réalise beaucoup de progrès avec le programme de réseau remorqué. Le 
logiciel est conçu par Array Systems à Toronto, conformément aux spécifications du CRDA, puis 
il est militarisé par CDC avec le matériel approprié. À ce moment, des essais de réseau remorqué 
à bord du NCSM FRASER sont menés avec le système de réseau remorqué expérimental. Les 
essais mettent l’accent sur les problèmes d’intégration au navire, et ils montrent que la techno-
logie complexe est exploitable en mer. Le succès de ces essais se traduit par la planification d’un 
programme d’essais beaucoup plus ambitieux, dans le cadre duquel le système doit être installé 
sur un navire IROQUOIS. Peu de temps après ces premières ruminations sur le sonar bistatique, 
la portée des ambitions change énormément. 

Pour installer le réseau remorqué et le système informatique sur l’IROQUOIS, il faut d’abord 
retirer le mortier anti-sous-marin et le sonar à immersion variable, ainsi qu’apporter des change-
ments majeurs à l’arrière du navire, afin d’y loger l’équipement de traitement. Ces tâches constituent 
toutefois seulement la partie émergée de l’iceberg. L’IROQUOIS est doté à l’origine d’un système 
Prairie/Masker, lequel laisse échapper de petites bulles d’air de la coque du navire (Masker 
[masquage]) près des compartiments machines, afin de créer une barrière contre le son s’échap-
pant dans l’océan. Lorsque les hélices tournent au-delà d’une vitesse donnée, une petite bulle vide 
se forme derrière la pale, la pression à cet endroit est inférieure à la pression de la vapeur à cette 
profondeur (on appelle ce phénomène cavitation). La technologie Prairie permet d’injecter de l’air 
dans ces bulles depuis l’extrémité des hélices, de sorte que les bulles font beaucoup moins de bruit 
lorsqu’elles éclatent. Tous ces efforts ont été faits dans le cadre d’un programme plus vaste visant à 
diminuer le bruit émis par le navire, à améliorer le rendement du réseau et à réduire la possibilité 
d’une contre-détection. Cette tâche est assez considérable : pour la première fois, tous les membres 
de l’équipage portent des chaussures de course, et le navire est soumis à des cadences rigoureuses 
pour des essais acoustiques. Après le succès retentissant de ces efforts, on exige que tous les navires 
réussissent les essais acoustiques selon certains paramètres pour être déclarés opérationnellement 
prêts. En ce printemps tardif de 1984, beaucoup de formation et d’élaboration de tactiques sont 
également en cours. Je suis chargé d’enseigner l’acoustique et l’océanographie à l’équipe de combat, 
tandis que le développement tactique avance à un rythme effréné au Centre de guerre navale. Étant 
donné que la détection sur le réseau donne un relèvement par rapport à un objectif et que le réseau 
linéaire donne aussi un relèvement ambigu, le problème relativement simple, associé à la façon de 
calculer le bon relèvement fait place à un problème beaucoup plus complexe : tenter de déterminer 
la portée et le déplacement d’un sous-marin, soit l’analyse des mouvements de l’objectif (TMA). 

 Je ne peux m’y attarder, mais je souhaite souligner l’utilisation alors répandue des calcula-
trices programmables à main, notamment les séries HP67, 97 et 41, qui permettent de faire et de 
programmer un grand nombre des calculs nécessaires au niveau de l’unité, comme les déclara-
tions de revenus des pilotes pendant que l’équipage arrière est occupé.

À l’époque, il y a également un éventail d’autres préoccupations, dont la complexité du déploie-
ment et de la récupération du réseau, ainsi que l’exploitation efficace de celui-ci d’un point de vue 
technique et de matelotage. L’équipe de combat du navire a également l’occasion d’aller à Norfolk, 
en Virginie, pour y suivre le cours Antisubmarine Warfare Commanders (ASWC) de l’USN, 
qui est offert au commandant de LASM et à son équipage, avant que ceux-ci n’assument leurs 
responsabilités sur le porte-aéronefs.

Du côté des hélicoptères, les choses ne sont pas moins intéressantes. En plus de la familiarisa-
tion avec les nouvelles technologies, tactiques et procédures sur le navire, la capacité unique du 
DDH 280 à transporter deux hélicoptères fait naître d’importantes nouvelles idées. Les concepts 
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et les tactiques relatifs à la façon d’utiliser un hélicoptère passif et actif commencent à porter 
leurs fruits. Pour l’aéronef 410, l’appareil CALYPSO et l’aéronef 422 qui fait normalement office 
d’hélicoptère de détection par immersion, il y a fort à faire, mais le concept d’utilisation est rela-
tivement simple.

Lors d’une détection sur le réseau, le Sea King passif doit être préparé pour le décollage, et 
l’équipe de combat doit déterminer l’orientation optimale pour que le navire transmette des 
données au TMA et que l’hélicoptère obtienne la limite maximale de vent. Grâce à ces informa-
tions, l’ambiguïté du relèvement peut être résolue, et l’aéronef peut voler selon le relèvement jusqu’à 
ce qu’il atteigne un point où, selon la distance intérieure estimée du sous-marin, il peut orienter 
le mouvement du relèvement légèrement dans la direction du déplacement estimé du sous-marin, 
puis commencer à déployer les bouées acoustiques directionnelles DIFAR. Une fois le sous-marin 
détecté par les bouées acoustiques, le déploiement des bouées peut continuer jusqu’au changement 
du relèvement DIFAR de l’objectif, moment où l’aéronef doté du sonar immergé actif peut décoller 
avec sa charge d’armement. Cette combinaison, bien que fort simple, présente certains avantages. 
L’aéronef passif vole à une altitude raisonnable, avec une consommation de carburant relativement 
faible et une bonne charge de communications, tandis que l’aéronef plus lourd doté d’armes peut 
optimiser sa consommation de carburant. Après la localisation d’un objectif, l’aéronef armé peut 
attaquer d’après la position déterminée passivement, si celle-ci est suffisamment précise, ou entrer 
en station sonar, baisser le sonar, puis attaquer en fonction de ses propres données.

Nous sommes donc partis en mer en mai 1984, pour voir comment les choses se passeraient. 
En plus des tactiques, nous avons dû déterminer où entreposer le nombre considérable de bouées 
acoustiques, et la façon de charger celles-ci efficacement, ainsi que nous assurer de décrire en 
détail les procédures tactiques entre les équipes des navires et des hélicoptères. En juin, nous 
pouvons enfin mener des essais sur des objectifs réels (diesels et nucléaires). Le navire à propul-
sion nucléaire est doté d’un bruiteur qui, en plus de faciliter sa détection, masque également une 
partie du rayonnement naturel du sous-marin : le secret le mieux gardé du navire. Dans ce cas 
précis, le bruiteur est une véritable erreur. Il semble qu’aucun réseau remorqué ne soit néces-
saire pour détecter le navire : il suffit de se mettre une oreille dans l’eau. Néanmoins, durant ces 
phases des essais, une source d’objectif fiable s’est avérée inestimable pour valider nos procé-
dures. L’objectif diesel c’est certainement montré plus furtif, et cette furtivité a fait partie du défi. 
D’autant plus remarquables, le réseau et le processeur ont pu détecter et suivre tous les navires 
de surface, parfois sur de longues distances, à l’exception des voiliers, qui ont encore exigé une 
surveillance continue sur le pont. Cette capacité a bouleversé le monde de George Dowler. 
Depuis ce temps, non seulement les traceurs sonar tentent de détecter des sous-marins, mais ils 
maintiennent aussi la totalité du tracé de surface, les activités se déroulant à un rythme soutenu 
sinon effréné dans la salle des opérations, et le navire peut naviguer silencieusement partout. 
L’opération a fonctionné sans interruption et n’a jamais cessé de s’améliorer. Dowler est traceur 
sonar en chef durant ces essais, et il tire grand plaisir de cette nouvelle technologie.

Alors que le soleil se lève un matin de juin 1984, l’aéronef 410 décolle sur l’IROQUOIS pour 
localiser le sous-marin nucléaire. En tant que coordonnateur tactique (TACCO), je m’efforce 
d’exploiter au mieux l’AN/ASN-123, avec lequel j’ai pu me familiariser durant un programme 
préparatoire de 30 minutes au laboratoire de l’IEEOH. L’adjudant-maître Tom Banyard utilise 
le CALYPSO avec brio, et ce, en dépit de mon jargon incessant depuis le siège de TACCO et de 
mes conseils non sollicités quant à la façon d’optimiser les nombreuses fonctions de traitement 
de signal du processeur CALYPSO. Même si le sous-marin se déplace à un bon rythme, nous 
commençons enfin à deviner sa position et ses intentions, et nous appelons donc l’hélicoptère de 
détection par immersion. Une fois sur les lieux, l’aéronef 422 est vectorisé en station sonar, où 
le capitaine Don Blake met la torpille simulée dans l’eau dans le critère d’attaque sur la première 
impulsion. Nous sommes à 174 km (108 milles) de l’IROQUOIS : aucune preuve de ce fait n’est 
consignée dans le livre des records Guinness, mais je mets le public au défi de le battre. 

À court de carburant, sinon d’idées, l’aéronef 410 retourne vers « maman » et atterrit. Je me 
rends sur le pont. L’équipe de combat, ainsi que le commandant, méritent des félicitations. Le 
NCSM IROQUOIS était peut-être très privilégié. Le commandant du navire est le commandant 
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Larry Murray et le commandant en second, le capitaine de corvette Greg Maddison, qui ont 
tous les deux obtenu le grade de vice-amiral et illustré l’excellent leadership dont cette entre-
prise a bénéficié. Une fois sur le pont, je remarque que Murray discute avec le commandant de 
groupe opérationnel, le commodore Harwood, qui a apparemment atterri peu avant nous depuis 
le navire-mère NCSM HURON. En écoutant leur conversation, j’ai entendu ce qui suit : « Larry. 
Je suis commodore. Je navigue sur le navire mère avec mon équipe de commandement… Et 
tout ce que j’entends, c’est l’IROQUOIS qui annonce ProbSub (Probable Submarine [sous-marin 
probable]) et lance des attaques, et nous n’avons aucune idée de ce qui se passe. Un peu de clarifi-
cation serait la bienvenue. »

L’un des changements tactiques importants apportés par le réseau remorqué est que la disposi-
tion classique des navires de guerre en formation rapprochée autour d’une unité de haute valeur, 
un peu à la façon des escortes de convois de la Deuxième Guerre mondiale, ne convient plus. 
Pour éviter que le bruit d’un navire ne contamine les réseaux et pour maximiser les zones de 
couverture du réseau, la formation en 4W est mise au point. Les navires sont désormais séparés 
selon la distance de communication en visibilité directe, couvrant ainsi une grande région de 
l’océan et créant une panoplie de nouveaux facteurs à prendre en compte, notamment la couver-
ture de la défense antiaérienne locale et en zone. La distance à couvrir par les Sea King devient 
aussi considérablement plus vaste. C’est ainsi que Murray se retrouve avec un atout qui rend les 
mers transparentes, et nous ne pourrions pas vraiment communiquer la richesse de ce nouveau 
monde à la chaîne de commandement. L’IROQUOIS, quant à lui, s’amuse grandement. Plus 
tard, les choses sont devenues plus intéressantes. Les développements ne sont pas abordés ici, 
mais voici une anecdote. Une nuit, aux petites heures, la vie sur le navire est devenue particuliè-
rement intéressante. Nous avons à bord deux officiers de l’USN qui font partie du personnel du 
Commandant en chef du Secteur Occidental de l’Atlantique (CINCWESTLANT) de Norfolk et 
qui ont participé au cours ASWC également donné à l’équipage de l’IROQUOIS. Ils mentionnent 
posément que sans leur capacité à vérifier personnellement le rendement du système CANTASS, 
personne à Norfolk n’aurait cru les résultats de nos rapports. Incidemment, un an plus tard, 
un nouveau module intitulé le futur de la LASM et conçu d’après les essais à bord du NCSM 
IROQUOIS est ajouté au cours ASWC.

Un certain nombre d’efforts parallèles (pour lesquels il n’existe aucune preuve d’un grand plan), 
les ambitions internationales d’une équipe de scientifiques hautement qualifiés de calibre mondial 
et des décennies de travail sont réunis grâce à un Sea King conçu pour explorer de nouveaux 
concepts, soit un éventail de technologies connexes, allant des bouées acoustiques aux prévisions 
océanographiques. L’équipe de la Marine, stimulée par un article paru dans une revue et issu d’une 
conversation avec Dowler, ainsi que la vaste éducation d’une équipe formée de jeunes officiers de 
marine et de traceurs sonars donnée grâce au développement de DESJEZ, est maintenant prête à 
accepter le concept CANTASS lorsque celui-ci devient prêt pour les essais. Tout aussi importants, 
la gouvernance constante et ferme du commandant du Commandement maritime et le Quartier 
général du Groupe aérien maritime (QG GAM) favorisent ces travaux innovateurs et fournissent 
les ressources nécessaires à ceux-ci. En seulement cinq ans, la non-pertinence de la Marine sur le 
plan de la LASM est transformée en une possibilité de capacité dominante.

À Ottawa, des changements se préparent. Le CDC met au point un processeur de bouées 
acoustiques léger aéroporté portant le nom inattendu de SBP 1-1. Ce processeur comporte 
de nouvelles méthodes de traitement de signaux, mais son interface opérateur essentielle est 
inférieure à celle du CALYPSO. On souhaite néanmoins établir des centres d’excellence (CE) 
industriels et délaisser le processeur CALYPSO au profit du SBP 1-1, et on travaille sur une solu-
tion canadienne. A posteriori, il serait juste de dire que des profits ont été réalisés grâce au succès 
du processeur CANTASS canadien, aux progrès en matière de bouées acoustiques avec la tech-
nologie canadienne et au succès général des essais. Toutefois, à l’époque, le personnel maritime 
est très consterné à l’idée qu’une réussite s’aventure désormais en terrain inconnu et dangereux. 
Un jour, le major Terry Burt, alors commandant de l’IEEOH, transporte l’aéronef CALYPSO à 
Saint-Louis, où Emerson se trouve, pour tenter d’obtenir du soutien. À Ottawa, Bob Cloutier, 
officier de projet CALYPSO, et Brian Akitt, de DMAEM, ne ménagent aucun effort pour garder 
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le CALYPSO en vie, mais ils ne reçoivent pas l’appui du colonel Driscoll, de DMAEM, ni du 
colonel Read, directeur de l’Aviation maritime, car la stratégie industrielle est en train de changer 
sous la gouverne de monsieur John Killick, alors sous-ministre adjoint (Matériels) [SMA(Mat)].

 Le projet de remplacement du « Sea King » (SKR) commence à prendre son essor, et on convient 
en général que le processeur passif aéroporté doit être intégré à un sonar immergé, qui n’existe 
pas à l’époque. Cette situation se produit pour la plupart des objectifs du SKR, ce qui entraîne l’ap-
probation d’un portefeuille de projets de développement, soit la dernière fois qu’un programme 
aussi ambitieux est entrepris pour créer un nouveau système d’armement au Canada. Le projet 
de Système intégré de traitement et d’affichage pour hélicoptère (HINPADS) vise la conception 
d’un nouveau système de gestion de données, et il doit être entrepris par le CDC. Il comprend 
un système de navigation intégré pour hélicoptère (HINS), soit un système unique de navigation 
inertielle, Doppler et GPS à concevoir par Honeywell; un système de détection d’anomalies magné-
tiques (MAD) intégré perfectionné (AIMS) conçu par Canadian Aviation Electronics (CAE) pour 
les hélicoptères; et un système de traitement acoustique pour hélicoptère (HAPS). À l’époque, 
CDC a été nommé CE de l’acoustique, et Driscoll demande à Akitt de lancer un projet mineur 
de recherche et de développement visant à acheter un processeur SBP 1-1 et à l’installer dans un 
aéronef de l’IEEOH qui comporte déjà les modifications : comme un enregistreur magnétique, un 
émetteur DICASS et un système de navigation tactique. À partir de ce projet SBP, le projet HAPS a 
pris de l’ampleur, puis il est vendu dans le cadre du Projet de nouvel aéronef embarqué (NAE).

Étant donné que le concept de CE est développé au sein de la SMA(Mat), le CDC a de la 
difficulté à en vendre les capacités au MDN. Au Shearwater Air Show (spectacle aérien de 
Shearwater) en 1984, Derry Thompson, alors à la tête du marketing au CDC, et Keith Patterson, 
un ancien officier de l’Unité maritime d’essais et d’évaluation (UMEE) désormais au CDC, 
rencontrent le Lcol Terry Doyle, alors officier administratif de la base et probablement mieux 
connu pour avoir déplacé en septembre (sa date actuelle) le spectacle aérien malmené par la 
météo de juillet. Il a, cependant, participé aux essais APOJI durant son affection à l’UMEE, et il 
connaît bien l’acoustique. Doyle réussit malgré tout à faire voler Derry dans un Aurora. Pour le 
remercier, Derry embauche Doyle lorsque ce dernier quitte le service. Sa première tâche consiste 
à recueillir des commentaires auprès de l’IEEOH sur le SBP par rapport au CALYPSO. Bien que 
la comparaison ne soit pas toujours positive, le SBP, appelé maintenant de façon plus appro-
priée UYS  503, commence à être modifié en réponse aux critiques. L’un des joueurs clés dans 
le dialogue avec le CDC est le capitaine Bruce Lewis, un navigateur d’Argus qui a fait partie de 
l’unité des projets spéciaux du CRDA et qui a également complété une maîtrise en génie élec-
trique durant son affectation. Les débats sur le concept mystérieux du « traitement en tranches » 
entre Lewis et Ron Trisnan, vice-président de l’ingénierie chez CDC, sont intenses et très animés, 
mais l’UYS 503 devient ultimement un processeur de bouées acoustiques efficace. Doyle reçoit 
l’appel d’Akitt qui l’informe que le contrat de développement du HAPS leur est octroyé. 

Le HAPS découle des recherches sur le NAE du CR Dév menées au milieu des années 1980. Un 
résultat clé de ces recherches est que le sonar immergé doit être exploité à des fréquences beau-
coup plus basses que celles du sonar actuel, et il nécessite donc une antenne réseau plus grosse. Le 
système est conçu pour être le premier processeur de bouées acoustiques actif-passif intégré qui 
peut inclure un sonar immergé. GDC est choisi pour développer la bouée acoustique et le système 
de traitement de sonar actif capable de prendre en charge 16 bouées acoustiques et un sonar 
immergé. Brian Booth, chef de R&D à GDC, est l’ingénieur du projet, et Christ Barlow, le gestion-
naire. Le produit de GDC est connecté à un sonar expérimental Cormorant 4 kHz de Plessey UK. 
Brian Harvey est le gestionnaire du projet chez Plessey. Plessey donne en sous-traitance le treuil 
du sonar à Indal Technologies (Brian Morrow). Le treuil doit atteindre une profondeur considéra-
blement plus profonde à une vitesse beaucoup plus rapide que tout autre sonar immergé existant. 
En réalité, le contrat est conclu avec Fathom Oceanologies, une entreprise achetée par Indal et déjà 
bien connue pour la fabrication des systèmes Beartrap et RAST. Un certain nombre de problèmes 
décelés au moyen du processeur CALYPSO sont également corrigés, mais ils n’étaient peut-être pas 
aussi visibles. Par exemple, le clavier d’origine du CALYPSO est peu efficace à basse température. 
Les génératrices du Sea King fournissent une alimentation plutôt sale, non appréciée des proces-
seurs numériques, et les pales rotor modulent les signaux entrant des bouées acoustiques. 
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Le système de traitement est accepté à GDC, et le sonar, au R.-U., puis l’ensemble est livré à 
Halifax en août 1989 aux fins d’essais sur la barge du CRDA. Le treuil est monté sur la grue de 
la barge afin de baisser le transducteur dans l’eau et de le lever hors de l’eau. À l’automne 1989, 
les essais de traitement actif sont réalisés à l’aide d’un transpondeur en champ proche. L’un des 
nombreux navigateurs de patrouille maritime possédant une expertise en acoustique et transféré à 
la communauté des Sea King, le major Bruce Lewis, est à l’IEEOH en tant qu’officier responsable du 
projet HAPS pour mener les essais. Le major Rob Irving est commandant de l’IEEOH pendant la 
conception du système, puis le commandement est transféré au major Fournier en 1989.

La barge du CRDA est utilisée pour les essais du processeur en mode actif, et le sonar du 
Cormorant de Plessey comporte un bureau, du rangement pour le matériel et une alimenta-
tion convenant à l’exploitation du matériel. Au centre de la barge il y a un large puits où l’on 
peut effectuer des essais acoustiques en plaçant des capteurs ou des émetteurs dans l’eau à une 
extrémité du puits et des sources acoustiques ou des transpondeurs à l’autre extrémité. Pour 
l’évaluation du HAPS, le treuil de l’aéronef est installé sur le support de grue suspendue de la 
barge, entre 6,1 et 7,6 m (de 20 à 25 pi) au-dessus du puits, avec une échelle en aluminium pour 
accéder au treuil. Ce dernier est entièrement mécanisé et permet de baisser le sonar dans l’eau au 
moyen du panneau de commande du HAPS. On utilise un transpondeur pour recevoir, retarder 
et retransmettre l’impulsion reçue du sonar, afin de simuler des objectifs à différentes distances. 
Bryan Harvey (Plessey), Brian Booth (CDC), le sergent Jeff Tupper (opérateur du HAPS) et 
Lewis (officier de projet de l’IEEOH) mènent les essais. À partir d’août 2000, ils sont appuyés par 
Glen Stewart, opérateur de la barge, et des membres de l’unité des projets spéciaux du CRDA.

Les opérations sur la barge sont toute une aventure, en particulier en 1980, lorsque des eaux 
d’égout brutes sont déversées dans le bassin de Bedford, ce qui donne lieu à des odeurs intéres-
santes sur la barge et à de curieuses observations dans le puits. À un certain moment, Booth a 
grimpé dans l’échelle du treuil, celle-ci a glissé légèrement et Booth a dû choisir entre lui-même 
et ses notes techniques. Le cahier de notes est tombé à l’eau. Il a été repêché après que l’équipe eut 
ri un bon coup. Inutile de dire que personne ne voulait l’ouvrir. 

Après quelques mois d’essais, le sonar tombe soudainement en panne et doit être retourné 
en Angleterre pour y être réparé, car on n’arrive pas à trouver le problème sur place. Une fois 
le sonar désassemblé, on constate que tous les connecteurs sont corrodés, et les ingénieurs ne 
peuvent pas expliquer ce qui s’est passé. Lors d’une rencontre avec le fournisseur des connecteurs, 
Harvey montre les connecteurs endommagés à l’ingénieur commercial, qui indique alors que les 
dommages sont typiques d’un usage à bord d’un navire, mais qu’il ne comprend pas comment cette 
corrosion a pu se produire dans un système d’hélicoptère. Il s’avère que la barge utilise des anodes 
et des cathodes pour la protéger contre la corrosion et, au lieu d’utiliser cette protection, l’équipe 
a sacrifié les connecteurs du sonar pour protéger la barge de la corrosion. Une leçon fort coûteuse 
à retenir. Durant l’été de 1990, en parallèle avec le premier appui à la guerre du Golfe, on installe 
le système à bord du NAFC QUEST aux fins d’évaluation dans le lac Bras d’Or (au Cap Breton, en 
Nouvelle-Écosse). Rocky MacManus est l’officier de projet pour l’évaluation. 

Malheureusement, le HAPS ne passe pas l’étape de prototype et, à l’instar du processeur 
d’Emerson, le Cormorant de Plessey atteint la fin de sa vie. Pour ajouter à la liste de fins préma-
turées, l’installation UYS 503 à bord d’un aéronef 411, rencontre une fin prématurée en 1989 en 
raison d’une boîte d’engrenage défectueuse.

Doyle quitte le CDC pour se joindre à Leigh Instruments, une entreprise appartenant à Plessey. 
Avant de partir, cependant, il embauche Balodis pour gérer l’équipe de recherche en acoustique au 
CDC. Balodis est fort heureux de pouvoir élargir ses horizons et de quitter Winnipeg, où il s’occupait 
de camions-citernes Hercules. Doyle est remplacé au CDC par Floyd Bosko, un pilote vétéran de Sea 
King. Le CDC embauche également Lloyd Noseworthy, un navigateur de patrouille maritime qui a 
participé à un programme d’échange USN, pour la mise en marché des produits du CDC aux É.-U. De 
nos jours, il est surtout connu en tant que gestionnaire de projet canadien pour le Projet des hélicop-
tères maritimes (PHM) de Sikorsky. Noseworthy a vendu l’UYS 503 à l’USN (pour les SH-2 Seasprite) 
et à la Royal Australian Navy (RAN [Marine royale australienne]) [pour les Seahawk]. 
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D’autres changements sont à venir à Ottawa. Le perfectionnement du sonar de Plessey est 
délaissé au profit du développement du sonar d’hélicoptère léger et repliable (FLASH) par 
Thomson-Sintra, en France, et du sonar actif à longue portée pour hélicoptère (SALPH) par 
le L-3, aux É.-U. Ces deux sonars sont entrés dans l’appel d’offres pour le NAE. De plus, des 
membres du QGDN soulèvent de graves préoccupations quant au besoin de trouver une solution 
pour combler une lacune entre le Sea King actuel et le NAE afin de développer des habiletés en 
acoustique ainsi qu’une capacité opérationnelle provisoire pour appuyer le système CANTASS, 
dont l’entrée en service est imminente à bord des nouvelles frégates de la classe HALIFAX. Le 
projet de soutien par hélicoptère au moyen d’antennes tractées (HELTAS) est élaboré en vue 
de fournir un aéronef embarqué capable de redétection et de poursuite passives de contacts. Le 
Conseil de gestion du programme approuve ce projet le 1er décembre 1988.

Toutefois, le chemin vers l’approbation du HELTAS est sinueux. Il commence en tant que projet 
de remplacement de l’ancien système de navigation tactique AN/ASN-501. Il ne progresse pas, 
mais on l’identifie en tant que projet concurremment avec le remplacement du système Doppler 
peu fiable. Ces projets sont combinés en un projet appelé Sea King Interim Modification Project 
(SKIMP [projet de modifications provisoires aux Sea King]). Le commandant J. Y. Forcier, alors 
directeur des programmes de personnel responsable des besoins maritimes, indique judicieuse-
ment que les chances d’approbation d’un projet nommé SKIMP sont minces et que HELTAS est 
peut-être plus approprié. Par ailleurs, Jim Cottingham est directeur de projet pour HELTAS, et 
il doit définir la portée du projet, de même que trouver du financement. Au final, on restreint le 
projet HELTAS à six aéronefs pour des raisons budgétaires.

La portée des travaux du HELTAS est vaste. Il faut notamment retirer le sonar immergé, puis 
installer l’UYS 503, l’AN/ASN-123, le système de gestion intégrée des aéronefs de CAE, les récep-
teurs de bouées acoustiques AN/ARR-75, un émetteur-récepteur UHF AN/ARC-164 pour les 
commandes du DICASS et divers équipements auxiliaires, comme un enregistreur magnétique 
et un générateur de code temporel. Parmi les problèmes résolus, il y a un dispositif de compensa-
tion magnétique pour protéger le détecteur d’anomalie magnétique (MAD) contre les émissions 
du radar et la démagnétisation des pales de rotor principal.

On pensait que CDC exécuterait ce projet. Toutefois, CDC soulève quelques préoccupations : 
non seulement il doit tenir compte de l’acoustique, mais il doit également installer ce MAD ultra-
moderne sur un Sea King. Il refuse donc d’accepter les risques de ces travaux. Arch Connors, un 
ancien mécanicien de bord à IMP Aerospace, jette un œil sur le projet, et, selon une anecdote, il 
a dit « we’ll prime the sucker », et il accepte le projet. Les affaires ce faisaient ainsi à l’époque. Le 
contrat avec IMP a été signé le 30 mars 1990, et le dernier aéronef désigné CH124B a été livré 
en mars 1993.

En plus de toute cette activité sur la côte Est, la côte Ouest est également de la partie. En 1988, 
le capitaine de vaisseau Garnett arrive sur la côte Ouest en tant que Commander Destroyer 
Squadron (DESRON) 2. Son personnel comprend Dan Murphy, George Prudat et Ed Tummers, 
qui ont déjà participé aux travaux océanographiques sur la côte Est en appui à DESJEZ. Tout aussi 
important, l’Escadron 443 est désormais sur la côte Ouest. Garnett et DESRON 31, à San Diego, 
concluent une entente à l’amiable pour mener des opérations combinées avec les réseaux remorqués 
de l’USN et le DESJEZ canadien. Ils sont intéressés par le soi-disant « trou noir » dans le Pacifique, 
que les Auroras ne peuvent pas atteindre. Le major Barry Towill, un camarade de classe de l’école 
supérieure de Balodis, est l’océanographe en commande pour appuyer ces opérations. Les Sea Kings 
sont chargés sur le HURON et le PROVIDER, puis ils partent. Les opérations feront l’objet d’un 
autre texte, mais l’expertise DESJEZ, la capacité de déploiement de bouées acoustiques des Sea King 
et les tactiques développées sur la côte Est ont toutes bien appuyé ces opérations critiques contre un 
adversaire très déterminé et habile.

Le commandant George Prudat prend finalement la gouverne du NCSM NIPIGON, le dernier 
navire réservé aux travaux d’essais, pendant que Garnett est commandant du MARLANT. Le 
modus operandi du NIPIGON consiste à diffuser le réseau sur les quais de départ, à plein régime, 
les émetteurs silencieux et les vigies à la proue. Capable et confiant.
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Dans ce document au sujet plutôt vaste, nous avons vu comment des gens, des techniques 
et des technologies ont convergé depuis des directions en apparence non coordonnées, autant 
en raison d’un heureux hasard que d’une stratégie ou d’un organisme dirigeant, pour créer une 
capacité de LASM possiblement aussi efficace que n’importe où ailleurs. Plus important encore, 
la Marine (et les Sea King en tant qu’élément indispensable de sa capacité de guerre) a été trans-
formée par des groupes de travailleurs dédiés provenant des communautés opérationnelles, 
industrielles et de la recherche, afin de développer une défense crédible contre les éventua-
lités dévastatrices d’un anéantissement nucléaire durant la guerre froide et de jeter la base pour 
contrer la menace tout aussi formidable posée par les sous-marins diesel des nombreux pays 
qui les possèdent actuellement, sous-marins qui représentent l’arme asymétrique définitive pour 
ceux qui ne sont pas préparés à la contrer. La Marine soviétique était devenue une puissance 
importante qui menaçait l’Ouest, mais nos efforts collectifs ont su contrer cette menace.

Et puis, une note complémentaire : Le processeur acoustique actuellement installé à bord des 
Aurora et le sonar immergé actif-passif intégré pour le Cyclone tirent leur origine des travaux 
menés par M. Bob Walker et Steve Davies du CRDA, dans les années 1970 et 1980, ainsi que du 
projet HAPS. Les scientifiques ont proposé un nouvel algorithme de traitement des signaux qui 
a permis d’éliminer un grand nombre des problèmes de synchronisation de largeur de bande des 
systèmes de traitement de bouées acoustiques actuels qui, de pair avec les leçons apprises et les 
développements du HAPS, ont donné lieu à la gamme de produits actuelle.

Le processeur CALYPSO d’abord, puis le SBP1-1, le HAPS, le HELTAS, les essais du système 
CANTASS et la mise en service subséquente de celui-ci ont créé le besoin de moderniser la tech-
nologie du processeur aéroporté. Au début des années 1990, le bureau de la gestion des projets 
de l’Aurora demande les services de GDC pour développer le prototype du processeur acous-
tique d’expansion de mémoire virtuelle (VME) modulaire (MVASP). Cette phase est suivie par 
la production du système MVASP à présent intégré à l’aéronef Aurora modifié du Programme 
de modernisation progressive de l’Aurora (PMPA) du bloc III. Ce système est combiné au sonar 
immergé SALPH par GDC et est actuellement livré au MDN à bord du Cyclone.

Nous pouvons donc conclure que tandis que nous célébrons le 50e anniversaire du Sea King, l’œuvre 
qui a débuté il y a 35 ans est désormais réalisée avec la livraison du Cyclone et de l’Aurora du bloc III, 
qui permettent de placer une fois encore le Canada au premier plan des capacités de LASM. 

Notes
1. Le SOSUS consiste en un système de réseaux d’hydrophones installés sur le fond marin à différents 

endroits dans le monde et reliés à des installations côtières avoisinantes au moyen de câbles sous-marins. Situé 
dans des zones permettant d’optimiser les signaux acoustiques à longue distance, le SOSUS a servi de système 
secret de surveillance de sous-marins. En 1949, des travaux sont entrepris sur un dispositif qui est devenu le 
SOSUS, et la mise en service de ce dernier a lieu en 1961.

2. John Anthony Walker, ancien adjudant-chef de la Marine américaine et spécialiste des 
communications, a été déclaré coupable d’espionnage pour l’URSS de 1968 à 1985.

3. La transformation de Fourier rapide (TFR) est popularisée en 1965 par deux mathématiciens 
américains, J. W. Cooley et J. W. Tukey.

4. VX 10 signifie Heavier than air (V) Experimental (X) Squadron (Escadron expérimental 
d’aérodynes no 10). Il est formé en 1953, puis intégré au Centre d’essais techniques (Aérospatiale) [CETA] 
en 1970.
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Chapitre 6

Repenser la composante aéronavale : la préparation et la 
maintenance des hélicoptères Sea King en vue des opérations  

dans le golfe Persique en 1990-1991
 Richard Gimblett 

Note de la rédaction : Ce chapitre est une réimpression tirée de Sic Itur Ad Astra: Études sur la 
puissance aérospatiale canadienne Volume 2 - Une petite aviation aux vastes horizons, 2009.

 Le déploiement dans le golfe Persique en 1990-1991 est un épisode marquant de l’histoire mili-
taire canadienne. Le présent article abordera certains exemples tirés de cette crise pour montrer 
comment les Forces canadiennes gèrent les opérations aéronavales intégrées – c’est-à-dire les héli-
coptères à bord de navires en mer. J’admets immédiatement que j’ai un parti pris puisque je suis un 
marin qui a été officier de combat du Navire canadien de Sa Majesté (NCSM) PROTECTEUR dans 
le Golfe. J’espère cependant que le fait d’être un des historiens officiels et l’accès illimité aux docu-
ments écrits et à de nombreuses entrevues1 atténuent mes préjugés. 

Lorsque Saddam Hussein envahit le Koweït le 2 août 1990, il ne peut prévoir l’ampleur de la réac-
tion de la communauté mondiale. En quelques semaines, pas moins de 35 pays se liguent contre lui 
sous la direction des États-Unis et sous l’égide de l’Organisation des Nations Unies (ONU). 

Le Canada figure parmi les premiers pays à se joindre à la coalition. Le premier 
ministre Brian Mulroney annonce l’intervention canadienne le 10 août : deux destroyers, les 
NCSM ATHABASKAN et TERRA NOVA, le navire de ravitaillement PROTECTEUR ainsi que 
les hélicoptères Sea King qui sont à bord de ces navires seront engagés dans la région du Golfe 
pour l’opération FRICTION « afin d’empêcher les Irakiens de poursuivre leur agression2 ». Ce 
vague énoncé de mission témoigne de l’incertitude du gouvernement concernant les objectifs du 
déploiement, mais le choix rapide d’un groupe opérationnel naval plutôt que d’une brigade de 
l’Armée de terre ou d’un escadron de chasse de la Force aérienne délimite la réaction canadienne. 
Le Canada soutient l’objectif général des États-Unis, qui consiste à empêcher le déploiement de 
troupes irakiennes supplémentaires en Arabie Saoudite et à repousser celles qui se trouvent au 
Koweït, mais il n’est pas préparé à participer directement à la défense active des États du Golfe ni 
à des offensives américaines visant à rétablir l’ancien ordre régional. 

Le gouvernement canadien, qui est alors membre non permanent du Conseil de sécurité de 
l’ONU, agit plutôt sous l’égide de celle-ci. Le réchauffement des relations à la fin de la guerre 
froide fait en sorte que les membres du Conseil de sécurité, pour une rare fois, décident unani-
mement de ne pas entraver les déploiements américains en cours dans le cadre de l’opération 
DESERT SHIELD, mais à ce stade, ils ne conviennent que d’imposer des sanctions pour mani-
fester le mécontentement qui grandit dans le monde. Le 25 août, c’est-à-dire le lendemain du 
départ de Halifax du groupe opérationnel canadien, l’ONU adopte la résolution 665 du Conseil 
de sécurité, qui demande un embargo maritime contre l’Irak. 

Remarquons qu’il s’écoule deux semaines entre l’annonce du premier ministre et le départ du 
groupe. M. Mulroney avait annoncé qu’il partirait « dès que les préparatifs nécessaires seront 
entrepris3 ». Le dépérissement progressif de la Marine canadienne tout au long des années 1980 
est bien documenté. Aux fins de cet article, il suffit de noter que les navires sont essentiellement 
armés et équipés pour remplir la mission de guerre anti-sous-marine dans l’océan Atlantique 
Nord qui lui est confiée par l’Organisation du Traité de l’Atlantique Nord (OTAN). Pour répondre 
aux défis que posent le climat environnemental beaucoup plus chaud et le contexte opérationnel 
plus actif du golfe Persique, il faut équiper les navires pour la lutte antinavire (LAN) et la lutte 
antiaérienne. Un profond renouvellement de l’équipement s’impose. Même avant l’annonce offi-
cielle, les états-majors de la Marine du Quartier général de la Défense nationale (QGDN) et du 
Quartier général du Commandement maritime (QG COMAR) à Halifax élaborent des plans 
détaillés. Les mortiers anti-sous-marins sont retirés des destroyers et remplacés par des systèmes 
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de défense antimissiles à courte portée Phalanx. Des missiles surface-surface Harpoon sont 
installés à bord du TERRA NOVA, et les trois navires sont équipés de nouveaux systèmes de 
leurres et de communication par satellite.

 Au moment où M. Mulroney s’adresse à la nation, l’arsenal maritime est déjà actif. Au cours 
des deux prochaines semaines, du 10 au 24 août, les trois navires subissent une métamorphose 
éclair. S’il y a une part de chance dans ce processus, c’est que presque tous les nouveaux systèmes 
et armes peuvent être fournis par des sources canadiennes et être installés dans le cadre du projet 
de construction de frégates canadiennes de patrouille (FCP) ou de modernisation des navires de 
classe Tribal (MNCT).

Un projet similaire mais distinct est en cours pour préparer les hélicoptères qui seront chargés 
sur les navires. Le processus d’amélioration des CH124 Sea King est de moindre envergure, mais 
son objectif est tout aussi vaste puisque la mission des hélicoptères change complètement. Il 
commence cependant un peu plus tard que le projet lié aux navires. À l’époque, le Quartier général 
du Groupe aérien maritime (GAM) est situé dans le même bâtiment que le QG COMAR, et le 
commandant du GAM est aussi le chef d’état-major de l’air du Commandement maritime (CEM 
Air du COMAR). Comme tant d’autres cet été-là, le Brigadier-général Barry Bowen occupe son 
poste depuis peu, lui qui a assumé le commandement en juillet. Lorsqu’il revient à Halifax, le 
mardi 7 août, après avoir effectué une tournée de ses forces sur la côte Ouest, il apprend par le 
Vice-amiral Bob George, commandant du COMAR, que l’option navale pourrait être choisie. Bien 
qu’un tel déploiement demande l’embarquement d’hélicoptères et que la préparation des navires 
soit déjà bien entamée à ce moment, la nécessité d’examiner le rôle des Sea King ne suscite guère 
d’activité avant deux jours encore, c’est-à-dire avant que l’ordre d’avertissement du QGDN soit reçu, 
semble-t-il parce que « le GAM est avisé tout juste avant l’annonce du premier ministre4! » On 
laisse le Général Bowen penser que le déploiement n’est qu’une possibilité abstraite5. 

Cette situation s’explique en partie par la nature délicate de la planification à ce stade et 
par la sécurité rigoureuse qui s’impose; en effet, l’inaction du GAM correspond à celle du 
COMAR lui-même, où peu de personnes à l’extérieur des bureaux du chef d’état-major – 
Opérations (CEM Op, qui est aussi le commandant de la flotte canadienne) savent ce qui 
se passe, à l’exception du Commodore Ken Summers, commandant désigné du groupe 
opérationnel. C’est davantage une conséquence de la centralisation des premiers efforts de plani-
fication de l’opération FRICTION au QGDN. L’accent qui est mis rapidement sur l’option navale 
fait en sorte que plusieurs facteurs nuisent à l’intégration des questions aéronavales dans le 
processus d’estimation de l’état-major. 

Plus important encore, le COMAR se voit attribuer le commandement principal de l’opération. 
Malgré tout, l’organisation du QGDN et des Forces canadiennes n’empêche pas une omission 
manifeste dans le processus de planification. Dans le milieu de l’aviation, le GAM est long-
temps le parent pauvre comparativement au Groupe de chasse et au Groupe transport aérien; 
la Direction des Besoins en ressources aéronavales (DRA) et la Direction – Génie aéronaval et 
maintenance (DGAM) ne sont pas aussi influentes auprès de l’état-major du Chef – Doctrine 
et opérations aériennes que la Direction des Besoins de la Marine (DBM) et la Direction – 
Génie maritime et maintenance (DGMM) le sont auprès du Chef – Doctrine et opérations 
maritimes (CDOM). Il est révélateur que le CDOM ne demande pas à la DRA de participer 
aux premières discussions d’état-major sur la Marine (qui réunissent la DBM, le DSCN et la 
DGMM). C’est regrettable puisque les bureaux de la DRA sont situés au sein du QGDN (près 
de la Direction – Développement de la Force maritime [DDFM6]). Même si le Commodore 
Summers communique constamment avec ses homologues à Ottawa, personne ne pense à établir 
un processus similaire pour le Général Bowen, ce qui aggrave le problème. 

Le problème qui affecte le milieu de l’aviation comprend un autre élément. Déjà à la mi-août, 
l’état-major du Commandement aérien consacre ses efforts à examiner la possibilité d’envoyer un esca-
dron de CF18 Hornet dans le Golfe (ce qui sera fait; ces aéronefs effectueront des patrouilles aériennes 
de combat visant à protéger les navires depuis les airs). Cette situation n’empêche pas le Quartier général 
du Commandement aérien de se plaindre vigoureusement après coup du fait que « [le C Air lui-même] 
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est exclu des préparatifs pour le déploiement du groupe opérationnel naval [ce qui] empêche l’arbi-
trage des différends concernant les priorités et l’affectation des ressources au sein du QGDN7 ». Il semble 
qu’à aucun niveau, les Sea King ne font l’objet d’une réflexion sérieuse allant au-delà du fait qu’ils seront 
chargés sur les navires, comme c’est le cas à tous les déploiements d’envergure. 

Lorsque le processus de préparation est enfin lancé publiquement par l’ordre d’avertissement 
du QGDN émis le jeudi 9 août, le GAM réalise rapidement que les hélicoptères ne peuvent être 
déployés dans leur état actuel. Le retard déjà important en ce qui concerne les préparatifs est 
aggravé par l’absence d’un énoncé de mission précis en provenance du QGDN ou du COMAR, 
car le GAM doit s’employer à établir un concept d’opérations pour l’aéronef. Durant la réunion 
de coordination des préparatifs du lendemain (le vendredi 10 août), le Commodore Summers 
signale que le rôle principal des Sea King devrait être axé sur la surveillance en surface, une 
mission très différente de la GAS pour laquelle ces appareils sont équipés8. Le reste de la journée 
et le samedi, on précise le nouveau rôle et on cerne l’équipement nécessaire pour adapter les 
Sea King destinés à la GAS à leur nouvelle mission. 

Le hasard veut que le Général Bowen, qui travaille pendant de nombreuses années dans le 
milieu de l’aviation maritime, vient tout juste d’abandonner le commandement de la Base des 
Forces canadiennes (BFC) Shearwater (où les Sea King sont basés). Toutefois, le QG du GAM 
n’est pas en mesure d’annoncer ses intentions relatives à l’attribution des tâches avant dimanche9, 
alors que le même processus a eu lieu six jours plus tôt pour l’équipement de surface et que la 
préparation des navires est déjà bien entamée. Les hélicoptères devront surtout effectuer de 
la surveillance de surface, mais on s’attend aussi à ce qu’ils remplissent une importante fonc-
tion logistique secondaire : le service de livraison par hélicoptère (SLH). Au même moment, 
dans le cadre du processus d’allocation de détachements d’hélicoptères de la Force aérienne 
(DETHELFA), on prépare l’engagement de cinq appareils du 423 EHM (qui a pour emblème 
un aigle) dans le groupe opérationnel : le destroyer porteur d’hélicoptères standard de classe 
DDH 280 ATHABASKAN transportera un DETHELFA de deux appareils; le PROTECTEUR 
aura à son bord un détachement de trois Sea King (plutôt que deux en général) dont la zone 
de responsabilité (Zresp) sera agrandie ainsi qu’un détachement de maintenance amélioré 
qui offrira un meilleur soutien pendant une longue période à l’extérieur de la base principale 
(le TERRA NOVA, plus petit, n’est pas conçu pour transporter des hélicoptères). Bien que le 
Commodore Summers compte déjà sur un officier de l’air au sein de l’équipage de son navire 
amiral, la constitution de la composante aérienne serait confiée au commandant du 423 EHM, le 
Lieutenant-colonel Larry McWha, qui sera chef d’état-major adjoint. 

Parallèlement à l’établissement du rôle des hélicoptères, on cerne les modifications à apporter 
aux appareils. Le processus se déroule de façon presque contraire à celui qui touche les navires, 
qui est pratiquement mené par le QGDN. Ce sont plutôt les officiers d’état-major du QG du 
GAM, en consultation avec les officiers supérieurs du 423e Escadron, qui évaluent hâtivement 
les améliorations à apporter aux hélicoptères. Depuis quelques années, les exercices navals 
comprennent la simulation des techniques de recherche de surface, mais la doctrine officielle est 
peu élaborée. De plus, de nombreuses lacunes au chapitre de l’autoprotection des Sea King sont 
bien connues, mais aucun correctif n’est encore trouvé. L’acquisition de l’équipement nécessaire a 
été retardée pour qu’elle soit intégrée au programme de remplacement du Sea King par un nouvel 
aéronef embarqué (NAE). 

Le NAE est censé être le complément aéronaval du FCP et du MNCT. Même la version réduite 
finale renforce considérablement les capacités des hélicoptères embarqués de la Marine cana-
dienne. En plus des améliorations apportées pour la GAS, la cellule de l’aéronef EH101 prévu 
procure de grandes capacités de surveillance ainsi qu’une certaine autodéfense. L’énoncé des 
besoins pour le NAE fournit maintenant plusieurs solutions aux problèmes immédiats, mais de 
nombreuses autres seront découvertes grâce à des séances de remue-méninges intensives. 

Au dimanche matin, le petit groupe d’officiers a dressé une liste détaillée de l’équipement dont 
on prévoit avoir besoin pour effectuer les opérations dans le Golfe, milieu hostile d’un point de 
vue militaire et météorologique. Le rapport mentionne 11 systèmes essentiels à installer sur les 
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appareils (voir le tableau 110). Cinq d’entre eux serviront au nouveau rôle de surveillance de surface : 
un dispositif de surveillance infrarouge à vision frontale (IVF), des jumelles stabilisées, une mitrail-
leuse légère et des outils de navigation (GPS) et de communication (Havequick) améliorés. Les 
six autres systèmes sont nécessaires pour l’autoprotection (on utilise le terme « surviabilité des 
aéronefs » [ASE]) et vont des distributeurs de paillettes au brouillage infrarouge en passant par les 
récepteurs d’alerte radar et laser. (Veuillez noter que dans la dernière catégorie, le seul système qui 
n’est pas inscrit dans le tableau est l’AWR-47 MAWS [système avertisseur d’approche missile], dont 
il sera question plus tard.) Les modifications apportées sont si importantes que l’appareil reçoit offi-
cieusement le nom CH124C; bien que le nom officiel CH124A ne change pas11. 

La modernisation des Sea King est simplifiée du fait qu’il n’y a qu’un type d’hélicoptère à 
améliorer (comparativement à trois sortes de navire), ce qui facilite le processus de conception 
et d’installation, mais il est plus complexe en raison des exigences strictes liées à la sécurité des 
vols12. Essentiellement, aucun équipement installé sur un navire ne peut le faire couler, mais l’in-
terférence électromagnétique (EMI) avec certaines commandes de précision peut carrément 
provoquer l’écrasement d’un hélicoptère. Cependant, le Groupe aérien maritime ne possède pas 
les ressources nécessaires pour modifier les appareils en profondeur; l’organisation de l’officier 
des techniques de maintenance des aéronefs de la base Shearwater (OTMAB) est orientée en 
fonction de la maintenance des hélicoptères en service. Pour ce qui est du génie et de la produc-
tion, il n’y a sur place aucun équivalent de l’unité de génie naval et de l’unité de réparation des 
navires de l’arsenal. La conception et la production des appareils sont plutôt coordonnées par 
le personnel du génie du QGDN et évaluées par le Centre d’essais techniques (Aérospatiale) 
(CETA). Par conséquent, tandis que le directeur général – Génie maritime et maintenance 
(DGGMM) joue essentiellement un rôle de soutien à la modernisation des navires, le direc-
teur général – Génie aéronaval et maintenance (DGGAM) commence à participer activement 
et assume le contrôle direct du processus de mise en œuvre13. Remarquons que les processus de 
modernisation des navires et des hélicoptères sont aussi opposés de ce point de vue puisque le 
DGGMM dirige le choix du nouvel équipement pour les navires, puis soutient la mise en œuvre, 
alors que le DGGAM ne participe pas aux premiers travaux de l’état-major relativement à l’équi-
pement des aéronefs.

Quoi qu’il en soit, le 13 août, une équipe de gestion de l’installation (EGI) sur le terrain est 
fondée sous la direction d’officiers de la Direction du génie des systèmes aéronautiques – Marine 
du QGDN14. Elle comprend des équipes supplémentaires d’ingénieurs en aéronautique de l’Unité 
de développement de la maintenance aérospatiale (UDMA) de la BFC Trenton et du CETA à la 
BFC Cold Lake. Ce groupe est chargé d’éviter tout contournement des procédures d’installation 
et d’essai existantes qui ont fait leurs preuves. Il détermine plutôt que les procédures habituelles 
des deux activités pourraient être combinées, ce qui diminuerait le temps d’exécution15. À ce 
chapitre, la décision qui est prise rapidement de modifier en tout six appareils est cruciale16. Le 
sixième serait en réalité le premier terminé. Les nouveaux systèmes seraient d’abord installés 
et mis à l’essai dans ce « prototype » pour que l’on puisse résoudre tous les problèmes relatifs 
à l’installation, puis placés dans les cinq autres hélicoptères. Un autre avantage de cette façon 
de procéder est que le sixième aéronef, qui demeure au Canada, sera disponible plus tard pour 
mettre à l’essai, par exemple, la mesure de la section efficace en radar (RCS) et de nouvelles inno-
vations tactiques. Les navires ne bénéficient pas de tels avantages17. 

Les travaux de la BFC Shearwater souffrent d’abord d’un retard de deux jours par rapport à 
ceux de l’arsenal, mais ils atteignent très rapidement la même intensité. Même pendant la prépa-
ration des listes de nouvel équipement, la section de maintenance des aéronefs à Shearwater 
s’affaire à retirer de l’équipement qui est manifestement en trop, comme le sonar trempé. Pendant 
ce temps, le personnel d’approvisionnement à Ottawa entreprend d’assembler les systèmes 
requis. Certains sont en stock et sont littéralement récupérés sur les appareils Hornet et Kiowa, 
mais la plupart doivent être achetés à l’état neuf. La réunion de coordination du COMAR 
l’après-midi du 15 août est capitale. Il est clair dès lors qu’on a sous-estimé l’ampleur des prépa-
ratifs des navires; en outre, le Général Bowen admet que la plupart des questions dont il est 
chargé ont encore la cote « rouge18 ». Il prévoit qu’un aéronef sera prêt pour le départ prévu le 21, 
et que les équipes au sol « feraient le reste en chemin19 ». Lorsque les navires sont confrontés à 
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des problèmes semblables, on juge qu’on ne peut faire aucune concession sur l’installation du 
nouvel équipement défensif. La période des travaux sera prolongée, et le départ, retardé d’au 
moins trois jours. 

À partir de l’arrivée de l’équipe de gestion de l’installation, la conversion des hélicoptères 
bat son plein. Les vols d’essai de certains des systèmes indépendants commencent l’après-midi 
du 16 août20, et les travaux de l’EGI cessent lorsque le prototype est parachevé, le 20 du même 
mois21. Parmi les installations prévues au départ, seul l’AWR-47 MAWS s’avère techniquement 
ingérable. L’aéronef est préparé pour être équipé de ce dispositif, mais il ne le sera pas avant une 
étude plus approfondie du prototype, qui ne sera jamais terminée22. Les premières préoccupa-
tions concernant l’EMI se confirment lorsqu’on découvre que le brouilleur infrarouge ALQ-144 
« provoque des erreurs relatives au cap de l’appareil allant jusqu’à 130 degrés23! » Le déploiement 
opérationnel est limité pendant un certain temps jusqu’à ce que le Centre de recherches pour la 
défense Victoria propose une solution réalisable en septembre. 

Malgré tout, le 21, c’est-à-dire le jour du départ qui est d’abord prévu, le QG du GAM peut se 
vanter que ses installations sont terminées et que « le travail de dix-huit mois en temps de paix a 
été accompli en huit jours24 ». Le GAM bénéficie en plus du repoussement de la date de départ, 
ce qui lui permet d’effectuer les dernières vérifications de maintenance et les vols d’essai de récep-
tion, si bien que le dernier aéronef est attribué au 423 EHM le 2325. Les équipes au sol et les 
équipages d’aéronef n’ont plus qu’à effectuer de légers travaux d’entretien et à se familiariser avec 
le matériel pendant le trajet vers le Golfe. 

Après avoir obtenu une capacité aérienne intégrée suffisamment améliorée, le Groupe opéra-
tionnel canadien passe près de devoir s’en passer. Cette situation survient à la fin d’octobre et 
porte sur la question du remplacement du Groupe opérationnel. Le QGDN conclut que les coûts 
pour rééquiper trois navires et cinq hélicoptères supplémentaires seraient trop élevés; il décide 
plutôt de faire une rotation des équipages26. Cette décision a des répercussions opérationnelles 
importantes qui dépassent largement le retrait successif des navires des patrouilles lorsque les 
changements sont effectués. Contrairement au groupe opérationnel aérien à Doha, qui utilise à 
tour de rôle les CF18 des bases canadiennes en Allemagne, le 423e Escadron ne dispose d’aucun 
moyen pratique pour transporter des aéronefs de remplacement dans le Golfe sans l’aide d’un 
groupe opérationnel de relève. Qui plus est, au mois d’août, pendant que les améliorations sont 
apportées à Shearwater, le QG du GAM prédit que, compte tenu du nombre d’heures de vol 
prévu (qui a été vérifié au cours d’opérations réelles), « les exigences techniques en matière de 
maintenance et de durabilité des aéronefs [seront] problématiques [et] il faudra inspecter chaque 
appareil sur le terrain au cours d’un déploiement de six mois27 ». Des instructions sont deman-
dées à la DGAM, qui n’en donne aucune. 

Le problème de la diminution des heures de vol devient une crise, et l’investissement visant à 
agrandir le détachement de maintenance (Air) à bord du PROTECTEUR porte ses fruits. À court 
terme, les techniciens en mer sont en mesure d’effectuer les travaux de maintenance de routine 
puisque les vieillissants et capricieux Sea King sont prêts à servir 98 pour cent du temps, un résultat 
stupéfiant28. Par contre, la nécessité d’effectuer des inspections périodiques pose des problèmes à 
long terme. Pour veiller à la sécurité des vols, un entretien périodique de 20 jours doit être effectué 
sur chaque appareil après 500 heures de vol. Il s’agit d’une entreprise d’envergure qui demande un 
soutien technique spécialisé. Or, jamais un tel entretien n’a été effectué à l’extérieur d’une base d’at-
tache, et encore moins sur un navire en mer. Les cinq hélicoptères du groupe opérationnel volent 
en moyenne 12 heures par jour, c’est-à-dire plus de 350 heures par mois. Le rythme est partielle-
ment établi en fonction de l’intention du Groupe opérationnel de retourner à Halifax au cours des 
premiers mois de 1991. Au début de novembre, il reste aux hélicoptères un peu plus de 1 250 heures 
de vol avant de devoir subir une inspection, ce qui est suffisant pour se rendre à la mi-février au 
rythme actuel, qui devrait s’accélérer en temps de guerre. 

Sachant que les navires et les aéronefs qui sont à bord ne seront pas remplacés avant l’été 1991 
au plus tôt, le Lieutenant-colonel McWha commence par ordonner une diminution considérable 
du nombre d’heures de vol des détachements aériens. Les appareils ne devront voler désormais 
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qu’en cas de nécessité et rester en état d’alerte le reste du temps, ce qui ne fait que retarder l’iné-
vitable. À part abandonner l’exigence des inspections périodiques, la seule solution est d’effectuer 
les inspections sur le terrain, ce qui devient nécessaire le 5 novembre puisqu’une fissure est 
découverte dans la cellule d’un des hélicoptères, qui est ainsi cloué à bord du PROTECTEUR 
jusqu’à ce qu’un technicien spécialisé dans les métaux arrive de Shearwater pour effectuer les 
réparations. Des messages urgents sont transmis des navires du groupe opérationnel en mer aux 
quartiers généraux du Canada sur le terrain, à Manamah, puis à Shearwater et à Ottawa. On 
décide alors de profiter de l’occasion pour effectuer immédiatement l’entretien de 20 jours sur 
l’hélicoptère endommagé29. 

La seule question qui reste à résoudre concerne l’endroit où l’inspection aura lieu. La Marine 
des États-Unis et la Marine royale utilisent aussi des Sea King dans le Golfe, mais ils sont surtout 
au sein d’unités terrestres, et les modèles sont assez différents pour que l’utilisation des instal-
lations américaines et britanniques ne constitue pas une option viable. En fait, l’équipement du 
PROTECTEUR est supérieur à tout ce qui est accessible ailleurs dans le Golfe pour entretenir les 
Sea King, et l’équipe de maintenance qui est à bord du navire se met rapidement au travail. Étant 
confiné à bord en raison du calendrier des patrouilles, l’équipage réussit à effectuer l’inspection 
en seulement 15 jours, et les suivantes ne dureront que 12 jours30. Un calendrier est établi pour 
que les travaux sur les autres hélicoptères soient terminés au mois de février. Ainsi, si les hosti-
lités ne sont pas déclenchées, une planification adéquate laisserait suffisamment d’heures aux 
cinq appareils pour reprendre la fréquence de vol habituelle et soutenir les opérations du groupe 
opérationnel jusqu’en 199231. 

En réalité, ces plans doivent aussi être modifiés, car la guerre est déclenchée après 
le 15 janvier 1991, date limite fixée par l’ONU pour que l’Irak se retire du Koweït. Les exigences 
des opérations actives obligent le QGDN à revoir la question de la rotation. Le NCSM HURON, 
un navire de classe DDH 280 sur la côte Ouest, est rééquipé à Halifax et chargé du prototype du 
Sea King, qui sera affecté dans le Golfe. Il croise à Gibraltar le groupe opérationnel qui est de 
retour et prend un de ces appareils pour compléter son DETHELFA.

Que devons-nous conclure du tableau présenté dans cet article? Principalement à cause de la 
prudence naturelle de l’état-major en temps de paix, ces deux situations – la mise à niveau tardive 
des Sea King, puis les inspections périodiques sur le terrain effectuées à bord des navires – 
évoluent au point de devenir des crises. D’un côté, la résolution de ces problèmes est un signe du 
triomphe de la bonne vieille capacité du Canada « à s’arranger », mais est-ce une bonne chose? 
On pourrait tout aussi bien y voir un service dans un état très précaire qui dépend de la combi-
naison aléatoire des bonnes personnes aux moments critiques.

Est-ce vraiment là une fondation solide à partir de laquelle nous pourrons lancer les opéra-
tions futures? L’effectif réagit très bien lorsqu’on fait appel à lui, et même notre équipement 
vieillissant (avec un peu d’entretien) est de première qualité. Pouvons-nous compter sur le fait 
que ces personnes seront suffisamment nombreuses, ou que l’état de l’équipement permettra de 
réagir adéquatement lorsque la prochaine crise se présentera inopinément? 

Il faut établir et appliquer des principes sérieux qui résisteront aux rigueurs des interven-
tions en situation de crise. Se préoccupera-t-on davantage de l’aviation maritime héliportée dans 
le contexte de la réorganisation actuelle des états-majors des forces aérienne et maritime? Si 
c’est pertinent en temps de guerre, pourquoi ne le serait-ce pas en temps de paix? Quel que soit 
l’enjeu, il mérite mieux qu’une intervention ponctuelle de dernière minute. 
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SYSTÈME/ARME SOURCE  UTILI- 
SATION DESCRIPTION 

IVF 2000 (infrarouge à 
vision frontale) NOUVEAU LAN

Système de thermographie qui 
améliore la capacité de surveillance 
de nuit. 

JUMELLES 
STABILISÉES 
(FUJINON 
modèle S1040)

NOUVEAU LAN
Jumelles gyrostabilisées qui servent 
à repérer des contacts de surface à 
longue distance. 

GPS (système de 
positionnement global) NOUVEAU LAN

Système de navigation pouvant 
être utilisé partout dans le monde, 
le jour comme la nuit, qui calcule 
précisément les positions à l’aide des 
satellites.

HAVEQUICK NOUVEAU COMM Radio sécurisée à onde décimétrique. 

ALQ-144/M130  
(contre-mesures 
infrarouges) 

NOUVEAU 
et EN 
STOCK

ASE 

Protection contre les missiles guidés 
par infrarouge; conjointement avec 
le lance-leurres M130, éloigne les 
missiles infrarouges de l’hélicoptère. 

APR-39 (récepteur 
d’alerte radar) EN STOCK ASE 

Récepteur radar omnidirectionnel 
passif qui avertit les équipages contre 
les menaces de missiles dirigés par 
radar. 

ALE-37 (système 
de distribution de 
paillettes)

EN STOCK ASE Distribue des paillettes pour tromper 
les missiles dirigés par radar. 

LWR (récepteur d’alerte 
laser) NOUVEAU ASE Avertit l’équipage lorsqu’une énergie 

laser est projetée sur l’hélicoptère. 

NVG (lunette de vision 
nocturne) NOUVEAU LAN

Appareil d’intensification d’image qui 
amplifie la lumière ambiante pour 
permettre la détection et l’identifica-
tion visuelles la nuit.

C-9 LMG (mitrailleuse 
légère) EN STOCK LAN et ASE Fournit une capacité d’autodéfense. 

 
Tableau 1 – Équipement amélioré des Sea King pour l’opération FRICTION

Notes
1. Sauf mention contraire, toutes les sources primaires se trouvent dans la collection de la Direction 

– Histoire et patrimoine (DHP) au Quartier général de la Défense nationale à Ottawa. Elles ne sont pas 
encore déclassifiées pour le grand public, mais l’auteur a accès à tous ces documents puisqu’il fait partie 
des historiens officiels, et les références sont fournies. Des parties légèrement révisées de cet article 
sont publiées dans Jean H. Morin et Richard H. Gimblett, Golfe Persique : Le rôle joué par les Forces 
canadiennes. Opération Friction, 1990-1991 [English title, Operation Friction: The Canadian Forces in the 
Persian Gulf, 1990-1991], Toronto, Dundurn Press, 1997, et leur reproduction est autorisée. Les points 
de vue exprimés dans le présent article sont ceux de l’auteur et ne reflètent pas nécessairement ceux du 
ministère de la Défense nationale ou des Forces canadiennes. 

2. Canada, Cabinet du premier ministre, « Speaking Notes for Prime Minister Brian Mulroney Press 
Conference, National Press Theatre, August 10, 1990 ». 

3. Ibid. 
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4. Journal de guerre du QGDN, « Operation FRICTION Brief, Central Region MARE Conference », 
le 31 octobre 1990, p. 4; dossiers divers sur l’opération FRICTION, MARCOMHQ/ DCOS READ / 
SSO CSR, « Operation FRICTION Action File: Minutes of COS OPS Coordination Meetings », les 9 
et 10 août 1990. 

5. Brigadier-général Bowen, entrevue téléphonique avec l’auteur, le 22 octobre 1991. Voir également 
Peter Charl ton et Michael Whitby, « Certified Serviceable », dans Swordfish to Sea King: The Technical Story of 
Ca nadian Naval Aviation by Those Who Made It So, sous la direction de Peter Charlton et de Michael Whitby, 
Gloucester (Ontario), CNATH Book Project, 1995, p. 411. 

6. Journal de guerre du QGDN, « Operation SCIMITAR/FRICTION – Lessons Learned », 
3350-OP FRICTION (cmdt du Commandement aérien), le 19 juin 1991, p. 6 et 10. On y mentionne que 
la formation ultérieure de l’état-major interarmées n’améliore pas la situation : « Ni le J3 Coord (Air) ni 
le J3 coord (Marine) n’ont une expertise en matière d’aéronautique. Par conséquent, plusieurs initiatives 
concernant les CH124 sont remises en doute ou contestées sans raison valable. […] Cette situation 
survient même si l’état-major de la DRA est disponible pour formuler des commentaires. » Ibid.

7. Ibid., p. 2 et 10. 

8. Compte rendu de la réunion de coord. du CEM Op, le 10 août 1990; confirmé dans MARCOMHQ 
COS OPS 069 112206Z August 1990, « CTF 302 Tasking Order ». 

9. MAGHQ COMD 12002 122032Z August 1990, « OP FRICTION SITREP 001 ». 

10. HS 423 SHEARWATER HS160 120700Z August 1990, « OP FRICTION – Operational Equip 
Rqmt ». 

11. LOGCON OTTAWA DMAEM 232275 021622Z October 1990, « OP FRICTION Aircraft 
Designa tion ». 

12. Voir Capitaine M. M. Korwin-Szymanowski, « Le CETA appuie les opérations dans le golfe 
persique », Propos de Vol, 1992, no 1, p. 22-24. 

13. Secrétariat du Conseil du Trésor du Canada (Stephen Tsang – coordonnateur), « OPERATION 
FRICTION: Refitting Three War Ships for the Persian Gulf - A Success Story in Materiel Management », 
septembre 1991, p. 8. 

14. MAGHQ COMD 13001 132049Z August 1990, « OP FRICTION SITREP 002 » Voir également 
WD NDHQ J4, semaine 2, livre 4, annexe K, « Notes of OP FRICTION », 115-ED-40 (DGAM), 
le 13 août 1990; et « Operation FRICTION CH124 Sea King Installation Control Team », 11400 ED-40 
(lettre-message, LOGCON DMAEM 014), le 13 août 1990. 

15. AETE COLD LAKE AETE CO 649 141535Z August 1990, « Acceptance Comments PD 90/22 - 
OP FRICTION Installation Control Team Support ». 

16. MAGHQ COMD 12002 122032Z August 1990, « OP FRICTION SITREP 001 ». 

17. La RCS sur les CH124 modifiés est mesurée en détail à Osborne Head du 29 août au 7 septembre. À cette 
époque, l’auteur fait partie du personnel. Il est officier responsable des opérations au champ de tir et il assume une 
fonction de coordination. Voir NDHQ DMA 116 242003Z August 1990, « Visit Clearance Request ».

18. Pour assurer le suivi du déroulement des installations, les trois quartiers généraux (le QGDM, le 
QG COMAR et le QGGAM) dressent une liste des questions importantes, qui sont ensuite mises à jour 
quotidiennement au moyen du code vert (faible risque et aucun obstacle connu), jaune (risque modéré) ou 
rouge (risque élevé). Voir le dossier MARCOM / DCOS READ, « Operation FRICTION Background » pour 
consulter le « System Status Report, Operation FRICTION » présenté par le Commandant Summers lors de 
la réunion quotidienne de haut niveau de la direction du QGDN, le 15 août 1990. 

19. Compte rendu de la réunion de coordination du CEM Op, le 15 août 1990. 

20. MAGHQ COMD 139 162110Z August 1990, « OP FRICTION SITREP 005 ». 

21. MAGHQ COMD 146 202005Z August 1990, « OP FRICTION SITREP 009 ». 

22. MAGHQ COMD 142 181932Z August 1990, « OP FRICTION SITREP 007 ». 
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23. Korwin-Szymanowski, p. 24. 

24. MAGHQ DCOMD 227 211045Z August 1990, « Operation FRICTION - CH124A Modifications, 
Personal Equipment and Pre-Deployment Briefings ». 

25. MAGHQ COMD 153 222006Z August 1990, « OP FRICTION SITREP 011 ». 

26. MARCOMHQ, « OP FRICTION Phase Two Tasking Order », le 17 octobre 1990. 

27. MAGHQ COMD 13001 132049Z August 1990, « OP FRICTION SITREP 002 ». 

28. Charlton, p. 427-428. 

29. CTG 302.3 051720Z November 1990, « CH12417 Periodic Inspection ». 

30. Journal de guerre du PROTECTEUR, le 17 novembre 1990; et WD CTG 302.3, correspondance 
générale, no de série 091, « CH12417 Operation FRICTION Periodic Report », 3350-1-1 (AOR509)(B2), 
le 21 décembre 1990. Voir également Charlton, p. 424. 

31. CTG 302.3 052125Z November 1990, « CH 12417 Periodic Inspection » et CTG 302.3 071521Z 
November 1990, « CH-124C Flying Hours - A/C Stagger - Helo Ops ». 
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dernier poste de sa carrière à la Direction – Stratégie maritime comme rédacteur principal de Point 
de mire : Stratégie de la Marine pour 2020. Il a contribué au volume I (1867–1939) publié en 2010 
et au volume III (1945- 1968) qui paraîtra bientôt de l’Official History of the Royal Canadian 
Navy (Histoire officielle de la Marine royale canadienne) qui paraîtront bientôt. Ses récents écrits 
traitant des opérations navales contemporaines en Asie du Sud-Ouest et des opérations réseautées 
et de la transformation ont été reconnus à l’échelle nationale. Il a édité et publié récemment : The 
Naval Service of Canada, 1910–2010 : The Centennial Story, Toronto, Dundurn, 2009. Affilié à de 
nombreuses organisations, il a notamment été président de la Société canadienne pour la recherche 
nautique et président de la section d’Ottawa de l’Association des officiers de marine. Il est professeur 
auxiliaire d’histoire à l’Université Queen’s et professeur invité au Collège des Forces canadiennes.
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Chapitre 7

Prêt pour la guerre : modifications apportées à l’hélicoptère 
CH124 en vue de l’opération FRICTION 

Terry Robbins

Introduction
C’est l’été 1990. La Guerre froide a pris fin, le mur de Berlin est tombé et l’Occident est impa-

tient d’encaisser les dividendes de la paix. Pourtant, le 2 août, Saddam Hussein décide de 
redresser un tort historique et de redessiner la frontière entre l’Iraq et le Koweït.

Le vendredi 10 août 1990, la Base des Forces canadiennes (BFC) Shearwater reçoit l’ordre 
d’avertissement de se préparer à l’opération FRICTION, qui comprend le déploiement des 
hélicoptères Sea King et du personnel du Détachement d’hélicoptères de la Force aérienne 
(DETHELFA) à bord des navires canadiens de Sa Majesté (NCSM) PROTECTEUR et 
ATHABASKAN afin d’exercer des fonctions de patrouille dans le théâtre du golfe Persique dès la 
mi-septembre, à l’appui d’un embargo commercial. Au cours de l’intense période de dix jours qui 
a suivi cet ordre, le détachement a dû modifier des aéronefs, en plus d’effectuer d’autres prépa-
ratifs, et même de mener d’importantes activités de soutien à la tête de pont aérienne, à l’appui 
des préparatifs de la Force maritime. Le présent document tente de décrire les importants événe-
ments de mobilisation qui ont eu lieu durant la période en question et, surtout, les travaux 
effectués en vue de modifier les aéronefs.

La première grande tâche était de décider des rôles, des missions et des configurations des aéronefs 
qui seraient nécessaires dans le cadre de l’opération, ce qui s’est fait au cours de la fin de semaine du 
10 au 12 août 2013, lors d’une consultation active entre le Commandement maritime (COMAR), 
le Quartier général du Groupe aérien maritime (QG GAM) et le Quartier général de la Défense 
nationale (QGDN). Contrairement à la Force maritime qui disposait de tout le matériel dont elle 
avait besoin (même si c’était après avoir fait main basse sur des éléments issus du programme de la 
Frégate canadienne de patrouille [FCP] et du Projet de modernisation des navires de la classe Tribal 
[TRUMP]), aucun matériel d’autoprotection ni aucune suite de mission de surveillance de surface 
efficace n’étaient disponibles, ni même conçus, pour le Sea King. Le mandat était donc d’examiner les 
prix et les disponibilités ainsi que de procéder à l’acquisition, à l’expédition, à la conception, à la fabri-
cation, à la mise au point de prototypes, au montage, à la mise à l’essai, à l’évaluation et au déploiement 
de onze modifications majeures et d’un certain nombre de modifications mineures qui devaient être 
apportées au Sea King en un peu moins de deux semaines. 

On s’est vite rendu compte que l’objectif ne pouvait se concrétiser à moins de regrouper une 
équipe à un seul endroit et de trouver des moyens novateurs de concentrer et de mettre à profit 
les efforts de chaque membre. Ainsi est née l’idée de former l’équipe de gestion de l’installation 
(EGI), qui s’est réunie à la BFC Shearwater, à 21 h 30, le 13 août 1990. L’EGI comprenait toutes 
les autorités de conception, de soutien technique, de mise à l’essai et de la Base, ou leurs délégués, 
qui étaient nécessaires pour mener à bien le travail.

Processus de contrôle de la conception
Afin de mettre en perspective ce qui a été accompli au cours de ces deux semaines du mois d’août, 

voici les étapes du processus normal de mise au point et de mise en service d’une modification : 

a. Énoncé d’insuffisance des capacités opérationnelles (EICO). Ce document décrit 
les lacunes sur le plan du concept opérationnel et de la capacité d’un système d’armes 
à exécuter sa fonction. Dans ce cas-ci, le Sea King ne pouvait pas assurer les capacités 
de surveillance de surface et d’autoprotection dont il avait besoin pour assumer un rôle 
de soutien utilitaire dans le golfe Persique. L’EICO sert à obtenir une approbation du 
financement nécessaire au programme. La Direction des besoins aérospatiaux (DBA) 
et le quartier général opérationnel (Groupe aérien maritime [GAM]) sont chargés 
d’élaborer et de traiter l’EICO. 
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b. Énoncé des besoins opérationnels (EBO). Ce document indique, entre autres, les 
spécifications, les capacités et la portée requises du matériel sélectionné pour répondre 
aux besoins et assurer la capacité opérationnelle. Comme précédemment, la DBA et le 
quartier général opérationnel sont chargés d’élaborer et de traiter le présent document. 
Le personnel technique a ensuite recours aux exigences de l’EBO pour déterminer le 
matériel approprié. 

c. Énoncé des travaux (EDT). Le gestionnaire du système d’armes (GSA) et l’officier du 
service technique des aéronefs (OSTA) du QGDN produisent ce document. L’EDT 
définit le matériel à poser, la documentation technique à élaborer, l’échéancier de 
mise au point ainsi que les exigences relatives aux essais et à l’évaluation. L’autorité 
contractante attribue un contrat à l’entrepreneur retenu, dans lequel sont indiqués les 
limites financières et l’EDT. 

d. Examen de la conception préliminaire (ECP). L’objet de l’ECP est de donner des 
détails sur la solution proposée au personnel technique et opérationnel ainsi que 
de justifier celle-ci. Pour ce faire, on présente des schémas indiquant l’emplacement 
du matériel et des commandes et l’acheminement des faisceaux de fils ainsi que des 
éléments théoriques sur l’assemblage. L’approbation de l’ECP autorise l’entrepreneur à 
entreprendre les travaux de conception détaillés. 

e. Examen critique de la conception (ECC). L’objet de l’ECC est semblable à celui de 
l’ECP, mais sa portée est accrue pour ce qui est des détails et de l’intégralité de la 
conception; l’ECC constitue un moyen de vérifier la conception. Les données techniques 
fournies dans le cadre de l’ECC comprennent des dessins exhaustifs, une analyse de 
contraintes, des plans d’essais au sol et en vol ainsi que des ébauches des manuels 
d’utilisation et de maintenance. Une conception de base est établie, ce qui entraîne un 
contrôle beaucoup plus rigoureux des modifications apportées à la documentation.

f. Fabrication et assemblage du prototype. La fabrication et l’assemblage du prototype 
sont entrepris après une approbation officielle du dossier technique détaillé de la 
conception, et toutes les modifications ou exigences du client y sont intégrées.

g. Vérification de la configuration matérielle (VCM) et de la configuration 
fonctionnelle (VCF). Deux vérifications de l’assemblage suivent l’achèvement du 
prototype. Le personnel technique mène une VCM qui permet de comparer l’assemblage 
du matériel aux dessins de conception pour déterminer si celui-ci est conforme. Le 
personnel technique et opérationnel procède ensuite à la VCF pour vérifier si le matériel 
fonctionne conformément aux spécifications. L’aéronef peut passer à la prochaine étape 
du processus après l’approbation des VCM et VCF.

h. Essais au sol et en vol. Les essais au sol et en vol sont effectués conformément 
aux plans d’essais approuvés afin de vérifier si le composant fonctionne selon les 
spécifications exigées. S’il y a lieu, les essais comprennent une analyse de l’interférence 
électromagnétique (EMI) et de la compatibilité électromagnétique (EMC).

i. Approbation de la modification. L’approbation définitive de la modification est 
accordée une fois qu’un formulaire d’approbation des modifications d’aéronef (FAMA) 
est dûment rempli et signé par les diverses autorités techniques. Le formulaire vise 
les structures d’aéronef, la dynamique de vol, le groupe motopropulseur, le circuit 
électrique, l’EMC, l’intégrité de l’avionique, l’ergonomie, les systèmes d’armes ainsi que 
la masse et le centrage.  

j. Autorisation de navigabilité. Les autorités techniques, de sécurité des vols et 
opérationnelles approuvent la modification et lui accordent ainsi une autorisation de 
navigabilité. 

k. Fabrication des ensembles et intégration à la flotte. Une fois la modification approuvée 
aux fins d’intégration, des ensembles sont produits et les aéronefs sont modifiés. 
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l. Soutien logistique intégré. Ces activités comprennent l’élaboration et la publication 
des manuels d’utilisation (instructions d’exploitation d’aéronef [IEA] et de maintenance 
(instructions techniques des Forces canadiennes [ITFC]), l’instruction des équipages 
navigants et des techniciens, la mise en place du programme de maintenance, 
l’élaboration de la doctrine tactique et l’achat de pièces de remplacement.

Dans le cadre de l’échéancier « normal » d’une modification, une modification mineure peut 
prendre jusqu’à quatre mois pour passer de l’EDT à l’autorisation de navigabilité, tandis qu’une 
modification majeure peut prendre jusqu’à deux ans. Au bout du compte, onze modifications 
majeures et dix modifications mineures ont été conçues, assemblées et mises à l’essai en dix jours, 
tandis que quatre autres modifications majeures ont été envisagées, mais non intégrées. Afin d’at-
teindre l’objectif de manière efficace et sécuritaire, il a été déterminé qu’il fallait suivre les étapes 
de contrôle de la conception énumérées précédemment. Certaines libertés ont été prises; l’EDT 
pouvait simplement indiquer « poser ce système » et les dessins pouvaient être à peine plus qu’un 
croquis, mais les examens de conception, le recours à un FAMA et l’autorisation de navigabi-
lité étaient considérés comme sacro-saints. Tous les experts techniques devant signer les FAMA 
ont été envoyés à la BFC Shearwater pour toute la durée de l’exercice. Délégués par le QGDN 
pour signer les autorisations, un membre d’équipage navigant possédant beaucoup d’expérience, 
le major Mike Creighton du 423e Escadron d’hélicoptères maritimes (423 EHM), procédait aux 
examens liés aux opérations, tandis que le major Rick Smith, Officier de la sécurité des vols de la 
Base, s’occupait des examens liés à la sécurité des vols. L’annexe A présente des exemples des formu-
laires d’autorisation technique et d’autorisation de navigabilité utilisés pour l’appareil ALQ-144.

Équipe de gestion de l’installation
L’EGI s’est réunie sous la gouverne du Directeur, Maintenance et génie (aéronefs mari-

times) (DMGAM), et sa présidence était assurée par le major Terry Robbins, DMGAM 2-3. 
Les membres de l’EGI changeaient au fur et à mesure que la cadence du travail augmentait ou 
que la complexité de la tâche s’alourdissait. Si l’on ajoute le personnel assurant un soutien parti-
culier dans le cadre de la fabrication ou de l’assemblage durant les étapes de mise au point de 
prototypes ainsi que les représentants des services des divers équipementiers détachés sur place, 
l’équipe comptait plus de 150 personnes. Les participants étaient ainsi répartis : 

a. Autorités de conception du QGDN : le DMGAM, le Directeur, Avionique, simulateurs et 
photographie (DASP), le Directeur, Techniques de soutien aérospatial (DTSA) pour les 
structures et le Directeur, Maintenance et génie (Avions-écoles et chasseurs) (DMGAC) 
pour la suite d’autoprotection;

b. Unité de développement de la maintenance aérospatiale (UDMA) pour le soutien 
technique;

c. Centre d’essais techniques (Aérospatiale) (CETA) pour les essais en vol et les autorisations de vol;

d. Institut de médecine environnementale pour la Défense (IMED) pour le soutien dans les 
domaines de la défense contre les éléments chimiques et de l’équipement de survie d’aviation 
(ESA);

e. IMP Aerospace pour le soutien technique et matériel;

f. QG GAM et COMAR pour la liaison, les besoins, le contrôle de la production et l’aide 
logistique;

g. 423 EHM délégué par le Directeur, Aviation maritime (D Av Mar);

h. Officier de la sécurité des vols de la base (OSVB) à titre de délégué de la Direction de la 
sécurité des vols (DSV);
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i. 406e Escadron maritime d’entraînement opérationnel (406 EMEO) pour l’élaboration de 
l’instruction des équipages navigants et des techniciens ainsi que la rédaction des IEA et 
des ITFC;

j. autorité de maintenance de l’organisation des techniques de maintenance des aéronefs de 
la base (OTMAB) et bureau de première responsabilité (BPR) de l’EGI à la base;

k. Officier des services techniques de la base (OSTB) pour le contrôle du matériel; 

l. Officier d’administration de la base (O Admin B) pour le soutien administratif.

L’objectif principal de l’EGI était d’assurer le contrôle de l’ensemble du processus de concep-
tion, de montage et d’essai. On avait également délégué à l’EGI le pouvoir d’approuver les 
autorisations techniques et de navigabilité relatives à une modification. Chacune des modi-
fications était affectée à un ingénieur en chef disposant d’un appui nécessaire, c’est-à-dire 
d’ingénieurs adjoints. Les ingénieurs en chef étaient habituellement des experts du système à 
monter. Certaines des fonctions techniques, comme l’élaboration du plan d’essais d’EMI/EMC et 
d’essais en vol, étaient assurées par un bassin centralisé. Les ingénieurs en chef étaient chargés 
de déterminer les ressources en génie, le soutien matériel, l’interface de production et d’autres 
éléments liés au montage, ainsi que de produire les données techniques connexes. Ils présen-
taient les besoins en question à l’EGI qui déterminait alors les priorités, affectait les ressources, 
obtenait le matériel, désignait les emplacements pour travailler sur les aéronefs, distribuait les 
sources d’alimentation et offrait tout soutien nécessaire. En d’autres termes, l’ingénieur en chef 
indiquait qu’il avait besoin de quelque chose, et l’EGI devait l’obtenir, ce qui lui permettait de 
porter toute son attention à l’achèvement de la conception. Compte tenu du nombre considérable 
de systèmes à monter, il fallait régler les conflits liés à la distribution des emplacements et des 
sources d’alimentation. L’EGI a mis sur pied un groupe de répartition dont le seul travail consis-
tait à désigner des emplacements et à attribuer des disjoncteurs. Le groupe en question tenait 
compte des commentaires de l’opérateur afin de s’assurer que les montages importants obtenaient 
les meilleurs emplacements. Il est important de souligner qu’après le démontage des systèmes de 
lutte anti-sous-marine (LASM), la disponibilité de l’alimentation ne posait plus problème. L’EGI 
comptait également un autre sous-groupe : l’équipe de contrôle de la production. Cette dernière 
était dirigée par le major Al MacDonald, en détachement du QG GAM, et le major Mary 
Turkington, du personnel de l’OTMAB. Cette équipe était chargée de gérer les ressources 
de production, de régler les conflits d’horaire et d’offrir un point central pour présenter tout 
problème de production à l’ingénieur en chef ou à l’EGI. Les ingénieurs provenaient de l’UDMA, 
du CETA, du DMGAM, d’autres bureaux du Directeur général, Génie aérospatial et maintenance 
(DGGAM) et d’IMP Aerospace.

Un des plus grands obstacles à la conception était la simplicité. Je me souviens d’une conver-
sation avec un pilote et un mécanicien de bord (ayant tous les deux un diplôme d’ingénieur) sur 
la façon dont nous devrions concevoir un mécanisme attaché aux rails du dispositif d’enroule-
ment en vue d’abaisser la tourelle du système infrarouge à vision frontale (FLIR) dans l’entonnoir 
sonar, ce qui donnerait une vue panoramique (360 degrés). J’ai finalement déclaré qu’une telle 
démarche était faisable, mais qu’il était beaucoup plus simple de riveter un support à l’avant de 
l’hélicoptère. Il est important de souligner que, 62 heures après la mise en place de l’EGI, les 
essais du FLIR confirmaient que le système était en bon état de fonctionnement, et les opérateurs 
n’ont jamais formulé de plaintes à son endroit.

Un autre grand obstacle à la conception était d’utiliser le matériel qui était disponible. Nous 
avons reçu une liste du métal en feuille, des éléments extrudés, des barres, des rivets, des pièces 
de fixation, des raccords, etc., qui se trouvaient dans les réserves de la BFC Shearwater et d’IMP 
Aerospace. La liste a été remise aux ingénieurs en leur précisant qu’ils devaient commencer leur 
travail avec ce que nous avions en main. S’ils voulaient du métal en feuille d’une certaine épais-
seur et que le produit n’était pas disponible, ils devaient utiliser un métal en feuille un peu plus 
épaisse. Il en était de même pour les rivets, les boulons : le manque de temps prévalait sur la 
dimension optimale. L’utilisation de « l’unobtainium » était très mal perçue. Les connecteurs 
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étaient probablement l’élément qui causait les plus grands problèmes d’approvisionnement, car 
ils étaient difficiles à remplacer. Je me souviens d’un CF188 de Bagotville qui est allé chercher un 
connecteur particulier aux États-Unis, afin d’éviter les délais de traitement aux douanes cana-
diennes. Pour s’assurer de répondre rapidement aux besoins en matériel, la BFC Shearwater et 
IMP Aerospace ont mis sur pied un soutien à l’approvisionnement ouvert en tout temps. 

L’un des plus gros défis à relever était notre ignorance collective. Lorsque l’EGI a été mis en place, 
nous avions une liste de quelques systèmes connus qui pouvaient être posés sur nos appareils et une 
longue liste de possibilités. Même dans le cas de systèmes connus, il nous manquait des données tech-
niques, comme la façon dont ils fonctionnaient, leur poids, leurs dimensions et même, dans certains 
cas, leur apparence. L’EGI a consacré ses premières heures d’existence à mettre en place les procédures 
à suivre ainsi qu’à effectuer du travail de conception théorique. L’arrivée des experts en la matière et du 
matériel, toute la journée du mardi et jusqu’au mercredi, a réglé une partie du problème. Une décision 
de nature procédurale consistait à utiliser la note aller-retour du MDN pour consigner la diffusion, la 
réception, l’exécution et le contrôle des ordres. Compte tenu des nombreuses décisions à prendre et 
directives à donner dans des délais serrés, ce système s’est avéré inestimable.

Au cours de l’étape de la production et de la mise en place des modifications, plus de cent autres 
membres de l’équipe de l’atelier et des modifications étaient attitrés au soutien direct, tandis que 
certains autres étaient affectés aux activités indirectes (p. ex. appui d’aéronef d’observation, ITFC/IEA, 
préparation de listes de vérifications, aide à l’instruction, etc.) Le personnel de la base a augmenté 
avec l’arrivée des techniciens d’IMP Aerospace et, dans une moindre mesure, de ceux de l’UDMA. En 
plus de mettre sur pied le système de contrôle de la production mentionné ci-dessus, d’autres initia-
tives visaient à déménager le marqueur de fils d’IMP Aerospace à la BFC Shearwater. Dans la mesure 
du possible, la fabrication de prototype se faisait à la base, tandis que les ensembles de production, 
comprenant un plus grand nombre d’un même article et se prêtant à la production en série, étaient 
fabriqués dans les installations d’IMP Aerospace.

L’UDMA a établi un plan de soutien à la maintenance pour l’opération FRICTION, simplifié le lot 
de fiches d’inspection périodique et produit un nouveau lot qui a été publié avant le déploiement.  

Les frais étaient couverts dans les contrats déjà attribués à IMP Aerospace pour la production, 
les services techniques et l’acquisition de biens. Les contrats en question ont été ultérieure-
ment bonifiés (d’une certaine façon). Les unités militaires participantes ont utilisé leurs propres 
ressources financières.

Modifications apportées aux aéronefs participant à l’opération FRICTION
On pourrait écrire un livre sur la façon dont les systèmes ainsi montés ont été sélectionnés, mais, 

pour être concis, disons que la Force aérienne était loin d’être aussi prête que la Force maritime à 
poser les systèmes nécessaires aux opérations de surveillance de surface. La Force maritime dispo-
sait du système d’armes de combat rapproché Phalanx et des missiles surface-surface Harpoon issus 
du programme de la FCP, et elle avait pris de l’avance depuis plusieurs jours, car des problèmes de 
communication avaient fait en sorte que la Force aérienne n’avait pas été avisée que l’opération était 
plus qu’un exercice de planification. Le D Av Mar a procédé à une analyse de la menace et déter-
miné les éléments nécessaires en matière de systèmes de défense, de communications et de capteurs. 
Il a ensuite vérifié ce qui était immédiatement disponible pour répondre à la demande. Au besoin, 
des compromis entre la capacité et la disponibilité ont été faits. Ce processus a pris plusieurs jours et, 
en conséquence, l’EGI a été informée des systèmes à poser de façon sporadique. La configuration n’a 
probablement pas été finalisée dans son ensemble avant jeudi. Tel qu’il a été mentionné précédem-
ment, le major Mike Creighton, représentant sur place du D Av Mar, a avisé le groupe technique de 
l’ordre prioritaire des systèmes. Une fois que les planificateurs opérationnels de la DBA ont entrepris 
leur travail, l’équipement nécessaire a commencé à faire son apparition sur la liste des modifications à 
mettre en place, et le travail de conception s’est mis en branle. Lors de la prise des premières décisions, 
il avait été déterminé que six hélicoptères seraient modifiés : cinq seraient déployés et le sixième servi-
rait au développement tactique et aux essais. Ce dernier servirait également de remplacement; seul un 
sacré optimiste aurait pu s’attendre à ce qu’au jour du déploiement les cinq appareils Sea King soient 
tous en bon état de service et démarrent sans problème.
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En tout, onze modifications majeures ont été apportées au Sea King, en plus du déplacement 
de la pompe de largage du carburant. En voici la liste :

a. FLIR 2000G. Le FLIR 2000 est un produit commercial fabriqué par FLIR Industries 
(Oregon) qui est utilisé par les autorités policières. Il ne pouvait pas assurer toutes les 
capacités d’un FLIR militaire, mais il ne fallait pas attendre trois mois pour l’obtenir. Le 
premier appareil a été livré le mercredi 15 août, et le prototype a fait l’objet d’un essai en 
vol dès le lendemain. 

b. Récepteur d’alerte radar (RWR) AN/APR-39. Le système RWR est fabriqué par 
Northrup Grumman, mais les appareils utilisés ont été empruntés des réserves du 
10e Groupe aérien tactique (10 GAT). Les capteurs ont été montés de chaque côté du nez 
et de la queue de l’hélicoptère. Ce système n’a causé aucun problème technique. 

c. Éjecteur de leurres M130. Ce système est fabriqué par Tracor, mais les appareils utilisés 
ont été empruntés du 10 GAT. L’éjecteur peut contenir 30 cartouches de paillettes ou 
fusées éclairantes, mais il ne peut pas combiner ces deux types de munitions. Vide, l’éjec-
teur pèse 28 lb (12,7 kilogrammes [kg]). Son poids, une fois chargé, est de 41 lb (18,6 kg). 
L’éjecteur a été monté juste à l’arrière de la porte de soute.  

d. Nacelle de distribution de leurres et de paillettes AN/ALE-37. Le personnel du 
QG GAM a tiré des ficelles et réussi à emprunter ces nacelles aux Forces navales des 
États-Unis (USN). Un avion CP140 Aurora de la BFC Greenwood s’est envolé à destination 
de la base aéronavale de Jacksonville (Floride) pour aller chercher la nacelle qui a servi de 
prototype. La nacelle de distribution peut contenir une combinaison de 240 cartouches 
de paillettes et fusées éclairantes. Vide, la nacelle pèse 180 lb (81,6 kg), et sa masse totale 
est de 277 lb (125,6 kg) une fois chargée. La nacelle a été montée au point d’ancrage 
gauche arrière. La nacelle AN/ALE-37 est un distributeur beaucoup plus facile à adapter 
et plus efficace que le M130. La nacelle AN/ALE-37 était néanmoins un ajout de dernière 
minute au système d’autoprotection. La pose du M130 avait déjà été essayée au moment 
où la nacelle AN/ALE-37 a été ajoutée à la liste d’équipement. La pose de deux nacelles 
AN/ALE-37 aurait été préférable à la formule AN/ALE-37 et M130, mais l’hélicoptère ne 
pouvait pas transporter les deux appareils, compte tenu de l’emplacement à l’arrière et du 
poids de la nacelle AN/ALE-37.

e. Système de contre-mesure infrarouge AN/ALQ-144 (V). Le système est fabriqué par 
Sanders Associates, mais les appareils utilisés ont été empruntés au 10 GAT. Le QG GAM 
s’est une fois de plus servi de ses contacts pour tenter de connaître la façon dont le Corps 
des Marines des États-Unis avait monté le système AN/ALQ-144 sur le VH-3 du président 
des États-Unis, mais il a reçu peu d’aide. On a donc pris la décision de monter le système 
sous le cône arrière. L’entreprise Sanders a envoyé un représentant technique pour régler le 
système en fonction de l’orientation du  montage. C’est le système qui a été le plus difficile 
à intégrer (de plus amples détails sont donnés un peu plus loin).

f. Déplacement de la pompe de largage de carburant. Au cours des essais suivant la pose 
du système AN/ALQ-144, on a remarqué que le nuage de carburant qui s’échappait de la 
conduite de la pompe de largage touchait le système en question, et l’on s’inquiétait du fait 
que la chaleur dégagée par le système pouvait mettre le feu au carburant. (L’essai avait été 
fait à l’aide d’un système froid.) La solution recommandée par le CETA était de déplacer 
soit le système AN/ALQ-144, soit la pompe de largage de carburant. Comme il n’était pas 
question de déplacer le système AN/ALQ-144 (ce problème a été cerné à 15 h, le 18 août, 
à une semaine de la date de départ), on a plutôt décidé d’allonger la conduite de la pompe 
de largage de carburant et de l’incliner davantage vers le bas. Les essais en vol  ultérieurs, 
menés à 18 h le jour même, ont confirmé que cette solution était la bonne. 
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g. Système de positionnement global (GPS) Trimpack. Le module Trimpack, fabriqué par 
Trimble Nav Limited, est un appareil GPS de mode C destiné aux aéronefs des autorités 
policières et commerciaux. Il n’est pas aussi efficace qu’un appareil GPS militaire, mais, 
une fois de plus, il pouvait rapidement répondre aux besoins. Le module fonctionne à piles, 
et il a été livré sans bloc d’alimentation. On a remédié à ce problème dans le théâtre. On 
s’inquiétait de l’interférence que pouvait causer le passage des pales du rotor principal sur 
l’antenne située au milieu du cône de queue. Cet emplacement avait été choisi en fonction de 
la longueur du câble fourni avec le module; il fallait attendre quatre semaines pour obtenir 
un câble plus long. Durant les essais, il a été déterminé que l’antenne captait et suivait plus 
que le nombre minimal de satellites dont l’appareil avait besoin pour bien fonctionner. 

h. Mitrailleuse légère C9. La mitrailleuse privilégiée était la C6 de 7,62 mm, mais la Force 
maritime a indiqué qu’elle transporterait uniquement des munitions de 5,56 mm. La 
mitrailleuse était montée au cadre arrière de la porte de soute. On a ajouté un sac pour 
récupérer les douilles et les maillons, car les premiers essais ont révélé que ces derniers 
étaient projetés à l’extérieur de l’hélicoptère et présentaient un risque de dommages causés 
par corps étranger. Dans le cadre des essais, une caméra vidéo a été fixée à la mitrail-
leuse pour vérifier son arc pendant les diverses manœuvres de l’aéronef. Les butées ont 
été réglées pour éloigner le tir de la nageoire stabilisatrice et de l’arc du rotor principal. La 
mitrailleuse a été boulonnée au support. Il a été question de fixer la mitrailleuse au moyen 
de goupilles à démontage rapide afin de pouvoir la dégager de l’adaptateur et la tenir pour 
tirer par la porte du passager, mais ce concept opérationnel a été rejeté.  

i. Récepteur d’alerte laser. Un récepteur d’alerte laser de SLIPAR Industries a été monté 
sur le pare-soleil du tableau de bord afin d’indiquer à l’équipage navigant qu’un laser est 
pointé sur l’appareil. Parallèlement, la visière du casque des membres de l’équipage navi-
gant a été remplacée par une visière qui s’assombrit automatiquement lorsqu’un faisceau 
laser est pointé sur elle, offrant ainsi une protection oculaire.

j. Ventilateur de refroidissement du radar AN/APS-503. Les techniciens savaient d’ex-
périence que le récepteur radar AN/APS-503 n’était pas fiable par temps chaud. Pour 
atténuer ce problème, un ventilateur de refroidissement a été monté sur le récepteur et 
câblé de façon à fonctionner en même temps que le récepteur. Les commentaires reçus 
indiquaient qu’il s’agissait d’une solution efficace. 

k. Blindage des sièges des membres d’équipage navigant. Aucun blindage pour les sièges 
des membres d’équipage ne pouvait être posé facilement dans le Sea King, à moins d’ap-
porter des modifications importantes aux glissières des sièges. Pour gagner du temps, le 
blindage de l’assise et du dossier du siège a été fait sur mesure à l’aide de Spectra Shield 
(un matériau commercial fait à base de Kevlar). Compte tenu du poids du matériau, il 
était impossible de poser celui-ci sur le plancher de la cabine des passagers.  

l. Veste de refroidissement des membres d’équipage. Les opérateurs ont fait part de leurs 
préoccupations voulant que la température ambiante très élevée dans le golfe Persique 
accable les membres d’équipage et, en conséquence, pose des risques pour la sécurité. La 
pose du même appareil de climatisation que celui du VH-3 de l’USN aurait nécessité une 
modification exhaustive de la nageoire stabilisatrice de tribord. Aucun appareil commer-
cial pouvant être facilement adapté n’était offert sur le marché. Un fervent de la National 
Association for Stock Car Racing (NASCAR) a suggéré que les membres d’équipage 
portent les vestes de refroidissement utilisées par les pilotes de course à ce moment-là. Il 
s’agissait d’une veste munie de tubes dans lesquels l’eau circulait, poussée par une petite 
pompe. L’eau était refroidie par son passage dans une glacière remplie de glace. C’était une 
solution simple, mais efficace.

Les modifications effectuées à l’extérieur de la cellule du CH124A sont présentées dans la figure 1.



94 Sic Itur Ad Astra : Études sur la puissance aérospatiale canadienne

Chapitre 7

Force
Canandiennes

DANGER

KEEP AWAY

Canadian
Forces

AN/APR-39AN/APR-39

AN/ALE-37
AN/ALQ-144

POMPE DE LARGAGE DE CARBURANT

MONTAGE C9
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FLIR 2000
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Figure 1. CH124A modifié pour l’opération FRICTION

Les modifications suivantes ont été envisagées, mais elles ne se sont pas concrétisées en raison 
d’un manque de temps ou de problèmes liés à l’acquisition ou aux essais :

a. Alarme de proximité missile AN/AAR-47 (MAW) fabriquée par Loral (faisant 
maintenant partie de BAE Limited). Ces appareils sont arrivés en retard. Ils ont 
été mis à l’essai, mais il a été impossible de trouver un endroit optimal pour placer 
l’antenne, faute de temps. L’hélicoptère servant aux essais et aux évaluations a permis 
de déterminer un bon emplacement pour l’antenne, après le déploiement. L’appareil a 
été mis en place par la suite, mais trop tard pour être utilisé dans le cadre de l’opération 
FRICTION. 

b. Matériel de cryptophonie haute fréquence (HF) KY-75 pour compléter le matériel 
de cryptophonie très haute fréquence (VHF) KY-58 posé dans l’hélicoptère. Cette 
modification a été prise en considération, mais elle n’a pas été prête à temps pour son 
intégration.

c. Système Have Quick AN/ARC-164. La radio UHF AN/ARC-164 était déjà montée 
dans les hélicoptères Sea King. L’ajout d’un microprocesseur Have Quick aurait permis 
à la radio de fonctionner en mode agile comme fonction de protection contre le 
brouillage. Les composantes nécessaires n’étaient pas disponibles dans les délais établis.

d. Système de relais UHF AUTOCAT. Ce système est utilisé pour accroître la bande de 
fréquences des communications, mais il n’était pas disponible dans les délais établis. 

Les modifications mineures suivantes ont été apportées à l’ESA et aux systèmes de sécurité, 
en même temps que les autres activités de modification de l’hélicoptère : une suite de défense 
chimique AC-4, un système respiratoire d’urgence, des lunettes de vision nocturne ANVIS (pour 
les observateurs seulement), la modification du système de communication du casque, l’ajout de 
trousses de dessalement et de survie dans le désert au sac à dos et diverses modifications relatives 
au rangement, aux plaques de protection et au blindage.  

Problèmes techniques
Tous les problèmes techniques qui sont survenus, sauf celui relatif au largage de carburant 

mentionné précédemment, étaient liés à des questions d’EMI/EMC avec les systèmes. Ces derniers 
étaient conçus pour l’aviation et avaient été utilisés à bord d’aéronefs, mais ils n’avaient jamais fonc-
tionné tous ensemble, et certainement pas à bord d’un hélicoptère Sea King. Un ingénieur des essais 
en vol du CETA a mené les essais d’EMI/EMC avec la collaboration d’un ingénieur en EMI/EMC 
d’IMP Aerospace. Les systèmes ont été vérifiés individuellement dans le cadre des essais de montage 
des prototypes, mais seulement deux jours pouvaient être consacrés aux essais des systèmes les uns en 
présence des autres ainsi qu’en présence des systèmes à bord du navire. 
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Le système de navigation aérienne tactique (TACAN) AN/ARN-504 traçait des lignes noires 
sur l’écran du FLIR 2000. L’évaluation opérationnelle a conclu que l’interférence n’avait pas d’inci-
dence sur le fonctionnement du FLIR et que, par conséquent, celle-ci était acceptable. 

Le système AN/ALQ-144 faisait osciller l’indicateur du radioaltimètre AN/APN-171 pendant 
20 secondes au moment de sa mise sous tension. Puisque ce problème ne se produisait pas en 
vol, et il a été jugé mineur. 

Durant la séquence de mise sous tension du FLIR, on a entendu une légère interférence dans 
le système d’intercommunication. Ce phénomène ne posait aucun problème lorsque les moteurs 
étaient en marche ou que l’hélicoptère volait, en raison des bruits ambiants importants dans l’aé-
ronef dans ces conditions.

Lorsque le radar de veille AN/APS-503 envoyait un signal, le RWR AN/APR-39 ne pouvait 
pas être utilisé sans la sélection du mode discriminateur, en raison des multiples points stro-
boscopiques à l’écran. L’écran du système AN/APR-39 ne présentait aucun point stroboscopique 
lorsque le mode discriminateur était sélectionné. Le système perdait une certaine sensibilité 
lorsque le mode discriminateur était sélectionné, mais ce mode de fonctionnement a été jugé 
acceptable. Le problème d’EMI n’était pas réglé, et l’on a imposé une restriction opérationnelle 
prescrivant de sélectionner le mode discriminateur pour utiliser le système AN/APR-39 lorsque 
le radar de veille AN/APS-503 envoyait des signaux. 

Le système AN/ALQ-144 causait une déviation de l’indicateur de cap, de gisement et de distance 
(BDHI) ajoutant jusqu’à 143 degrés à la valeur de cap, lorsque la centrale de cap gyroscopique 
(GHARS) fonctionnait en mode magnétique et que l’orientation manuelle ou automatique était sélec-
tionnée. Cela signifiait que, lorsque le mode magnétique du GHARS était sélectionné, la variation 
n’était pas actualisée et, par conséquent, les références directionnelles de toutes les aides à la naviga-
tion (NAVAIDS) étaient inexactes. Le fonctionnement en mode de gyroscope directionnel sans la 
capacité d’actualisation ou de vérification du bon cap était considéré comme un risque pour la sécu-
rité des vols, à cause de la dérive du gyroscope directionnel. Comme le problème d’EMI n’était pas 
réglé, une restriction opérationnelle a été imposée, voulant que le GHARS fonctionne en mode 
« FREE/DG » lorsque le système AN/ALQ-144 était utilisé. Les vérifications aux trente minutes du 
GHARS devaient se faire au moyen de repères radar et GPS pour valider le cap gyroscopique.

Le cap  du compas de secours déviait jusqu’à 40 degrés lorsque le système AN/ALQ-144 fonc-
tionnait. On a jugé que cette déviation était trop importante pour la passer sous silence. À ce 
moment-là, le centre d’essais techniques du Pacifique (Pacific Engineering Test Establishment) 
travaillait au développement d’algorithmes de compensation pour le détecteur d’anomalie 
magnétique (MAD). Il tentait de régler le problème causé par la flexion en vol de la poutre de 
queue, ce qui entraînait une fluctuation des relevés du MAD. Comme le centre avait fait une 
inspection magnétique de la poutre de queue, nous lui avons demandé où se trouvait le point le 
plus calme. La sonde magnétométrique a été déplacée pour la poser à cet endroit, et la déviation 
du compas a chuté à 34 degrés. Le capitaine de corvette (Capc) Rick Dickenson, qui participait 
à un programme d’échange avec la Royal Navy (RN), une équipe de techniciens et deux pilotes 
d’essai après maintenance de la base ont embarqué dans l’aéronef de remplacement (la flotte 
avait déjà quitté la base à ce moment-là), et ils ont consacré plusieurs heures à la régulation du 
compas. Ils ont défait le faisceau de fils de la sonde magnétométrique, placé cette dernière dans 
la styromousse, puis déplacé celle-ci jusqu’à ce qu’ils trouvent un endroit où la déviation chutait à 
12,5 degrés. Les opérateurs ont jugé cette dernière valeur acceptable, et des trousses de modifica-
tion ont été assemblées et expédiées afin d’atteindre la flotte dans le secteur de Gibraltar.

Séquence des événements et jalons 
Les principaux événements et jalons sont énumérés dans les tableaux 1 et 2, tandis que la 

figure 2 présente un sommaire. Il est impossible de recréer la cadence de la prise de décisions 
ou de l’adaptation du chemin critique qui a caractérisé le rythme du moment. Toutefois, le 
déplacement de la conduite de la pompe de largage de carburant mentionnée précédemment 
constitue un bon exemple de la vitesse à laquelle les problèmes devaient être réglés.
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Date Événement

Du vendredi 10 août au lundi 13 août Lancement et planification

Du lundi 13 août au lundi 20 août Mise au point de la conception et des prototypes

Du jeudi 16 août au mercredi 22 août Essais en vol du CETA

Du samedi 18 août au mercredi 22 août Production et montage

Du mardi 21 août au vendredi 24 août

EMI 
Régulation du compas 
Pesage des aéronefs 
Essais à bord des navires

Vendredi 24 août Déploiement des aéronefs

Du samedi 25 août au  
vendredi 14 septembre

Évaluation et essai opérationnels des hélicoptères 
(EEOH) et démonstration et évaluation prioritaires 
(DEVAL)

appuyés par le CETA et les centres de recherche et 
développement pour la Défense Canada (RDDC) 
de Valcartier, d’Ottawa et de Victoria.

 
Tableau 1. Événements dans leur ensemble (et activités simultanées).

Date et heure Jalon 
Heures suivant la 
mise sur pied de 

l’EGI

13 août, 21 h 30  Mise sur pied de l’EGI 0

16 août, 12 h Essai en vol du FLIR (en état de service) 62,5

21 août, 17 h Livraison du premier hélicoptère à l’escadron 187,5

23 août, 18 h Prêt à tous les égards (livraison des 5 hélicoptères) 236,5

24 août, 13 h 30  Déploiement des hélicoptères 256

24 août 1. DEVAL A924L-90 attribuée à l’EEOH (14 essais) 
2. Début de l’élaboration de la doctrine tactique -

3 septembre Publication du plan d’essais -

13 septembre Publication du rapport provisoire (message de 
37 pages) -

Tableau 2. Jalons clés
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Dim 12 Mar 14 Mer 15 Jeu 16 Ven 17 Sam 18Lun 13
Lancement & planification Conception & prototype

Essais du CETA
Production EGI est 

mise sur pied

21 h 30

 Essai en vol du FLIR
12 h

Conception & prototype

EMI/essais à bord des naviresEssais du CETA
Personnel des essais en vol après maintenance de la 

base/pesage/acceptation des aéronefs/régulation du compas
EEOH DEVAL

Production & montage

 Livraison du 1er aé
17 h

 Prêt 
18 h

Déploiement des hélicoptères
13 h 30

Dim 19 Mar 21 Mer 22 Jeu 23 Ven 24 Sam 25Lun 20

Figure 2. Jalons de l’opération FRICTION, août 1990.

Activités non liées à l’EGI
Même si le présent document traite surtout des activités de l’EGI, beaucoup d’autres tâches 

menées parallèlement ont été toutes aussi essentielles au succès de l’opération dans son ensemble. 
Le 423 EHM a participé activement, bien entendu, aux nombreux préparatifs liés à l’instruction, 
à l’état de préparation, à l’administration et au personnel nécessaires pour une opération de cette 
envergure. Les diverses unités de la base et du 406 EMEO ont aidé à mener à bien ces préparatifs. 
Certaines des activités en question visaient :

a. l’instruction des équipages navigants et des équipes au sol;

b. la présélection du personnel et la sélection des renforts;

c. l’administration des affaires personnelles (passeports, vaccination, etc.);

d. les exposés (théâtre, climat, etc.);

e. les préparatifs et les exposés concernant le soutien des personnes à charge;

f. la remise des trousses;

g. les préparatifs spéciaux (contrôle d’agent chimique, identification ami/ennemi en mode IV, 
publications et cartes de vol, etc.);

h. la communication et les préparatifs concernant le navire; 

i. les exercices de tir.

En plus de son appui aux activités liées directement aux hélicoptères de l’EGI, l’OTMAB a 
assuré le soutien suivant :

a. démontage du système de lutte ASM;

b. examen du carnet de vol de l’aéronef et sélection d’un hélicoptère;

c. préparatifs pour le changement rapide de composant important;

d. examen et bonification du compte d’approvisionnement;

e. mesures pour répondre immédiatement aux besoins opérationnels du laboratoire de 
l’organisation de soutien avionique;
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f. entretien des aéronefs de passage;

g. soutien aux activités de vol accrues du 32e Escadron polyvalent; 

h. manutention de marchandises dangereuses.

Les directions chargées de l’administration et des services techniques de la base ont donné leur 
appui aux activités mentionnées précédemment ainsi qu’à d’autres activités, comme : 

a. appui à la tête de pont aérienne pour la Force maritime;

b. services d’alimentation pour les opérations qui se déroulaient jour et nuit;

c. commandes d’achat local considérables et besoins opérationnels immédiats; 

d. soutien aux familles (conseils financiers, testaments, procuration, etc.)

L’EEOH a élaboré des tactiques et des procédures opérationnelles. 

Faits et chiffres
Voici certains faits et chiffres importants : 

a. 4000 heures-personnes consacrées aux activités de l’atelier;

b. 900 heures-personnes d’activités de remise en état;

c. 2000 heures-personnes d’activités liées aux systèmes de sécurité;

d. production de 7800 épreuves positives (photos);

e. production de 60 heures de vidéos;

f. production de 230 photos passeport;

g. traitement de 600 demandes de besoins opérationnels immédiats;

h. traitement de 300 demandes de priorité normale, liées à l’opération FRICTION;

i. traitement de 400 demandes d’achat local (>200 k$);

j. préparation de 1500 boîtes repas;

k. manutention de 370 000 lb (167 829 kg) de munitions;

l. manutention de 33 000 lb (14 969 kg) de marchandises générales;

m. 15 essais en vol totalisant 31 heures et effectués par le CETA;

n. 7 vols d’essai de réception totalisant 23 heures ainsi que 15 vols de régulation de compas 
totalisant 43 heures, effectués par les pilotes d’essais en vol après maintenance de la base;

o. 62 vols spéciaux ayant bénéficié des services d’entretien des aéronefs de passage;

p. appui direct du 32e Escadron polyvalent qui a effectué 94 heures de vol à bord du T-33; 

q. AUCUN incident lié à la sécurité des vols ou à la sécurité en général.
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Leçons apprises
Nous avons appris les leçons suivantes :

a. Suivre les règles à la lettre. La façon la plus efficace de faire les choses à la hâte consiste à 
suivre à la lettre les règles bien connues (c’est-à-dire les procédures établies et éprouvées).

b. Discipline. Plus le rythme de travail était élevé, la lancée importante et le problème ou 
le délai préoccupant, plus il était essentiel d’appliquer, de favoriser et d’approfondir les 
domaines de leadership technique, et ce, à tous les échelons. Plus la cadence augmente, 
plus il est important de ne pas couper les coins ronds et plus il faut remettre en ques-
tion, vérifier, répéter et se questionner. Il vaut toujours mieux de bien faire le travail dès la 
première fois pour ne pas avoir à le refaire.  

c. Ordres écrits. La Note aller-retour du MDN a été utilisée à très bon escient pour consigner la 
diffusion, la réception, l’exécution et la vérification des ordres lorsque la cadence était effrénée. 
Il est également obligatoire de tenir à jour des journaux, des carnets et d’autres registres 
permettant de consigner les mesures prises par les unités. Il faut se méfier des réunions ponc-
tuelles au cours desquelles des décisions sont prises mais ne sont pas consignées. 

d. Importance des métiers d’atelier. Le personnel des métiers d’atelier est essentiel à toute 
mobilisation touchant des aéronefs. Même si le soutien des entrepreneurs a grandement 
contribué à l’exécution du travail, ce sont les corps de métier militaires qui ont assuré la 
direction, la discipline, la motivation et, dans nombre de cas, l’innovation nécessaires pour 
mener à bien la mission. 

e. Compétences essentielles des spécialistes militaires. Les militaires ne peuvent se priver 
des compétences en matière d’essais en vol, d’autorisations de charges extérieures, d’évalua-
tions de l’EMI, d’intégration des systèmes ainsi que d’évaluations et d’essais opérationnels 
qui sont essentiels pour mener à bien un travail de mobilisation comme celui exigé par 
l’opération FRICTION. 

f. Évaluation de référence. Le Sea King n’avait pas fait l’objet de l’évaluation de référence qui 
est si nécessaire au montage et à l’intégration d’une suite de mission moderne, telle que la 
signature infrarouge, la section efficace en radar, la signature magnétique, l’évaluation de 
référence d’EMI et l’évaluation de la puissance de l’hélicoptère.

g. Assurance de la qualité du contrôle de la configuration. Toujours essentielle; il est impé-
ratif d’accroître la vigilance dans ces secteurs durant tout travail de modification exécuté 
rapidement. Compte tenu du nombre de systèmes à poser, exigeant tous des locaux et une 
alimentation, le contrôle des emplacements était un facteur critique. 

h. Délégation. Presque toutes les décisions et mesures ont été prises par des membres ayant au 
plus un grade de major (comme il se doit). Les membres ayant un grade de lieutenant-colonel ou 
plus hauts gradés devaient établir les délégations de pouvoir pour faciliter le travail de l’équipe, 
régler rapidement les questions liées aux ressources et préparer la prochaine étape. 

i. La chance a pesé dans la balance. Les conditions météorologiques étaient bonnes et les 
ressources n’ont pas été réaffectées simultanément à un autre aéronef; rien d’important n’a cloché!

Conclusions
Le travail de préparation nécessaire à l’opération FRICTION était une expérience énormément 

stimulante, intense et enrichissante. Nous devons notre succès à tellement de facteurs interdépendants 
qu’il serait impossible, même a posteriori, de cerner les éléments magiques. Nous avions un mandat 
précis ainsi que des ressources pour l’exécuter, et nous formions une équipe grandement efficace, 
dotée d’un fort leadership à tous les échelons. Nous avons appris des leçons précieuses et intempo-
relles qui peuvent être facilement répétées. Les processus et les procédures qu’a suivis l’EGI étaient 
couramment utilisés à l’échelle de la Force aérienne et ne visaient pas tout particulièrement le Sea 
King ou l’opération. L’opération FRICTION était une expérience unique pour ceux qui y ont participé, 
mais elle a surtout prouvé que la collectivité du Sea King était en mesure d’accomplir des prouesses 
lorsqu’il le fallait.
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Annexe A – Formulaires d’approbation technique et d’autorisation de navigabilité 
visant le système AN/ALQ-144 
 
Approbation technique du système ALQ-144 (Formulaire d’approbation de modification 
d’aéronef )

Examen Technique ALQ-144

Élément  (1) Examinateur No (2) 
Conséqu.

État
(3)
OK

(4) Voir
ci-joint

Signature de 
l’examinateur

Structures d’aéronef Capt McRae 3

Dynamique de vol M. N. Crawley 3

Propulsion S. O.

Circuit électrique Adj Ferguson 3

EMC Capt Smith

Intégrité de l’avionique Capt Chiasson 3

TEMPEST Air S. O.

Ergonomie S. O.

Certification des charges Capt Godwin 3

Systèmes d’armement S. O.

Photo/imagerie S. O.

Normalisation/interopér. S. O.

Climatisation d’aéronef S. O.

Masse et centrage Maj Robbins 3

Représ. OTMAB Capc Dickenson/
Capt Turkington 3

DONNÉES DE MASSE ET DE CENTRAGE

Masse    Moment
71.0 lbs    31.3

AÉRONEFS VISÉS
CH124, 407, 410, 412, 413, et 426.
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Autorisation de navigabilité du système ALQ-144 

Examen de navigabilité 

Types d’aéronef :

 Robbins  Maj

Nom Grade Poste
Chef de section GSA 

Signature Date

Types d’aéronef :

Nom Grade Poste
Chef de section GSA 

Signature Date

Types d’aéronef :

Nom Grade Poste
Chef de section GSA 

Signature Date

Examen opérationnel 

Types d’aéronef :

 Creighton  Maj

Nom Grade Poste
Chef de section GSA 

Signature Date

Types d’aéronef :

Nom Grade Poste
Chef de section GSA 

Signature Date

Types d’aéronef :

Nom Grade Poste
Chef de section GSA 

Signature Date

Examen de la sécurité des vols

 R. Smith  Maj

Nom Grade Poste
Chef de section GSA 

Signature Date

DFS 286 151200Z ADG 90
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Résumé de l’essai en vol no 4 du système ALQ-144 

RÉSUMÉ DE L’ESSAI EN VOL

Système : ALQ-144  Essai en vol no 4   Date : 18 août 1990 
Aéronef no 404  Durée du vol 1,2 heure  Heure : 15 h

Objectif

Déterminer la distance entre le brouilleur infrarouge ALQ 144 IR et le nuage de carbu-
rant lorsque du carburant est largué de l’hélicoptère CH124. 

Méthode

Alors que le brouilleur infrarouge n’est pas sous tension, larguer du carburant à 70 
nœuds, puis à 50 nœuds, pendant un vol stabilisé en palier. 

Résultats

À 70 nœuds, une partie du carburant est entré en contact avec le brouilleur ALQ 144. 
À 50 nœuds, le nuage de carburant n’a pas touché le brouilleur à cause de l’effet de 
déflexion vers le bas du rotor. 

Recommandation

Compte tenu de la distance insuffisante entre le nuage de carburant et le brouilleur 
infrarouge, ce qui peut provoquer une explosion catastrophique, il est recommandé de 
déplacer le brouilleur infrarouge et/ou la conduite de largage du carburant de manière à 
ce que la distance entre ceux-ci soit suffisante quel que soit le mode de vol. 

 
        Maj C. Mendrisky 
        Cmdt Dét. CETA 
                   1814

LISTE DE DISTRIBUTION 

Cmdt B 
Chef de l’EGI (LCol Grant) 
OTMAB 
O resp EEOH 
Cmdt CETA (par télécopieur)
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Résumé du vol d’essai no 5 du système ALQ-144

RÉSUMÉ DU VOL D’ESSAI

Système : ALQ-144  Essai en vol no 5   Date : 18 août 1990 
Aéronef no 413  Durée du vol 1,2 heure  Heure : 18 h

Objectif

Déterminer la distance entre le brouilleur infrarouge ALQ-144 et le nuage de carburant 
lors du largage du carburant de l’hélicoptère CH124 équipé d’un système de largage du 
carburant modifié, et déterminer toute restriction opérationnelle que pourrait entraîner 
l’utilisation de ce système. 

Méthode

Alors que le brouilleur infrarouge n’était pas sous tension, du carburant a été largué à 70 
nœuds, puis à 90 nœuds, pendant un vol stabilisé en palier et des manœuvres de dérapage 
vers la gauche et la droite à un angle pouvant atteindre 20 degrés. Enfin, du carburant a été 
largué en autorotation à 70 nœuds et à une vitesse verticale de 2200 pi/min.

Résultats

Pour toutes les conditions d’essais, le nuage de carburant est resté éloigné du brouil-
leur infrarouge, tel qu’il a été observé pendant le vol, puis pendant le visionnement de la 
bande vidéo prise de l’aéronef d’accompagnement. La position de la conduite de largage 
du carburant modifiée pourrait entraver les câbles du treuil de pont durant la manœuvre 
de redressement sur le pont des navires à propulsion mécanique et de classe 280.   

Recommandations

Compte tenu des présents résultats et de ceux obtenus lors des essais en vol précédents, 
il est recommandé que : 

a. le système de brouilleur infrarouge ALQ-144 soit posé dans les autres aéronefs participant 
à l’opération FRICTION, conformément au montage du prototype, sous réserve que la 
présente modification de la pompe de largage du carburant soit également effectuée;

b. le système M-130 soit autorisé pour un transport sécuritaire à bord des aéronefs de 
l’opération FRICTION à une VNE d’au plus 0,9; 

c. le système M-130 fasse l’objet d’un autre essai en vol dans le cadre de l’essai en vol des 
systèmes intégrés de l’aéronef entièrement modifié; 

d. d’autres essais soient effectués pour déterminer si la conduite reliée à la pompe de 
largage du carburant entrave le bon fonctionnement des câbles du treuil de pont durant 
le redressement.  

 …/2
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Terry Robbins

Terry Robbins compte 35 ans d’expérience en gestion de l’ingénierie des aéronefs et des systèmes 
d’armes, notamment en matière de conception, de modification, d’essais ainsi que de réparation et 
révision. Sur ce, 24 ans sont en association directe avec l’hélicoptère Sea King, tant dans des postes 
civils que militaires. 

Terry commence sa carrière à la 12e Escadre Shearwater, comme officier de maintenance de Sea 
King – premier échelon au 423e Escadron d’hélicoptères maritimes, ce qui comprend un déploiement 
opérationnel à bord du Navire canadien de Sa Majesté (NCSM) PRESERVER. Il occupe ensuite un 
poste d’état-major au quartier général de la Défense nationale (QGDN), puis un rôle d’assurance 
de la qualité au détachement des services techniques de chez IMP Aerospace et enfin une seconde 
affectation en tant qu’officier de maintenance de Sea King à bord du NCSM PRESERVER. Il 
retourne ensuite au QGDN où il élargit son expérience en gestion de projets et en soutien technique 
comme officier du service technique des aéronefs Sea King. Ses efforts y sont récompensés par une 
agréable période de service comme officier de projet H 3 en échange avec la United States Navy 
au Naval Aviation Depot (NADEP) de Pensacola, en Floride. Sa dernière affectation militaire est 
comme gestionnaire de systémique pour le programme d’hélicoptères maritimes.

Son premier emploi civil est avec SPAR Aviation Services, où il soutient la réparation et la 
révision des composants dynamiques pour la flotte de Sea King des Forces canadiennes, de la United 
States Navy, de la marine brésilienne et de la Royal Malaysian Air Force. Cet emploi est suivi par un 
passage à IMP Aerospace, à Halifax, où il établit le programme de maintenance pour l’hélicoptère 
de recherche et sauvetage Cormorant. Il passe ensuite plusieurs années en tant que directeur de 
l’ingénierie dans les programmes des aéronefs à voilure tournante, assumant les services d’ingénierie 
de soutien des Sea King et Cormorant. Il travaille actuellement en tant que gestionnaire de projet.

Terry a un diplôme en génie mécanique de l’Université du Nouveau-Brunswick. Au cours de 
sa carrière militaire, il a reçu la Mention élogieuse du Chef d’état-major de la Défense pour son 
leadership dans la préparation des Sea King à l’opération FRICTION et la Secretary of the United 
States Navy Commendation pour son travail au Naval Aviation Depot de Pensacola.



Le soutien des CH124 Sea King au niveau du dépôt

Volume 5    Les ailes de la flotte : Les 50 ans de l’hélicoptère canadien Sea King 105

Chapitre 8

Le soutien des CH124 Sea King au niveau du dépôt
Terry Robbins

Introduction
Ce n’est pas par hasard que le Sikorsky CH124 Sea King a réussi à franchir l’étape des 50 ans de 

service dans les Forces canadiennes (FC). Des décisions ont été prises au cours des années 1970 
et 1980 par les ingénieurs militaires à Ottawa et elles ont porté fruit sans l’ombre d’un doute : 
en 2013, les Sea King sont encore en bon état de navigabilité. Ces penseurs avant-gardistes 
étaient les officiers supérieurs du Génie aéronautique (G AÉRO) qui faisaient partie de l’organi-
sation du Directeur général – Génie aérospatial et maintenance (DGGAM), client direct d’IMP 
Aerospace en matière de génie. Il convient ici d’évoquer leur perspicacité et leurs contribu-
tions aux flottes d’aéronefs maritimes, surtout dans le cas des CH124 Sea King qui ont fait l’objet 
d’un programme de soutien au niveau du dépôt chez IMP Aerospace et ont bénéficié du travail 
amorcé par le personnel du Directeur –Maintenance et génie (aéronefs maritimes) (DMGAM). 
On peut mentionner les initiatives soutenues menées entre les années 1975 à 1985 où le minis-
tère de la Défense nationale (MDN), travaillant de concert avec la division du génie chez IMP 
Aerospace, y a créé les premiers éléments d’une capacité de soutien technique pour préparer l’en-
treprise à accepter les conseils techniques, et les contrats de production qui ont suivi, en ce qui 
concerne le CH124 au milieu des années 1980.

IMP Aerospace
IMP Aerospace prend part aux activités suivantes concernant les Sea King canadiens et étran-

gers depuis 30 ans : réparations et remise en état; fabrication de pièces et de composantes; 
génie; publications; soutien logistique. Il s’agit d’une entreprise offrant une gamme complète de 
services aérospatiaux par l’intermédiaire de ses divisions de l’Aérospatiale, de l’Avionique et des 
Aérostructures. IMP Aerospace a un effectif de 1 500 employés possédant des compétences en 
génie, dans le domaine technique et au chapitre du matériel et du soutien. Elle s’est dotée d’un 
système qualité certifié en vertu de la norme ISO 9001; en outre, les FC et Transports Canada 
lui ont accordé les titres d’organisme de maintenance agréé et d’organisme technique agréé. 
IMP Aerospace fournit des services de soutien pour tout le cycle de vie, notamment sur les plans 
du génie, de la logistique intégrée, de la gestion des publications et de la gestion des ressources. 
L’entreprise est un centre de service autorisé de Sikorsky quant à la fabrication de pièces en tôle 
pour le S-61et elle détient une licence mondiale de Hamilton Sundstrand pour la réparation du 
système de stabilisation automatique du Sea King. IMP Aerospace a acquis une expertise consi-
dérable relativement au soutien des aéronefs vieillissants.

IMP Aerospace s’est engagée dans le plan de soutien des Sea King au niveau du dépôt dans le 
cadre du programme de rapatriement du soutien des Sea King au niveau du dépôt (ROSKDLS). 
Le Bureau du Programme de remplacement des Sea King a été mis sur pied en 1978; il avait pour 
mission de mettre en service un aéronef de remplacement dans un délai raisonnable. En 1980, 
Pratt & Whitney Canada, une division de la Sikorsky Aircraft Corporation et fournisseur du 
soutien de l’hélicoptère au niveau du dépôt, a décidé que le contrat de soutien des Sea King ne 
présentait plus d’intérêt pour elle. À ce moment-là, elle travaillait à la mise au point du moteur 
PT-6, ce qui absorbait du personnel et des ressources affectés par ailleurs au programme des 
hélicoptères. Le MDN s’est donc mis en quête d’un nouveau fournisseur de services qui serait 
acceptable également aux yeux de Sikorsky. Comme cette dernière entreprise craignait que 
les données techniques relatives au Sea King tombent entre les mains de ses concurrents, il 
fallait trouver une entreprise aérospatiale non alignée. En 1982, IMP Aerospace est devenue 
l’entrepreneur qui verrait dès lors aux aspects techniques et à la maintenance des Sea King au 
niveau du dépôt, et la SPAR Aerospace, l’entrepreneur chargé de la révision des composantes 
dynamiques. Le MDN a acheté les données et les dessins techniques et a conclu un accord d’aide 
technique avec Sikorsky relativement aux mises à jour des données et à l’assistance des services 
d’ingénierie. IMP Aerospace a été chargée des services de conseils techniques et elle détient les 
données techniques. Elle a aussi mis sur pied un service de maintenance au niveau du dépôt 
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pour l’aéronef et certaines de ses composantes. La taille du personnel du service de production 
d’IMP Aerospace a doublé : dans la région de Halifax, il ne manquait pas de militaires retraités 
qui avaient reçu un entraînement sur le Sea King et qui étaient disposés à y demeurer. L’effectif 
du Service du génie d’IMP Aerospace a augmenté de 50 pour cent, e tous les nouveaux employés 
ont dû être recrutés et formés.

Valeur d’un entrepreneur chargé de la révision
Ceux qui ne savent pas en quoi consiste le soutien de flottes d’aéronefs militaires tels que le 

Sea King au niveau du dépôt ne comprennent pas toujours les rôles que jouent les entrepreneurs 
susmentionnés, mais il est facile de les décrire. Ils justifient l’argument selon lequel la meil-
leure façon de prolonger la durée de vie d’un aéronef consiste à choisir un entrepreneur qui en 
assurera les services de révision (ou de remise en état) et à le garder ensuite : les escadrons démé-
nagent; les bases d’opérations changent; le personnel militaire se déplace dans le système; les 
gouvernements se succèdent; les ministères de l’État évoluent; les ressources (humaines et autres) 
affectées à la maintenance dans les bases d’opérations augmentent ou diminuent, peu importe 
les besoins opérationnels; les méthodes de maintenance se transforment; les constructeurs des 
aéronefs originaux mettent au point de nouveaux produits et, pour des raisons économiques, 
cessent d’assurer le soutien de leurs anciens aéronefs; la technologie évolue, et les rôles opéra-
tionnels des aéronefs changent, de sorte que les aéronefs mêmes changent eux aussi. Bref, 
l’environnement où les aéronefs à voilure fixe ou tournante sont employés fluctue constamment : 
il en résulte des perturbations et une perte de contrôle. On peut en voir les résultats dans le 
compromis pour lequel certains pays optent : les aéronefs à voilure fixe ou tournante en service 
dont ils ne peuvent assurer le soutien restent au sol. Par conséquent, le rôle le plus important 
qu’assume un entrepreneur au niveau du dépôt se résume ainsi : il fournit les connaissances et la 
continuité qui seraient perdues autrement dans cette mer de changements constants.

Les aéronefs en service dont le programme de construction a cessé deviennent rapidement 
des cauchemars pour les services de logistique. Cependant, IMP Aerospace s’était fait les 
dents en travaillant sur les flottes de CP107 Argus et de CP121 Tracker pendant les quelques 
dix ans ayant précédé le moment où elle a accepté d’assurer le soutien du CH124 Sea King, 
à long terme, au niveau du dépôt. Trouver les sources approuvées de pièces homologuées, 
connaître les écueils allant de pair avec les pièces non conformes, intégrer les opérations dans 
le Système d’approvisionnement des Forces canadiennes et appliquer des méthodes d’ingénierie 
pour homologuer des pièces de rechange ou inventer une solution, voilà autant de fonctions 
qu’IMP Aerospace avait appris à remplir bien avant de relever les défis que présentait le soutien 
du Sea King! Comme le confirmera n’importe qui travaillant dans le domaine du matériel, 
dans l’industrie ou au sein de l’appareil gouvernemental, les aéronefs dont on ne construit 
plus d’exemplaires et ceux qui ont de l’âge présentent des défis, car l’acquisition de pièces de 
remplacement peut amener des adultes au bord des larmes, d’habitude à cause du coût des 
solutions de rechange à concevoir. Cela signifie souvent qu’il faut repenser la pièce; or, dans 
l’aérospatiale, c’est là une démarche qui coûte cher. Si quelqu’un dans le monde du soutien des 
aéronefs mérite des éloges, les logisticiens comptent sûrement parmi les candidats les plus 
probables. De même, les équipes de production dans un dépôt vous expliqueront patiemment, 
sans grand encouragement, pourquoi leur travail dans le hangar est loin d’être une sinécure. Avec 
les services qui les appuient, ce sont des héros méconnus.

Une documentation technique mal étayée risque de constituer un problème grave confinant 
à une menace pour la sécurité des vols. Si l’on accorde une attention intermittente à cette 
exigence on ne peut plus fondamentale – ou que la responsabilité en est constamment transmise 
d’un organisme à un autre –, on engendre d’horribles perturbations qui coûtent très cher. La 
solution réside dans le choix de l’entrepreneur chargé de la révision des appareils. Parfaitement 
consciente de cette réalité après s’être occupée des Tracker et ayant constaté la nécessité de 
récupérer la documentation technique concernant le Sea King, IMP Aerospace a conçu 
deux initiatives qui avaient toutes deux pour objet de régler un problème de taille relatif à la 
documentation sur le Sea King.
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Quand IMP Aerospace a hérité du contrat de soutien de la flotte, le jeu des dessins-maîtres du 
CH124 était inutilisable, disons-le. Sans que ce ait été la faute de qui que ce soit en particulier (le 
Sea King allait être retiré du service, n’est-ce pas?), la seule documentation officielle sur l’aéronef 
comprenait les dessins originaux laissés par les entreprises antérieures, dessins auxquels avaient 
été ajoutés des changements tellement nombreux au cours d’une période tellement longue et 
d’une façon tellement alambiquée qu’il fallait déployer des efforts considérables pour prendre 
des décisions techniques; par ailleurs, le risque d’erreur était énorme, surtout quand il s’agissait 
des structures d’aéronef, des systèmes électriques et des équipements d’avionique. Il y avait 
des notes de changement qui s’ajoutaient à d’autres notes du même genre, encore et encore, 
notes qui, en fin de compte, ont mené aux dessins originaux ceux qui ont eu la patience voulue 
pour décortiquer tout cela. C’est ainsi qu’IMP Aerospace a pris possession des dessins-maîtres 
du CH124 pour y intégrer les collections de changements accumulés. Il s’est agi d’une tâche 
considérable qui a été exécutée au cours de plusieurs années, petit à petit, avec l’appui du MDN. 
Dans de très nombreux cas, il a fallu recréer les données originales en réalisant de nouveaux 
dessins et en y intégrant les changements susmentionnés et l’histoire archivée de ces derniers.

Le sort qu’avait connu l’ensemble des dessins-maîtres du Sea King a aussi été celui des 
Instructions techniques des Forces canadiennes (ITFC) sur le CH124 : l’intégrité en était 
douteuse! Même les instructions de maintenance destinées à la Marine canadienne (MICN), 
pour ceux qui se rappellent ces documents, étaient nécessaires pour soutenir l’hélicoptère sur 
le terrain. Cette situation est devenue critique pendant le recâblage de la flotte – ni les dessins 
de l’aéronef ni les diagrammes de câblage fournis dans les ITFC ne reflétaient la réalité. À long 
terme, cette situation a été réglée quand IMP Aerospace s’est chargée de créer et de tenir à jour 
toutes les publications techniques relatives au CH124, y compris les Instructions d’exploitation 
d’aéronef; c’est ainsi qu’a grandi considérablement la capacité rudimentaire qui avait été acquise 
pour tenir à jour les ITFC sur le CP121. IMP Aerospace a donc produit, et elle continue de 
produire, les ITFC sur le CH124.

Soutien technique
L’autre avantage qu’offre une organisation de soutien au niveau du dépôt réside dans les 

services stables et durables qu’elle procure : à cet égard, l’effort directeur a sa source chez les 
ingénieurs. Chez IMP Aerospace, ces derniers ont commencé leur travail en s’occupant des 
CP121 Tracker, surtout par suite du programme de surveillance et de mise à niveau de ces 
aéronefs, programme qui avait été couronné de succès et qui constituait une entreprise énorme 
et ambitieuse pour toutes les parties concernées à ce stade peu avancé de l’intervention d’IMP 
Aerospace, car il portait sur les prototypes de certains systèmes qui n’avaient pas encore été 
utilisés dans les airs. C’est alors qu’IMP Aerospace a acquis ses compétences en intégration des 
systèmes et a élaboré (bien qu’à un niveau rudimentaire, à l’époque) les méthodes et les processus 
propres au soutien des systèmes avioniques et électriques de bord, méthodes et processus qui 
sont encore en vigueur aujourd’hui. L’entreprise a par la suite élargi la portée du concept d’ingé-
nierie principal pour l’appliquer au CP107 Argus, qui approchait alors de la fin de sa durée de 
vie; pourtant, d’un point de vue structural, on s’attendait encore à ce qu’il vole en toute sécurité. 
L’arrivée du CP140 Aurora a donné lieu à une autre étape dans le perfectionnement des compé-
tences principales en ingénierie chez IMP Aerospace, soutenue entièrement encore une fois 
par les milieux du génie à Ottawa. Même avant la livraison du premier aéronef CP140, les ingé-
nieurs d’IMP Aerospace ont participé grandement au processus d’induction, en collaborant de 
près (et sur place) avec Lockheed. Cela a créé des bases solides pour l’arrivée officielle de l’Au-
rora à l’usine. Par conséquent, quand l’occasion s’est présentée d’introduire le programme du 
nouvel aéronef à voilure tournante chez IMP Aerospace, la transition s’est opérée à peu près 
sans heurt sur le plan de l’ingénierie. Il s’est agi de reproduire des méthodes, des organisations 
et des processus que l’on savait efficaces, d’ajouter aux procédures formelles de gestion et de 
mettre à jour les documents relatifs au programme des approbations et à celui de la gestion de la 
qualité. L’entreprise a par la suite obtenu l’agrément ISO 9001 grâce à tous ces atouts. En outre, 
bien qu’IMP Aerospace a continué à se faire les dents en exécutant des tâches individuelles, elle 
avait déjà entrepris avec succès toute une gamme de projets d’ingénierie et elle avait exécuté 
les travaux de production ultérieurs pour l’hélicoptère CH124 : les documents montrent que 
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39 projets avaient été inscrits dans les registres avant la première mention (en 1982) du transfert 
officiel du soutien en service de l’hélicoptère à IMP Aerospace, à l’échelon dépôt. Quand celle-ci 
s’est vue confier la responsabilité d’assurer le soutien des Sea King au niveau du dépôt, elle possé-
dait déjà toutes les compétences voulues en génie et dans d’autres domaines et elle était prête à 
jouer son rôle. Par la suite, la gamme des compétences en génie a grandi en fonction directe des 
besoins de l’hélicoptère.

Soutien et modifications au niveau du dépôt
En 1963, la Marine royale canadienne a commencé à recevoir 41 hélicoptères Sea King de la 

Sikorsky Aircraft Corporation pour les opérations de lutte anti-sous-marine (LASM). À ce jour, 
il y a eu 813 modifications faites sur le terrain et 498 au niveau du dépôt chez l’entrepreneur, et 
elles ont toutes été intégrées dans l’aéronef. Ces modifications couvrent une vaste gamme, depuis 
les simples remplacements de pièces jusqu’à la mise à niveau d’équipements et de systèmes, sans 
oublier trois changements de rôle complets. Nous ne parlerons pas ici de toutes les modifications, 
mais seulement de celles qui ont été le fait de l’entrepreneur et qui ont eu des effets opération-
nels importants ou qui ont amélioré la force structurale de l’aéronef. La première s’est produite 
en 1965, quand des ballons de flottaison auxiliaires ont été ajoutés.

Entre 1965 et 1967, de nombreux équipements ont été améliorés : on a enlevé le système de 
navigation AN/ASA-13 et installé le système de navigation Doppler AN/APN-503(V) Marconi 
Doppler; on a installé le système de radiocommunications 618T-2 à ondes décamétriques (HF); 
on a remplacé l’AN/ARN-52(V) avec le système TACAN (navigation aérienne tactique) AN/
ARN-501 (V); on a mis à niveau le sonar AN/AQS-10 en adoptant l’AN/AQS-13 pour améliorer 
la capacité de LASM, et l’on a renforcé les cloisons internes dans lesquelles des fissures avaient été 
repérées (je reviendrai là-dessus plus tard).

En 1969 et 1970, d’autres améliorations ont été apportées : l’installation de l’ordinateur de 
navigation tactique AN/ASN-501; l’installation d’un grillage pour protéger les moteurs contre les 
dommages par corps étranger (FOD) et en accroître ainsi la fiabilité; le renforcement de diverses 
parties de la cellule, y compris la fixation du sabot de queue, la structure de soutien de la boîte 
de vitesses principale, la charnière du cône de queue (partie supérieure gauche) et une cloison. 
On a amélioré le verrou de porte inférieur pour empêcher que quelqu’un tombe de l’aéronef par 
accident. Cela a été fait après un incident au cours duquel un passager est tombé d’un hélicoptère 
en vol. La solution provisoire, encore en usage aujourd’hui, a été appelée « barre Barker », d’après 
le nom de l’homme qui est tombé de l’aéronef, mais que l’on a pu sauver après qu’on eut constaté 
qu’il avait réussi à s’agripper à la nageoire.

Le Programme d’amélioration des Sea King a commencé en 1975. Il a compris ce qui suit : 
le remplacement du moteur General Electric T58-8B par le moteur T58-8F (produisant 
1 350 chevaux-puissance à l’arbre [1 006,7 kilowatts à la tête du rotor]; l’augmentation de la masse 
totale au décollage (AUW) qui est ainsi passée à 20 500 livres [9 298,6 kilogrammes]; l’installation 
d’un dégivreur sur le rotor principal et le rotor de queue (on l’a enlevé ultérieurement); l’installation 
d’un système d’avertissement d’un faible régime rotor (RRPM), du radar AN/APS-503 et du 
système d’avertissement pour l’altimètre radar AN/APQ-501 (RAWS). Parmi les améliorations 
structurales figuraient les suivantes : l’installation d’une fixation d’acier pour la charnière du 
cône de queue; le renforcement du moignon d’aile de la nageoire; le renforcement de la structure 
du train d’atterrissage principal intégré à la nageoire; le renforcement des cloisons internes et 
l’installation d’étrésillons plus forts sur le train d’atterrissage pour qu’ils résistent aux appontages sur 
les destroyers (amélioration apportée après un écrasement sur le pont).

Entre 1977 et 1979, le programme général de modification du Sea King a commencé. On a 
changé l’orientation des sièges du navigateur et de l’opérateur des détecteurs, qui étaient tournés 
vers l’avant et qui ont dès lors fait face aux côtés de l’appareil, tout comme leur pupitre. Cela 
visait à favoriser la coordination et la sécurité de l’équipage. On a aussi installé le sonar immergé 
AN/AQS-502, le bathythermographe et l’indicateur de passage à la verticale d’une radiobouée, 
pour améliorer les capacités de LASM. Le radar d’identification AN/APX-77 a été installé 
pour procurer à l’aéronef une capacité d’identification radar cryptée. Des glissières de largage 
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du matériel transporté à bord ont été installées : fini le lancement de marqueurs fumigènes ou 
de charges sous-marines de signalisation sonore (SUS) par la fenêtre! Parmi les changements 
structuraux, mentionnons : les améliorations apportées au système de soutien du train arrière 
pour prévenir les fissures et l’installation du système IBIS (vérification de l’intégrité des pales 
en vol), car on craignait l’apparition de fissures dans les longerons de pale du rotor principal. 
Dans ce système, les longerons sont pressurisés, et une source radioactive apparaît si la pression 
pale baisse. La radiation est détectée par un capteur qui signale la situation au pilote. Comme il 
s’écoule peu de temps entre l’apparition d’une fissure et une panne catastrophique, il faut vérifier 
visuellement toutes les 12 heures les pales si l’on ne dispose que d’une méthode d’inspection 
conventionnelle. L’IBIS permet un temps de vol illimité.

La prochaine série d’améliorations a eu lieu entre 1981 et 1984; c’est ce que l’on a appelé le 
Programme de modernisation du Sea King. Des récepteurs de bouée acoustique AN/ARR-52A ont 
été installés avec des râteliers permettant de transporter 18 bouées. Des radios AN/ARC-511 à ondes 
métriques (VHF) à modulation d’amplitude (MA) et des radios VHF AN/ARC-513 à modulation 
de fréquence (MF) ont été installées pour accroître les capacités de communication. On a également 
doté le Sea King d’un système sécurisé de transmission de la voix KY-28 et d’un indicateur de position 
d’écrasement; l’altimètre radar AN/APN-171 a remplacé le modèle AN/APN-117.

Le programme d’inspection et de réparation au niveau de l’atelier (IRNA) a commencé en 1984 
chez IMP Aerospace. C’était le premier programme du genre établi pour l’hélicoptère depuis sa 
livraison à la Marine royale canadienne. Il avait pour objectif premier l’exécution d’une inspection 
approfondie et systématique pour détecter la corrosion et faire les réparations nécessaires. On a retiré 
tous les systèmes de l’aéronef, y compris les panneaux de revêtement de plancher et les réservoirs de 
carburant. On en a aussi profité pour adopter une peinture à faible coefficient de réfraction à base 
de polyuréthane. Le programme a permis par ailleurs de refaire en entier le câblage de l’aéronef. 
L’inspection du câblage a mis au jour des failles dans l’isolation, des fissures dans les manchons et 
de nombreuses épissures. Les nombreux problèmes du système de détection d’anomalie et les pertes 
subies ultérieurement pendant les missions ont été attribués à l’état du câblage. Pour remplacer ce 
dernier, on a opté pour les fils MIL-W-23795 et MIL-C-27500 (modernes et beaucoup plus robustes 
que les fils originaux), qui se trouvent encore à bord des appareils aujourd’hui. Les faisceaux de 
câblage ont été conçus et installés chez IMP Aerospace et fabriqués dans sa division d’avionique. 
Quand le Sea King prototype à recâbler est arrivé à l’usine, IMP Aerospace a jugé qu’il fallait 
concevoir un nouveau faisceau de câblage : sa division de la production s’en est chargée en enlevant 
les vieux faisceaux, en prenant bonne note des interconnexions telles qu’elles existaient à bord de 
l’aéronef et en transmettant les données brutes aux services techniques pour qu’ils s’en servent aux fins 
du nouveau modèle. Par suite de la réussite de ce programme, IMP Aerospace en a mis en œuvre une 
version semblable pour les Sea King de la Force aérienne égyptienne, de 2003 à 2006. Le programme 
d’IRNA a aussi comporté le remplacement de la plupart des garnitures de fuselage avec des pièces 
d’aluminium 7075 T-73. Les garnitures originales T-6 en aluminium, bien qu’un peu plus robustes, 
étaient sujettes à la fissuration par corrosion sous contrainte. Ce problème n’a jamais été confirmé 
à bord des Sea King, mais le bon sens dictait l’apport de ce changement. Le programme d’IRNA est 
désormais permanent, ce qui a contribué grandement à la prolongation de la durée de vie des Sea 
King et en a garanti la navigabilité.

C’est aussi en 1984 qu’a commencé le programme d’amélioration de la fiabilité du système de 
stabilisation automatique (SSA). À ce stade-là, la moyenne des temps de bon fonctionnement (MTBF) 
du SSA était d’environ quatre heures : en d’autres mots, on pouvait s’attendre à ce que le SSA tombe 
en panne au cours de chaque vol. La division d’avionique d’IMP avait acheté à Hamilton Sundstrand 
le droit d’accorder des licences à l’échelle mondiale en ce qui concernait le SSA; par conséquent, 
elle possédait les données techniques nécessaires pour s’attaquer au problème. Comme c’était le cas 
de la majorité des problèmes relatifs au Sea King, le prix influait beaucoup sur les chances qu’un 
programme soit financé. En l’occurrence, les ingénieurs ont établi que l’on pouvait remédier au 
problème tout simplement en remplaçant toutes les pièces existantes par de nouveaux éléments – 
seules les pièces vétustes ont été remplacées. Par suite de ce travail, la MTBF du SSA est passée à 
400 heures. Forte de ce succès, IMP Aerospace a exécuté un programme semblable dans la flotte de 
Sea King de la Marine américaine (USN), en 1993.
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Au cours des années 1986 à 1989 a eu lieu l’installation du système de traitement acoustique pour 
hélicoptère (STAH). Il comprenait un processeur de données acoustiques SBP4-1 (AN/UYS-503), 
un système de navigation tactique AN/ASN-123, un récepteur de bouée acoustique AN/ARR-75, 
un magnétophone M14-E et le matériel d’interface. Le système n’a été installé que sur l’appareil 
CH12411, qui s’est ultérieurement abîmé en mer par suite de la perte de l’huile contenue dans la 
boîte de vitesses principale. Dans toute la flotte, on a remplacé le système Doppler AN/APN-503 
par le système radar ultra-moderne AN/APN-513 à effet Doppler. Ce dernier a permis à la flotte de 
recommencer à mener des opérations avec vol stationnaire, qu’on lui avait interdit d’exécuter par suite 
des craintes qu’inspirait l’ancien système. Afin d’améliorer la maîtrise en direction à basse vitesse et, 
en particulier, d’enrayer le déplacement latéral à droite, une extension de bord d’attaque a été installée 
du côté gauche du cône de queue. L’extension a brisé la symétrie de l’écoulement d’air sur le cône, ce 
qui a essentiellement eu pour effet de le transformer en aile. Cela a réduit la puissance nécessaire dans 
le rotor de queue pour voler en ligne droite. On a amélioré la capacité opérationnelle en remplaçant 
la vieille radio à ondes décimétriques (UHF) AN/ARC-552 par la radio UHF AN/ARC-164 (V), 
et le système sécurisé de transmission de la voix KY-28 par le modèle KY-58/KY-78. Pour accroître 
la sécurité de l’équipage, on a installé un système d’alerte amélioré en cas de diminution du régime 
rotor. Cela a été nécessaire par suite de l’enquête sur la sécurité des vols qui a porté sur l’écrasement de 
l’appareil CH12425. IMP Aerospace a conçu l’installation; le nouveau système était plus sonore, et la 
fréquence du signal augmentait à mesure que le régime rotor diminuait. Par ailleurs, on a reconstruit 
l’appareil en question. Au cours de cette période, on a renforcé la toile de la cloison pare-feu des 
moteurs pour prévenir la fissuration.

C’est sans doute au cours de l’été de 1990 que les équipes du secteur opérationnel, de la maintenance 
et du génie chargées du Sea King ont fait face à leurs plus grands défis. Les Nations Unies ayant reçu 
le mandat de chasser les forces irakiennes du Koweït, le Canada a offert de fournir trois navires pour 
les opérations d’interdiction et de contrôle dans le golfe Persique. Il fallait donc reconfigurer six Sea 
King affectés à la lutte ASM pour les préparer à remplir des missions de surveillance terrestre, tout 
cela en dix jours ouvrables! On a donc retiré l’équipement de LASM, mais on a laissé le câblage et les 
accessoires connexes, etc. au cas où une intervention ASM serait nécessaire. Une suite d’autodéfense 
– comprenant un système de contre-mesures infrarouges AN/ALQ-144 (installé sur le ventre de 
l’aéronef), un éjecteur M130 de leurres et de cartouches éclairantes, un éjecteur AN/ALE-37 de contre-
mesures électroniques et un récepteur d’alerte radar AN/APR-39(V) — a été installée. Parmi les 
autres systèmes, il y avait un dispositif infrarouge à vision frontale (FLIR) 2000, un système mondial 
de localisation (GPS) Trimble Trimpack, une mitrailleuse C9 (5,65 millimètres), un récepteur d’alerte 
laser et un blindage pour les sièges des membres d’équipage. On avait envisagé d’installer les éléments 
suivants, mais cela n’a pas été fait, faute de temps ou à cause de contraintes aux stades de l’acquisition 
ou des essais : une alarme AN/AAR-47 de proximité missile; un système sécurisé de transmission de 
la voix KY-75 à ondes décamétriques; des modifications HAVE QUICK du système AN/ARC-164 et 
un relais UHF AUTOCAT. On a par ailleurs apporté dix petites modifications à l’ESA (équipement de 
survie de l’aviation) et aux systèmes de sécurité, parallèlement aux autres activités de modification des 
aéronefs.

De 1992 à 1995, le CH124B est entré en service; c’était un CH124A dont on avait enlevé tout 
l’équipement actif de LASM pour le remplacer par le système de soutien au moyen d’antennes 
tractées (HELTAS). Ce dernier comprenait un processeur acoustique/système de commande de bouée 
acoustique AN/UYS-503, un récepteur de bouée sonore AN/ARR-75, une radio UHF AN/ARC-164, 
un détecteur intégré et perfectionné d’anomalie magnétique AN/ASQ installé dans le cône de queue, 
le système de navigation tactique AN/ASN-123C et un râtelier de rangement des bouées acoustiques. 
On a également installé un enregistreur magnétique M14-E, un générateur de codes temporels et un 
enregistreur graphique jumelé au détecteur d’anomalie magnétique. Le HELTAS devait permettre 
aux équipages de travailler avec les navires munis du CANTASS (Système sonar à réseau remorqué 
canadien) et favoriser ainsi l’entraînement opérationnel et l’élaboration de tactiques acoustiques 
passives en prévision de l’arrivée de l’hélicoptère devant remplacer le Sea King.

Pendant la même période, on a observé une fissuration fréquente de la ferrure d’articulation 
en aluminium du pylône supérieur. Afin de réduire les travaux d’inspection et de maintenance 
nécessaires, on a installé une fixation d’acier. Conformément à l’adage selon lequel aucune 
bonne action ne demeure impunie, le poids supplémentaire de cette fixation a déplacé encore 
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plus vers l’arrière le centre de gravité de l’aéronef qui tendait déjà à le faire, de sorte que, lors de 
certaines manœuvres et avec certaines charges de carburant, les tolérances maximales étaient 
dépassées. Afin de remédier à la situation, IMP Aerospace a opéré une modification pour ramener 
le centre de gravité vers l’avant : elle a déplacé les composants avioniques en les logeant dans le 
compartiment électronique. Cela a fait bouger le centre de gravité de base d’environ quatre pouces 
[10,2 centimètres] vers l’avant, de sorte que l’aéronef a désormais pu voler comme auparavant.

En 1997 et 1998, afin d’accroître les capacités et la communité, on a installé à bord du CH124A 
le même système de navigation tactique AN/ASN-123C que celui équipant le CH124B, et l’on a 
doté le CH124B du même système FLIR que celui du CH124A. Les deux modèles ont été munis 
d’un système de navigation combinant un radiophare omnidirectionnel VHF et un système 
d’atterrissage aux instruments (VOR/ILS). Ils avaient aussi un système électrique d’essuie-glace 
et de lave-glace qui a remplacé le système hydraulique dont l’entretien n’était plus possible. Les 
ferrures de support arrière inférieures de la nageoire ont été remplacées par une fixation munie 
d’ergots plus épais, ce qui en a permis plusieurs réusinages avant que le remplacement de la 
fixation devienne nécessaire.

En 1999, IMP Aerospace a opéré une modification structurale d’envergure appelée Programme 
de remplacement de la section centrale, qui avait pour objet de remplacer les composantes 
principales de l’élévateur de cellule. La fissuration de la nervure, observée pour la première fois 
en 1972, était un problème commun. Des plans de réparation ont été dressés et intégrés à la 
maintenance, mais la fissuration a continué au point que l’on réparait des endroits ayant déjà été 
réparés, ce qui rendait la conception et l’analyse très difficiles. En 1994, IMP Aerospace a produit 
un rapport sur l’état de tous les aéronefs. Elle y disait que le nombre d’heures de vol cellule variait 
de 6 000 à 10 000; il n’y avait aucune corrélation entre la présence des fissures et le numéro de 
bureau (en d’autres mots, le phénomène de fissuration semblait répandu sans égard à la période 
de construction), et le nombre de fissures observées dans les cellules variait de zéro à cinq. On 
lisait aussi dans le rapport que 4 aéronefs avaient des embouts de longeron fissurés et que des 
fissures existaient dans la nervure de 27 hélicoptères. Le MDN a suivi la démarche choisie par 
l’USN et a remplacé la section centrale de tous les appareils de la flotte. Ce remplacement reposait 
sur le modèle élaboré par Sikorsky pour l’USN. IMP Aerospace a adapté la modification en 
fonction des exigences et des particularités des Sea King canadiens. Le programme a consisté à 
remplacer les cellules touchées, à partir du plancher et jusqu’au plafond, et à installer une nouvelle 
boîte de vitesses principale et de nouvelles ferrures de support de la nageoire. Ce programme a 
essentiellement eu pour effet de remettre à neuf la partie la plus travaillante de la cellule.

Pendant la même période, IMP Aerospace a entrepris un projet pour améliorer une cloison 
intérieure afin d’en prévenir la fissuration. On observait depuis longtemps la fissuration des 
fixations en « T » utilisées pour attacher le cône de queue à la partie arrière du fuselage. Les 
fissures ne menaçaient pas sérieusement la sécurité du vol, mais leur réparation représentait 
un énorme travail de maintenance qui mettait de nombreux appareils hors circuit. La solution 
de l’USN et de la Royal Navy avait consisté à poser une bande d’aluminium qui renforçait le 
joint. Cela a eu pour conséquence d’ajouter un poids considérable à l’arrière (ce qui n’était pas 
avantageux) et de rendre très difficile l’enlèvement du cône de queue. IMP Aerospace a étudié 
le problème et conclu qu’un alignement imprécis des fixations en « T » pendant l’assemblage 
créait une charge d’étalonnage qui assujettissait les fixations à une contrainte plus élevée, ce qui 
entraînait une surcharge et la fissuration. La solution choisie a consisté à fixer des gabarits au 
fuselage et au pylône, ce qui a garanti un alignement parfait des fixations. Depuis l’adoption de 
cette solution, on n’a relevé à peu près aucune fissuration.

De 1999 à 2002, deux importants programmes de modernisation ont été lancés. Les pièces du 
moteur T58-8F se faisaient de plus en plus rares, car de nombreux utilisateurs militaires optaient 
désormais pour la version T58-401 du moteur. Le fournisseur des services de révision destinés aux 
Sea King des FC a proposé de passer au moteur commercial CT-58-100, ce qui a doté l’hélicoptère 
d’une puissance utile de 1 500 HP [1 118,5 kilowatts] et amélioré la disponibilité des pièces.

En octobre 1996, les moteurs du Sea King no 12424 ont subi une perte de puissance, et l’appareil 
s’est écrasé sur le pont du NCSM HURON. L’enquête menée par la Sécurité des vols a conclu que 
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la perte de puissance avait sans doute été due à un phénomène appelé « raté de la roue libre » : en 
pareil cas, la roue libre perd momentanément la capacité de transmettre la puissance des moteurs 
à la boîte de vitesses principale. La solution a consisté à installer la boîte de vitesses principale de 
la série 24000 à partir de 1999. Celle-ci intégrait des changements qui ont amélioré la fiabilité de 
la roue libre; elle comportait un système de lubrification d’urgence qui accroissait la probabilité 
d’un atterrissage sûr en cas de perte de lubrifiant; elle possédait des engrenages et des logements 
renforcés, et sa cuve de filtre extérieure était munie de boulons de fixation, ce qui remédiait à un 
problème antérieur concernant le maintien en place de la cuve de filtre.

Pendant cette période, on a installé la mitrailleuse polyvalente C6 de 7,62 millimètres. En 
outre, on a remplacé les fixations de nageoire latérales (en fonction de leur degré d’usure) 
par des pièces dotées d’ergots plus épais, ce qui en a permis plusieurs réusinages avant que le 
remplacement en devienne nécessaire.

En 2000, les FC ont adopté un système de navigabilité entièrement nouveau. Il a fallu que 
les techniciens reçoivent une formation en conséquence, dont au moins 5 pour cent devait 
comporter des travaux pratiques effectués sur un aéronef réel. Afin de répondre à cette 
exigence, on a affecté en permanence un hélicoptère par ailleurs opérationnel au 406e Escadron 
d’entraînement (Hélicoptères) [HT 406] pour qu’il y serve à la formation des techniciens en 
maintenance. En 2004, l’appareil CH12401 s’est écrasé sur le pont d’un navire. IMP Aerospace 
l’a inspecté et a décidé qu’il était possible de le reconstruire pour en faire un appareil-école de 
catégorie I aux fins de la maintenance, ce qui a permis de retourner à la flotte opérationnelle 
l’hélicoptère que le 406e Escadron avait utilisé jusque-là. Pour que l’appareil puisse servir à 
l’instruction des équipes de maintenance, on devait pouvoir lui appliquer de l’électricité en toute 
sécurité, et il fallait y installer toutes les composantes avioniques et mécaniques. La structure 
essentielle a été remplacée, et l’on a effectué toutes les réparations n’influant pas sur l’état de 
navigabilité (p. ex. dans la partie de la coque où le personnel n’allait pas). On a enregistré toutes 
ces réparations au cas où il aurait fallu reconstruire l’aéronef pour qu’il puisse voler. Afin de 
réduire le temps nécessaire à la reconstruction, IMP Aerospace a demandé (et sa demande a été 
approuvée) d’utiliser des pièces de l’appareil SH-3 de l’USN que l’on était sur le point de mettre 
au rancart et à la ferraille. Les pièces structurales de cet aéronef ont été employées pour les 
réparations n’influant pas sur l’état de navigabilité.

En janvier 2006, les FC ont amorcé des discussions et des études de faisabilité sur la 
constitution d’une Force opérationnelle permanente de contingence (FOPC) qui nécessiterait 
l’emploi de Sea King pour transporter des troupes et remplir un rôle de soutien utilitaire. On 
a donc décidé de convertir à ces rôles les cinq CH124B qui restaient. Certes, il ne s’agissait 
pas d’une transformation aussi importante que celle qu’avait exigée l’opération FRICTION, et 
le délai accordé pour le travail (huit mois pour la conception, l’installation et la livraison des 
appareils) était plus long, mais le projet de la FOPC a tout de même nécessité de la part des 
départements de génie aérospatial, de production et des matériaux d’IMP Aerospace qu’ils se 
concentrent assidûment sur l’objectif à atteindre. Afin d’opérer le changement de rôle, il a fallu 
enlever tous les détecteurs acoustiques passifs et tout le système interne d’emport de matériel. On 
devait installer 14 sièges anti-chocs; des filets d’arrimage de l’équipement (un peloton de l’Armée 
transporte des équipements d’une quantité et d’une variété incroyables); un escalier et des 
poignées pour faciliter l’embarquement et le débarquement des troupes; un revêtement intérieur 
de cabine pour empêcher les équipements de s’accrocher à la paroi; trois dispositifs de retenue 
fixés au plafond pour les membres d’équipage, afin de remplacer le dispositif unique au niveau 
du plancher. On a aussi installé une radio multibandes AN/ARC-210 pour les communications, 
inspirée d’un modèle de l’Escadron de soutien technique des télécommunications et des moyens 
aérospatiaux (ESTTMA). Deux exigences ont posé des défis de taille aux concepteurs : il fallait 
installer 14 sièges (pour que l’hélicoptère puisse transporter un peloton complet en deux 
voyages), et la console tournée vers le flanc de l’aéronef devait rester là. Les ingénieurs ont dû 
faire preuve d’une énorme ingéniosité afin d’arriver à placer les sièges suffisamment à l’avant pour 
respecter les tolérances relatives au centre de gravité.

Après qu’un Sea King australien s’est écrasé en entraînant tous les passagers dans la mort, la 
Direction de la sécurité des vols des FC a ordonné l’installation de sièges anti-chocs à bord de 
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tous les CH124A transportant des passagers. Les sièges (et le plan d’installation) s’apparentaient 
à ceux placés à bord du CH124B pour les troupes; on avait apporté certains changements au 
sous-plancher pour permettre l’apport de la modification sans devoir enlever les réservoirs de 
carburant. Parallèlement, les fixations de siège du CH124B ont été modifiées, pour permettre 
l’installation de trois sièges dans la même position qu’à bord du CH124A, ce qui a rendu possible 
la mise en place d’une « coquille » ordinaire.

Pendant que l’on enquêtait sur une situation où la puissance des moteurs diminuait 
soudainement, on a installé un système de vidéosurveillance du tableau de bord (SVSTB) qui 
comprenait une caméra vidéo dans le poste de pilotage, pour enregistrer le comportement des 
instruments de vol, et un enregistreur magnétique pour sauvegarder les données. En 2006, on 
a modernisé le SVSTB en remplaçant l’enregistreur magnétique par un modèle numérique. 
L’interphone a été branché à l’enregistreur et a dès lors servi aussi à enregistrer les conversations de 
poste de pilotage.

En 2009, on a modifié le système d’éclairage du Sea King en lui ajoutant des filtres, des lentilles 
et des voyants pour le rendre compatible avec les lunettes de vision nocturne.

De 2010 à nos jours, la stratégie a consisté à ne plus affecter de fonds supplémentaires au Sea 
King, car il sera bientôt remplacé. Cependant, les retards dans le calendrier de livraison des 
CH148 Cyclone pourraient obliger Transports Canada à ordonner l’installation d’un émetteur de 
localisation d’urgence de 406 mégahertz (MHz) et d’un indicateur de position d’écrasement de 
406 MHz. L’installation d’une radio multibandes AN/ARC-210 à bord du CH124A pourrait aussi 
représenter une amélioration des capacités.

Conclusion
Comme les pages précédentes le montrent, un coup d’œil rapide jeté au Sea King actuel ne 

révèle aucun grand changement par rapport au modèle de 1963, mais on a déployé d’énormes 
efforts pour en améliorer la sécurité, la fiabilité, la maintenabilité et l’efficacité opérationnelle 
dans sa forme actuelle, soit 50 ans après sa sortie de l’usine de Pratt and Whitney Canada. Ce 
modèle de réussite illustre à la perfection la convergence fructueuse de diverses organisations qui 
ont su conjuguer leurs efforts pour poursuivre un objectif commun. C’est la capacité issue de ces 
forces dynamisantes qui a donné lieu au programme de soutien du Sea King au niveau du dépôt, 
programme qui a clairement contribué d’une façon inestimable au maintien en puissance d’un 
des meilleurs produits jamais créés par Sikorsky.

Terry Robbins

Terry Robbins compte 35 ans d’expérience en gestion de l’ingénierie des aéronefs et des systèmes 
d’armes, notamment en matière de conception, de modification, d’essais ainsi que de réparation et 
révision. Sur ce, 24 ans sont en association directe avec l’hélicoptère Sea King, tant dans des postes 
civils que militaires. 

Terry commence sa carrière à la 12e Escadre Shearwater, comme officier de maintenance de Sea 
King – premier échelon au 423e Escadron d’hélicoptères maritimes, ce qui comprend un déploiement 
opérationnel à bord du Navire canadien de Sa Majesté (NCSM) PRESERVER. Il occupe ensuite un 
poste d’état-major au quartier général de la Défense nationale (QGDN), puis un rôle d’assurance 
de la qualité au détachement des services techniques de chez IMP Aerospace et enfin une seconde 
affectation en tant qu’officier de maintenance de Sea King à bord du NCSM PRESERVER. Il 
retourne ensuite au QGDN où il élargit son expérience en gestion de projets et en soutien technique 
comme officier du service technique des aéronefs Sea King. Ses efforts y sont récompensés par une 
agréable période de service comme officier de projet H 3 en échange avec la United States Navy 
au Naval Aviation Depot (NADEP) de Pensacola, en Floride. Sa dernière affectation militaire est 
comme gestionnaire de systémique pour le programme d’hélicoptères maritimes.

Son premier emploi civil est avec SPAR Aviation Services, où il soutient la réparation et la 
révision des composants dynamiques pour la flotte de Sea King des Forces canadiennes, de la United 
States Navy, de la marine brésilienne et de la Royal Malaysian Air Force. Cet emploi est suivi par un 
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passage à IMP Aerospace, à Halifax, où il établit le programme de maintenance pour l’hélicoptère 
de recherche et sauvetage Cormorant. Il passe ensuite plusieurs années en tant que directeur de 
l’ingénierie dans les programmes des aéronefs à voilure tournante, assumant les services d’ingénierie 
de soutien des Sea King et Cormorant. Il travaille actuellement en tant que gestionnaire de projet.

Terry a un diplôme en génie mécanique de l’Université du Nouveau-Brunswick. Au cours de 
sa carrière militaire, il a reçu la Mention élogieuse du Chef d’état-major de la Défense pour son 
leadership dans la préparation des Sea King à l’opération FRICTION et la Secretary of the United 
States Navy Commendation pour son travail au Naval Aviation Depot de Pensacola.
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Les Sea King en Somalie
Jim Cottingham
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Les opérations CORDON et DELIVERANCE – Somalie (1992–1993)

Pendant l’hiver de 1992-1993, le Navire canadien de Sa Majesté (NCSM) PRESERVER, avec 
son détachement de trois hélicoptères Sea King, s’est rendu en Somalie au sein d’une coalition 
internationale essayant de rétablir l’ordre dans ce pays ravagé par la sécheresse et la guerre civile 
pour permettre aux organismes de secours de se porter à l’aide de la population somalienne.

Pendant ce déploiement, nos Sea King ont relevé des défis et entrepris avec succès des tâches 
qu’aucun membre des équipes utilisant les hélicoptères maritimes n’avait jamais imaginés 
auparavant. Je partage dans le présent article mes souvenirs de ce déploiement.

Notre arrivée en Somalie : les antécédents
En 1992, une affreuse famine ravageait l’Afrique de l’Est, et dans l’État défaillant de la Somalie, 

une guerre civile faisait rage également. À leurs propres fins stratégiques, les factions soma-
liennes opposées les unes aux autres dans le conflit cherchaient à contrôler l’accès à la nourriture, 
qu’elle fût produite au niveau local ou apportée de l’étranger par les organismes internationaux 
de secours. Cela a eu pour effet d’interrompre l’arrivée des secours alimentaires acheminés par 
la collectivité mondiale et destinés à la population qui en avait besoin, ce qui a aggravé de plus 
en plus la situation humanitaire qui a dès lors pris des proportions catastrophiques. Au début de 
1992, on estimait qu’au moins 300 000 personnes avaient péri et qu’une famine imminente en 
menaçait près de 4,5 millions d’autres1.
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Afin d’améliorer la situation, les Nations Unies (ONU) ont adopté trois résolutions :

a. Par la résolution 751 promulguée le 24 avril 1992, le Conseil de sécurité des Nations 
Unies (CSNU) a décidé d’envoyer des observateurs non armés en Somalie (environ 50 
en tout) et une unité d’infanterie de 500 hommes pour « procurer aux convois 
des Nations Unies apportant des ravitaillements d’urgence une escorte militaire 
suffisamment forte pour dissuader quiconque de les attaquer et pour se protéger avec 
efficacité et riposter si la dissuasion ne produisait pas les résultats escomptés »2.

b. Dans sa résolution 767 (27 juillet 1992), le CSNU a réclamé le « déploiement de 
forces de sécurité de l’ONU dans deux parties du pays. La première devait se rendre à 
Boosaaso, dans le nord-est, pour assurer la sécurité dans le port, escorter les convois 
de fournitures alimentaires de secours jusqu’aux centres de distribution et les protéger 
pendant la distribution. La seconde escorterait les convois de secours sur terre jusqu’à 
une nouvelle «zone de prévention», dans la province de Gedo, en Somalie, le long de la 
frontière kenyane3. »

c. Dans la résolution 775 (28 août 1992), le CSNU a exhorté les membres de l’ONU à 
fournir en tout 4 219 soldats et 50 observateurs militaires pour assurer la sécurité 
dans quatre régions du pays, soit à Boosaaso et dans la province de Gedo comme nous 
venons de le mentionner, et à deux nouveaux endroits ayant pour centres Berbera et 
Kismaayo.

Le 14 septembre 1992, des troupes pakistanaises — les 500 hommes dont la résolution 751 du 
CSNU avait autorisé le déploiement — sont arrivées dans la région de Mogadiscio et ont essayé 
d’exécuter leur mission.

Entre-temps, à Shearwater (Nouvelle-Écosse), la majeure partie de ce qui se passait en Afrique 
orientale était loin de faire les manchettes et, en dehors de ce que contenaient les reportages sur 
la famine persistant dans cette partie du monde, pour ma part, du moins, je ne savais pas grand-
chose sur les événements qui avaient cours à New York et en Somalie. Nous attendions tous avec 
impatience l’arrivée du nouvel hélicoptère embarqué dans les années qui allaient suivre et nous 
étions prêts à opérer la transition à un aéronef et à un système d’arme ultra-moderne. Il faisait 
bon de faire partie du 423 EHM.

Pour ceux d’entre nous, dans le 423e Escadron d’hélicoptères anti-sous-marins (le 423 EH, 
comme on l’appelait alors), et, plus particulièrement pour ceux qui formaient le déta-
chement aérien d’hélicoptères (DETHELFA) de l’Escadron, à bord du navire ravitailleur 
NCSM PRESERVER, la première moitié de 1992 avait été occupée, mais normale. Pendant mai 
et juin, le détachement avait exécuté des exercices d’entraînement préparatoire et une série de 
croisières d’endurance avec le navire. Si je me rappelle bien, les exercices nous enthousiasmaient 
grandement : nous passions beaucoup de temps à pourchasser des sous-marins simulés, en 
coopération avec des navires de surface et des avions de patrouille maritime basés à terre.

À la fin de l’été et au début de septembre, des rumeurs ont commencé à circuler selon 
lesquelles le navire – ce qui incluait notre DETHELFA – participerait à une opération en 
Somalie. Peu à peu, des détails ont transpiré : un groupement tactique (GT), axé sur le Régiment 
aéroporté du Canada (RAC), se déploierait à Boosaaso dans le nord de la Somalie, aux termes de 
la résolution 767 du CSNU. Nous avons déduit que notre navire accompagnerait le RAC pour :

a. livrer des approvisionnements et appuyer le RAC à terre;

b. aider à assurer la sécurité du port;

c. fournir une aide humanitaire quand et où ce serait possible.

Les détails de notre mission étaient très vagues, et nous ignorions à peu près tout du concept 
d’opération, du moins, c’était mon cas. D’après le peu que je savais, j’en suis venu à proposer que 
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nous maximisions la capacité aérienne du navire en envoyant trois hélicoptères et quatre équi-
pages. De la sorte, nous réussirions à maintenir deux des appareils en bon état de vol en prélevant 
les pièces de rechange nécessaires sur le troisième. Pourquoi quatre équipages? Tout d’abord, il en 
faut autant pour embarquer et débarquer trois hélicoptères; ensuite, et c’est l’aspect primordial, 
en affectant quatre équipages à un long déploiement en mer, on procure aux membres d’équipage 
subalternes une excellente occasion d’acquérir de l’expérience et de poursuivre leur instruction de 
perfectionnement.

Par ailleurs, en vertu du concept d’opération proposé, il nous faudrait modifier les trois héli-
coptères pour leur donner une configuration semblable à celle utilisée pendant la guerre du 
Golfe. Comme nous ne ferions sûrement pas face à une menace sous-marine, nous n’aurions pas 
besoin des dispositifs de lutte anti-sous-marine (LASM). Nous nous attendions plutôt à installer 
les éléments suivants : des panneaux de renforcement du plancher; des sièges supplémentaires 
pour assurer un service de livraison par hélicoptère (HDS); un système infrarouge à vision fron-
tale (FLIR) et des lunettes de vision nocturne (NVG), pour les observateurs installés à la porte 
de chargement, afin d’exécuter des vols de surveillance de nuit autour du navire et dans les 
approches du port; une mitrailleuse légère C9, à la porte latérale pour assurer notre protection.

Le concept a finalement été accepté; il n’y avait qu’un seul problème : il n’y avait pas trois héli-
coptères déjà modifiés pour la guerre du Golfe qui disposaient d’un nombre d’heures suffisant 
avant l’inspection périodique. Il y en avait deux. Nous sommes donc partis avec deux appareils 
parfaitement équipés et avec un autre, qui avait tout sauf l’affût de mitrailleuse4.

Cependant, tous nos préparatifs ont semblé avoir été en vain, car aucune autre directive n’a suivi 
notre ordre d’avertissement. Aucune décision n’avait été prise à Ottawa et, bien sûr, les rumeurs 
abondaient et se contredisaient d’une journée à l’autre, annonçant tantôt notre départ, tantôt l’annu-
lation de la mission. Au lieu de perdre son temps au port à attendre une décision, le navire est parti 
faire des exercices en mer en octobre, avec les hélicoptères munis de tous leurs moyens ASM. Nous 
avons eu du plaisir à jouer avec la Marine notre rôle que nous connaissions bien, puis nous sommes 
rentrés le 26 octobre pour apprendre que notre mission aurait bel et bien lieu et que nous partirions le 
16 novembre pour un déploiement qui, le prévoyait-on, durerait quatre mois.

Le 13 novembre, des forces dirigées par le général Mohammed Farrah Hassan Aidid, un 
seigneur de guerre somalien, ont bombardé les troupes pakistanaises en poste à l’aéroport 
de Mogadiscio et ont fait feu sur elles, ce qui les a obligées à riposter pour se protéger; entre-
temps, des forces d’Ali Mahdi ont lancé des obus sur des navires qui apportaient des secours 
alimentaires et qui cherchaient à entrer dans le port de Mogadiscio5. Trois jours plus tard, nous 
quittions le port, tambours battants, pour entreprendre l’opération CORDON, c’est-à-dire la 
contribution des Forces canadiennes (FC) aux efforts de l’ONU.

Notre traversée de l’Atlantique, de la Méditerranée et du canal de Suez et notre arrivée dans la 
mer Rouge s’est passée sans histoire, mais nous avons été occupés pendant tout ce temps à faire 
des exercices de lutte contre les avaries et d’entraînement. Nous avons notamment parfait nos 
compétences quant à l’utilisation des mitrailleuses latérales et des armes de poing.

À cette époque-là, les communications par satellite n’existaient pas vraiment, et nous n’avions 
ni Internet ni courriel, contrairement à ce dont disposent nos DETHELFA aujourd’hui. Les 
nouvelles sur les événements ayant cours en Somalie étaient sommaires dans le meilleur des cas, 
et nous ignorions tout à fait ce qui se passait dans le monde.

En Somalie, la situation continuait d’empirer. Les soldats pakistanais qui participaient à la 
Mission des Nations Unies en Somalie (UNISOM) s’étaient retranchés dans une position défen-
sive à l’aéroport de Mogadiscio, et le général Aidid « avait acquis de l’assurance au point de défier 
carrément le Conseil de Sécurité, d’exiger le retrait des Casques bleus et de déclarer qu’il s’oppo-
serait à tout autre déploiement de l’ONU6 ». Face à la situation, le Secrétaire général de l’ONU, 
Boutros Boutros-Ghali, a obtenu l’appui du Conseil de Sécurité pour invoquer le chapitre VII 
de la Charte des Nations Unies en vue de rétablir la paix. Cela autorisait les troupes de l’ONU à 
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entreprendre « toute action jugée nécessaire au maintien ou au rétablissement de la paix et de la 
sécurité internationales »; par ailleurs, et cela importe tout autant, cette mesure éliminait pour 
l’ONU la nécessité d’obtenir le consentement de l’État somalien avant de déployer ses forces dans 
le pays7. Par conséquent, le 3 décembre, le Conseil de Sécurité a adopté la résolution 794 qui 
permettait aux États membres disposés à intervenir d’exécuter une opération à l’échelle du pays, 
aux termes d’un mandat accordé en vertu du chapitre VII.

Ce même jour, soit le 3 décembre, à bord du NCSM PRESERVER, nous avons appris que 
l’Op CORDON avait été annulée et que notre destination n’était désormais plus Boosaaso. Au 
cours des jours suivants, on nous a informés que nous irions à Mombasa (Kenya) pour nous 
ravitailler et faire une visite de port. Je soupçonne que l’on nous a envoyés là en attendant que 
les autorités du Quartier général de la Défense nationale décident ce que serait la contribution 
exacte des FC à ce que l’on appelait désormais l’Op RESTORE HOPE.

Nous avons finalement appris que notre nouvelle opération des FC porterait le nom 
d’Op DELIVERANCE et que le RAC se déploierait à un endroit appelé Baledogle, une ancienne 
base de l’aviation de chasse somalienne située à 50 milles marins [93 km] de Mogadiscio, à l’in-
térieur des terres. Notre mission immédiate consisterait à apporter dès que possible à l’Armée le 
matériel dont elle avait besoin, depuis le navire.

Débarquer le matériel lourd
Tandis que le navire approchait de Mogadiscio, Wally Workman et Todd Smart ont dirigé la 

tâche qui consistait à établir l’ordre de priorité dans lequel le déchargement s’opérerait de manière 
à livrer tout d’abord aux troupes à terre ce dont elles avaient le plus besoin. Pendant ce temps, le 
reste de notre équipe a défini le plan à suivre pour transporter le matériel depuis les soutes du 
navire jusqu’à l’aire de dispersion, au pont d’envol et, finalement, à terre. La solution consisterait 
à enlever en permanence « l’écoutille temporaire » du côté tribord du pont d’envol, de manière 
à ce qu’un chariot élévateur à fourches puisse transporter les palettes de matériel le long du 
passage couvert de tribord, puis les monter jusqu’au pont d’envol d’où un deuxième chariot irait 
les déposer sur ce dernier ou dans le hangar pour les y entreposer temporairement.

Deux hélicoptères transporteraient le matériel, chacun effectuant deux trajets aller-retour 
jusqu’à la ville de Baledogle avant de s’avitailler moteurs en marche. Étant donné la chaleur et 
les altitudes densimétriques qui en résulteraient, la première charge transportée après le ravi-
taillement en carburant ne pourrait pas dépasser 1 000 livres (lb), soit 454 kilogrammes (kg). La 
deuxième fois, comme il y aurait moins de carburant dans les réservoirs, l’hélicoptère pourrait 
emporter 2 000 lb (907 kg).

Notre plan de déchargement était prêt quand le navire est arrivé à Mogadiscio, le 13 décembre. 
Le RAC devait commencer à arriver à Baledogle par avion CC130 le 15 décembre, et nous 
voulions nous assurer qu’il aurait alors sur place de l’eau et les approvisionnements les plus 
nécessaires. Nous avons donc inspecté les lieux, à Baledogle, le 13 décembre pour choisir le lieu 
où nous déposerions nos chargements et où se déploieraient une équipe de sécurité navale, les 
manutentionnaires de matériel et l’équipement de manutention.

Nos opérations de transport du matériel ont commencé le lendemain matin. La chance ne 
nous favorisant pas, un problème de maintenance a retardé le premier départ de quelques heures. 
Finalement, les hélicoptères ont pu décoller, et tout s’est passé conformément au plan sauf qu’en 
raison du temps perdu plus tôt, nous n’avons pu transporter que 18 000 lb (8 164 kg) de matériel 
en tout, en exécutant seulement neuf des 16 vols prévus pour la journée. Le lendemain, les résul-
tats ont été meilleurs : nous avons transporté plus de 28 000 lb (12 700 kg) et fait en sorte que les 
approvisionnements essentiels fussent sur place à Baledogle avant l’arrivée du RAC. Toutefois, au 
cours du dernier vol, un problème de pression sur les pales a nécessité l’arrêt d’un des hélicoptères 
qui a donc dû passer la nuit à Baledogle. Le troisième jour, nous avons perdu du temps, car il a fallu 
envoyer un détachement mobile de réparation (Dét MR) au secours de l’aéronef en panne, et nous 
n’avons pu transporter que 15 000 lb (6 804 kg) de matériel, ce qui a été décevant.



Les Sea King en Somalie

Volume 5    Les ailes de la flotte : Les 50 ans de l’hélicoptère canadien Sea King 119

Comme le compromis à faire entre la quantité de carburant et le poids de la charge constituait 
un paramètre important, nous prenions juste assez de carburant pour faire les deux voyages, en 
ajoutant une petite réserve; par conséquent, il est devenu essentiel de réduire le plus possible le 
temps consacré à la prise et à la livraison des charges. Afin d’épargner du temps au moment de 
la livraison, nous déposions tout simplement le chargement au sol, nous décrochions l’estrope, 
puis nous retournions au navire en laissant cette dernière et le filet avec la charge. Cette méthode 
nous épargnait les quelques minutes qu’il aurait fallu pour déposer la charge au sol, faire venir 
un membre de l’équipe au sol sous l’hélicoptère pour qu’il mette l’estrope à la terre, la décroche 
du filet de charge et se rende à un lieu sûr avant que nous puissions nous envoler. Heureusement, 
le navire avait à son bord de nombreux filets et estropes. Cependant, il n’en possédait pas une 
quantité inépuisable, de sorte qu’au moment de revenir au navire une dernière fois à la fin de la 
journée, nous prenions assez de carburant pour avoir le temps de ramasser le matériel de trans-
port utilisé ce jour-là et le ramener au navire pour nous en servir le lendemain.

Toujours pour épargner du temps, nous avons aussi modifié la méthode normale pour prendre les 
charges à bord du navire. D’habitude, le pilote de l’hélicoptère se mettait en vol stationnaire au-dessus 
du chargement préparé, faisait descendre un fil-guide (qui, en raison de ses caractéristiques, glissait 
tout d’abord lentement en passant à travers la sonde principale, puis accélérait jusqu’à ce que le pilote 
en arrête la course), demandait à un membre de l’équipe de pont de venir sous l’hélicoptère et d’accro-
cher le fil-guide à l’estrope, faisait remonter ce dernier jusqu’à ce que l’estrope soit bien arrimée dans 
la sonde principale et, après que l’équipe au sol eut regagné son poste de sécurité, soulevait la charge 
du pont et s’envolait. Notre solution a consisté à commencer à abaisser le fil-guide pendant l’approche, 
jusqu’au stade de l’accélération du fil-guide dans le treuil. De cette façon, quand nous arrivions 
au-dessus du pont, le fil-guide était déjà dans les mains de l’équipe de pont, et il suffisait de quelques 
secondes pour l’accrocher à l’estrope, ce qui aurait normalement nécessité une à deux minutes. Les 
économies de temps étaient minimes, mais elles ont aidé à rentabiliser le compromis entre la quantité 
de carburant et le poids de la charge utile et, aspect tout aussi important, elles ont accru le temps dont 
les équipes de pont et au sol disposaient pour manœuvrer les palettes et préparer et diviser les charges 
en début et en fin de parcours.

Le transport avec élingue commençait à se faire harmonieusement, mais nous devions de 
toute évidence trouver un moyen plus rapide d’acheminer le matériel à Baledogle et de réduire le 
temps de vol des hélicoptères, pour éviter d’en épuiser les heures autorisées avant la fin de l’opé-
ration. Heureusement, le lieutenant-colonel Roger Sorsdhal, commandant de notre escadron, 
qui nous rendait visite à ce moment-là, a pu convaincre le commandant des FC, le colonel Serge 
Labbé, de mettre un CC130 à contribution. Nous avons dès lors pu transporter le matériel depuis 
le navire jusqu’à l’aéroport de Mogadiscio, non loin de là, pour qu’il soit mis à bord d’un CC130 
en attente, puis acheminé jusqu’à Baledogle. Nous avons commencé à appliquer ce système le 
16 décembre et, avec un seul hélicoptère, nous avons réussi à décharger du navire 64 000 lb 
(29 030 kg) de matériel en une seule journée.

Cette solution comportait cependant un problème : la congestion à l’aéroport. Comme Sam 
Michaud l’a décrit, « je ne sais plus s’il y a effectivement un aéroport ici ou s’il ne s’agit pas tout 
simplement d’un terrain de stationnement pour des aéronefs ». Il était très difficile de trouver 
un endroit sûr où déposer les charges; certains jours, on nous a interdit l’accès à l’aéroport à 
cause de la congestion. Nous apportions donc nos charges quand c’était possible, en nous attirant 
parfois la colère des capitaines des aéronefs garés et des habitants des villages de tentes en expan-
sion rapide autour de l’aérodrome, car le sillage du rotor soulevait des nuages de poussière et de 
petites pierres à l’approche et au départ de la zone de livraison. Malgré ces difficultés, nous avons 
pu transporter à terre 533 208 lb (241 859 kg) de matériel avant la fin du mois.

Transport de personnel et de charges légères
Quand le travail de livraison de matériel par élingue a commencé à diminuer en décembre, 

nous avons peu à peu accordé la priorité au transport de biens de grande valeur ou primordiaux 
et de passagers qu’il était possible d’acheminer à l’intérieur des hélicoptères.
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Le Quartier général (QG) de la Force opérationnelle interarmées du Canada était installé 
à bord du navire, de sorte que l’on nous demandait souvent de transporter le commandant et 
son état-major entre le navire, l’aéroport et le port maritime de Mogadiscio, le QG de la Force 
opérationnelle unifiée en Somalie (UNITAF) [situé dans le terrain de l’ancienne ambassade 
des États-Unis (É.-U.) à Mogadiscio] et Baledogle. En outre, l’équipage du navire s’affairait avec 
ardeur à fournir une aide sous la forme d’équipes qui travaillaient à construire ou à réparer 
des écoles et sous celle d’équipes médicales et dentaires qui assuraient des soins de santé fort 
nécessaires à la population de la ville. Outre que du personnel des FC devait se déplacer entre 
le navire et la terre, nous devions transporter entre divers endroits des membres des médias 
et d’organisations non gouvernementales (ONG) fournissant une aide humanitaire. Bref, on 
nous demandait tous les jours de transporter beaucoup de personnes, d’outils, de matériel et 
d’approvisionnements.

Il n’y avait que deux façons d’aller du navire à la terre ferme et vice-versa. On pouvait monter 
à bord de l’embarcation gonflable à coque rigide (RHIB) du navire et faire une randonnée agitée 
(mais assez euphorique) à haute vitesse parmi les embruns, puis circuler dans un convoi armé 
dans les rues de Mogadiscio. L’autre façon consistait à recourir à l’hélicoptère plus rapide et rela-
tivement plus confortable. Vu la forte demande de services de transport, les deux moyens étaient 
utilisés abondamment : le service de navette assuré par l’embarcation RHIB et les Sea King fonc-
tionnait sans arrêt entre l’aube et le crépuscule tous les jours.

Comme tous nos hélicoptères avaient été munis de sièges supplémentaires pour les troupes 
et d’un plancher de cabine renforcé permettant d’emporter du matériel à l’intérieur, il s’agis-
sait là d’une tâche relativement facile et naturelle pour nous. Nous avons transporté de 
nombreuses personnes tous les jours, surtout quand nos deux hélicoptères étaient de service. 
Malheureusement, le détachement ne disposait que de six ensembles de sécurité (casques avec 
visière et gilets de sauvetage), de sorte que nous perdions beaucoup de temps quand on faisait 
passer les ensembles entre les passagers qui débarquaient et ceux qui montaient à bord. Nous 
avons vite réglé le problème en puisant dans les stocks du navire pour y trouver des lunettes de 
sécurité, des protège-oreilles et des gilets de sauvetage et protéger ainsi suffisamment les yeux 
et l’ouïe de nos passagers, tout en les équipant d’un dispositif de flottaison d’urgence acceptable. 
Très rapidement, tous nos équipages aériens et au sol sont passés maîtres dans l’art de charger et 
de décharger personnel et matériel pendant que les rotors continuaient à tourner, ce qui a rendu 
notre service de navette aéroporté aussi rapide et efficace que possible.

Surveillance et reconnaissance à Mogadiscio et Beledweyne
Le 22 décembre, Kirk Binns et son équipage8 ont exécuté notre première mission de reconnais-

sance au-dessus de la Somalie à l’appui des forces terrestres de la coalition. Peu après avoir déposé 
une charge transportée par élingue à l’aéroport de Mogadiscio, l’équipage a reçu l’ordre d’aller cher-
cher trois spécialistes du renseignement de l’United States Marine Corps (USMC) et d’exécuter 
avec eux une mission à basse altitude au-dessus de la ville, l’objectif étant d’y repérer des dépôts de 
munitions, des armes collectives et des groupes de combattants somaliens. À la fin du vol, l’équipe 
de l’USMC a semblé très satisfaite des images recueillies avec ses caméras et des images vidéo et 
fixes obtenues grâce à nos propres appareils de bord9. En outre, les Américains se sont montrés 
très intéressés par les images produites par notre système FLIR, car, comme nous l’avons appris 
plus tard, nos hélicoptères munis d’un tel système étaient les seuls aéronefs de la coalition dotés 
de l’équipement voulu pour remplir des missions de surveillance nocturnes. Au cours des trois 
semaines suivantes, nous avons exécuté un certain nombre de missions de reconnaissance de jour à 
basse altitude dans le ciel de Mogadiscio, tout en remplissant nos autres tâches.

Le 26 décembre, mon équipage10 a transporté le colonel Labbé, quelques officiers clés de 
son état-major et quelques officiers supérieurs de l’USMC jusqu’à Beledweyne11 pour effec-
tuer une mission de reconnaissance aérienne au-dessus de la ville et de ses environs. Le 
Canada avait accepté d’assumer la responsabilité du secteur des secours humanitaires (SSH) de 
Beledweyne ayant pour centre la ville du même nom. Le point de mouillage du navire, au large 
de Mogadiscio, se trouvait à environ 165 milles marins (306 km) de Beledweyne. Aucun ravitail-
lement du Sea King en carburant n’était possible à cet endroit et, autant que nous le sachions, il 
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n’y avait aucune force de la coalition dans le secteur. Afin d’exécuter la mission, nous avons pris 
nos passagers au QG de la Force opérationnelle unifiée, à Mogadiscio, puis nous avons rallié 
Baledogle pour faire le plein avec moteurs en marche à un dépôt de carburant de l’USMC qui 
venait d’être mis sur pied à l’ancien aérodrome. De là, nous avons parcouru les 125 milles marins 
(230 km) jusqu’à Beledweyne et nous avons fait notre vol de reconnaissance au-dessus de tout le 
secteur en accordant une attention particulière à l’endroit proposé pour l’établissement du camp 
de base du GT RAC. Nous avions juste assez de carburant pour survoler le secteur à quelques 
reprises avant de rebrousser chemin vers Baledogle, le QG et le navire.

Au début de janvier, le GT RAC est arrivé à Beledweyne. Afin de dissuader les clans locaux de 
s’attaquer aux forces de la coalition, le GT voulait montrer à leurs chefs ses capacités et sa puis-
sance de combat. Plus particulièrement, il cherchait à leur faire savoir que les Canadiens étaient 
des « veilleurs » qui ne dormaient jamais12 et qui pouvaient voir tout ce qui se passait dans leur 
secteur et y réagir, jour et nuit, jour après jour. Comme notre détachement de Sea King possé-
dait des instruments de surveillance nocturnes, notamment le système FLIR et les NVG, il n’a pas 
été surpris quand on l’a chargé de planifier des patrouilles éloignées dans le secteur des secours 
humanitaires de Beledweyne.

Nous avons effectué notre première mission de surveillance nocturne dans le secteur 
de Beledweyne, le 11 janvier, en refaisant le plein à Baledogle à l’aller et au retour. 
Malheureusement, cette formule ne nous laissait qu’un peu plus d’une heure pour patrouiller 
dans le secteur. Le 19 janvier, nous avons pu accroître considérablement le temps consacré aux 
patrouilles grâce à l’excellent travail accompli par la base de Shearwater. Ce jour-là, un maté-
riel de ravitaillement en carburant dans la zone de l’avant (FARE) a été installé à Beledweyne; dès 
lors, nous avons pu voler directement jusqu’à cette ville, nous ravitailler sous pression, décoller 
pour exécuter une patrouille de près de trois heures, nous ravitailler de nouveau et retourner au 
PRESERVER. Grâce au système FARE, nos sorties duraient huit heures en général. Le record 
appartient à l’équipage de Mike Evans13 qui, le 16 février, a accompli une mission de 9,3 heures : 
il avait observé tellement de combats au sol au cours de sa patrouille qu’il lui avait fallu plus de 
temps pour repérer, enregistrer et signaler les positions des combattants.

Pendant la plupart de ces missions de surveillance nocturnes, nous avions à notre bord un opéra-
teur de détecteurs électroniques aéroportés (Op DEA) supplémentaire, de manière à ce que deux 
observateurs munis de NVG puissent assurer la veille : l’un d’eux était posté à la porte de char-
gement et s’occupait de la mitrailleuse de tribord et l’autre s’asseyait sur le canot de sauvetage 
multiplace et surveillait les choses depuis le hublot vide de bâbord (la fenêtre avait été enlevée). Le 
coordonnateur tactique (TACCO) s’occupait de la navigation, des communications et du système 
FLIR, et les pilotes étaient, bien sûr, dans le cockpit et volaient aux instruments et sans NVG, car 
le cockpit du Sea King n’est pas adapté à l’utilisation de ces dernières. Nos ingénieux Op DEA ont 
confectionné des rideaux opaques très efficaces en se servant de couvertures du navire. Non seule-
ment les rideaux sont restés en place malgré les forts courants d’air circulant dans l’hélicoptère 
du fait que toutes les portes et les fenêtres avaient été enlevées, mais ils ont aussi très bien réussi à 
bloquer la lumière émanant de l’écran du système FLIR dans le compartiment tactique, de sorte que 
l’arrière-cabine et le cockpit ont été plongés dans une obscurité totale. De cette façon, les NVG ont 
fourni un rendement optimum, et les pilotes ont pu profiter d’une très bonne vision nocturne; au 
cours de toutes les nuits, sauf les plus noires, ils ont réussi à repérer les objets au sol et à conserver 
une excellente connaissance de la situation extérieure.

Le détecteur nocturne le plus utile était le FLIR. Il nous permettait d’identifier les véhicules par 
type, de compter le nombre de personnes et de savoir quelle trousse et quels genres d’armes elles 
transportaient ou utilisaient. Cependant, ce fut la possibilité d’enregistrer ce que montrait l’écran 
du système FLIR qui a conféré à nos vols leur plus grande utilité. Nos bandes vidéo ont permis 
aux spécialistes du renseignement du Groupement tactique du Régiment aéroporté du Canada de 
voir tout ce que nous avions observé, mais quelques heures après coup, ce qui leur procurait des 
éléments utiles aux fins de leur travail de renseignement. À quelques reprises, le colonel Labbé 
aurait montré certaines de ces bandes à des chefs somaliens locaux pour leur faire comprendre que 
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l’obscurité ne nous empêchait pas de les voir. Même les équipes de la télévision canadienne se sont 
servies de nos bandes vidéo dans leurs reportages sur les opérations des FC en Somalie14.

Nos profils de vol s’apparentaient beaucoup à ceux auxquels nous étions habitués. 
Heureusement, le terrain était en général plutôt plat, de sorte que tout équipage qui était à l’aise 
en survolant, aux instruments, des étendues d’eau à 150 pieds (45,7 mètres) d’altitude n’a pas 
eu beaucoup de mal à s’adapter à voler de la sorte au-dessus de la terre ferme à des altitudes 
plus grandes. Cela ne signifie pas que ces missions ne s’accompagnaient pas de risques accrus. 
Ceux-ci n’étaient cependant pas dus au terrain, mais à la possibilité toujours présente que des tirs 
soient dirigés sur nous. Afin de réduire les risques au minimum, nous volions tous feux éteints et 
nous faisions de notre mieux pour ne pas être repérés par les personnes au sol, en prenant bien 
conscience de la lumière réfléchie du sol qui risquait de révéler notre présence. Chose certaine, 
ces gens-là pouvaient nous entendre, et j’imagine que certains ont sans doute tiré dans la direc-
tion d’où le bruit provenait. C’est pourquoi tous les tirs dirigés contre nous étaient très imprécis, 
et grâce au Ciel, nous n’avons jamais été touchés. Nous avons continué jusqu’au 19 février d’exé-
cuter les missions de surveillance nocturnes et de transporter personnel et matériel pendant que 
le navire était à l’ancre au large de Mogadiscio15. Pendant cette période, nous avons aussi rempli 
d’autres missions dignes de mention.

Escorte de convois
Les navires rouliers (RO/RO) transportant les véhicules et le matériel lourd du GT sont 

arrivés à Mogadiscio le 6 janvier, et le déchargement a alors commencé. Les logisticiens de la 
Force opérationnelle canadienne et l’équipage de notre navire ont travaillé avec ardeur pour 
préparer les véhicules et les charger de tonnes de matériel en vue du long trajet qui les mènerait à 
Beledweyne.

Le capitaine et l’équipage du navire ont tenu à aider le GT pendant le déplacement routier 
de deux jours. Ils ont fourni des co-conducteurs et du personnel de soutien pour qu’il ne fût 
pas nécessaire de recourir à autant de soldats en patrouille à Beledweyne pour mener le convoi 
jusqu’à destination.

Pour les équipages des Sea King, l’escorte du convoi représentait un changement agréable par 
rapport à leurs autres missions. Nous avons effectué des missions de reconnaissance le long de 
la route reliant Mogadiscio à Beledweyne et nous avons livré du carburant et de l’eau dans des 
réservoirs souples et déposé des agents de sécurité à l’endroit où le convoi devait passer la nuit. 
Quand le convoi a commencé à rouler le 14 janvier, nous avons exécuté des vols de couverture 
continus au-dessus de son parcours jusqu’à ce qu’il s’arrête pour la nuit, puis nous avons recom-
mencé le lendemain et l’avons accompagné jusqu’à ce qu’il soit proche de Beledweyne.

Au cours de ces vols d’escorte, les Sea King se rendaient devant le convoi pour repérer toute 
embuscade éventuelle et tout poste de « péage » improvisé que les habitants de l’endroit dres-
saient pour extorquer de l’argent à quiconque passait par là. Nous n’avons rencontré aucune 
embuscade (peut-être avons-nous effrayé ceux qui songeaient à en tendre une), mais nous 
avons vu quelques barrages routiers. Malheureusement, la communication des renseignements 
au convoi posait problème. Les appareils radio portatifs à fréquence décimétrique (UHF) que 
l’Armée utilisait normalement pour communiquer avec les aéronefs militaires avaient été laissés 
au Canada; nous avons donc tenté de communiquer avec le convoi par radio à fréquence déca-
métrique (HF), mais les bruits parasites sur les fréquences HF que l’on nous avait attribuées 
étaient tels que nous ne pouvions pas parler aux troupes au sol, même quand nous étions à 
portée visuelle les uns des autres. Nous avons réglé le problème en recourant à des techniques 
datant de la Première Guerre mondiale : nous avons utilisé des signaux manuels, largué des 
messages écrits du haut des airs, ou, tout simplement, atterri à proximité du convoi et envoyé 
ensuite quelqu’un indiquer aux troupes où se trouvaient les barrages routiers sur leur carte.

Évacuation des pertes humaines
Le 19 janvier, Sam Michaud et son équipage16 se dirigeaient vers Baledogle pour prendre des 

passagers à son bord quand il est arrivé à la verticale de la scène d’un accident de la route, à 
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environ 35 milles (56,5 km) au nord de Mogadiscio. Ils ont constaté que le deuxième élément 
d’un gros convoi américain s’était arrêté sur la route, près d’un camion somalien renversé qui 
semblait avoir été rempli de gens.

Sam a survolé les lieux et, après avoir établi la communication par radio avec les troupes américaines 
sur la fréquence de veille, il a appris que plusieurs blessés nécessitaient une évacuation immédiate vers 
l’hôpital. Sans hésiter, il a posé l’hélicoptère et fait charger à bord en quelques minutes deux personnes 
dans un état critique, trois blessés graves, un interprète somalien et un infirmier américain.

Après que le Sea King eut décollé pour se diriger le plus vite possible vers l’hôpital de 
campagne américain à l’aéroport de Mogadiscio, deux hélicoptères d’évacuation sanitaire 
(ÉVASAN) américains sont arrivés sur les lieux pour prendre à leur bord les victimes qu’ils 
devaient transporter, mais les équipages ont aussitôt appris que les blessés étaient déjà en route 
pour Mogadiscio, à bord du Sea King canadien. Notre médecin à bord du navire, Heather 
MacKinnon, nous a plus tard fait savoir que, à la suite de cet épisode, le personnel médical 
américain décrivait désormais les Sea King canadiens comme étant des « ravisseurs de blessés ».

En raison de la promptitude de son intervention et de son leadership éclairé au cours de cette 
mission, entre autres, Sam Michaud a été décoré de la Médaille du service méritoire (MSM).

Lutte contre la piraterie
Le 15 janvier, mon équipage et moi étions en route pour aller escorter le convoi terrestre au cours 

des dernières étapes de son voyage à destination de Beledweyne quand le navire nous a appelés pour 
nous attribuer une autre mission. Il nous a fait savoir que d’autres bâtiments de la coalition avaient 
entendu un appel de détresse sur les ondes de la radio navire-navire. D’après cet appel, des pirates 
étaient en train de s’emparer des fournitures humanitaires transportées par le navire en détresse.

Nous nous sommes rendus jusqu’à la position signalée, mais nous n’y avons rien trouvé. 
Comme la longitude de la position nous plaçait directement sur la côte, j’ai pensé que la 
personne qui avait lancé l’appel de détresse avait commis une erreur de latitude. Nous avons 
donc franchi 60 NM (11 km) vers le sud, mais toujours sans résultat. Nous nous sommes ensuite 
dirigés vers une position située à un degré au nord du lieu indiqué dans l’appel de détresse. Je 
commençais à penser qu’il s’agissait peut-être d’un canular quand nous avons réussi à communi-
quer avec le navire en détresse sur les ondes de notre radio maritime.

Il s’agissait du navire à moteur Red Cross Free Trader. Il avait jeté l’ancre juste au large d’un petit 
village côtier à environ 100 milles (161 km) au nord de Mogadiscio. Nous avons appris par radio que, 
peu après qu’il eut déchargé sa cargaison de fournitures de secours sur la plage, un groupe nombreux 
de bandits somaliens bien armés était arrivé et s’en était emparé. Par ailleurs, le capitaine du navire, 
qui était descendu à terre avec la cargaison, avait été pris en otage, ce qui avait aggravé la situation.

Nous sommes arrivés sur les lieux promptement, mais sommes demeurés à environ un mille 
(1,6 km) de la côte pour évaluer la situation. La cargaison (des ballots de céréales, d’après les 
apparences) était disposée en bon ordre sur la plage, et de nombreux Somaliens armés se trou-
vaient là ou à proximité. Nous avons aperçu près de l’endroit plusieurs camions qui semblaient se 
préparer à venir chercher la cargaison pour la transporter ailleurs. Nous avons appris par radio 
que des hélicoptères de combat et des troupes héliportées étaient en route, mais qu’ils se trou-
vaient encore à au moins 20 minutes de distance. Craignant que les bandits aient le temps de 
charger les fournitures dans les camions et de s’enfuir avant l’arrivée des troupes et des hélicop-
tères de combat, nous avons décidé d’exécuter une démonstration de force pour retarder leur 
plan jusqu’à l’arrivée des secours.

Faute de chance, l’hélicoptère que nous utilisions ce jour-là (le no 403) n’était pas muni d’une 
mitrailleuse latérale! Comme nous n’étions donc pas à même de faire notre démonstration en 
tirant des rafales de semonce, nous avons décidé d’effectuer une série d’approches très rapides à 
très basse altitude en espérant effrayer les bandits et les éloigner du secteur immédiat.
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Comme nous amorcions notre premier survol, la foule présente autour de la cargaison a 
commencé à se disperser et à courir vers le village. Après notre troisième survol, la plage était 
déserte. À peu près au même moment, le premier hélicoptère de combat est arrivé. Nous lui 
avons immédiatement cédé la place pour battre rapidement en retraite vers la mer. Nous avons 
plus tard appris que le capitaine du navire avait été libéré sain et sauf et que la cargaison avait été 
remise aux travailleurs humanitaires de la Croix-Rouge.

Pour l’habileté remarquable dont il a fait preuve aux commandes de l’hélicoptère et pour les 
superbes qualités d’aviateur qu’il a manifestées pendant un vol face à un adversaire armé, notre 
pilote, le lieutenant Paul Esposito de la Marine américaine, a mérité la Médaille de l’Air des États-
Unis (United States Air Medal).

Les problèmes de maintenance : lutter contre la chaleur et la vétusté
Les difficultés normales qu’il faut surmonter pour maintenir les Sea King en bon état de vol 

ont été décuplées par la longue et complexe chaîne d’approvisionnement entre le Canada et notre 
navire ancré au large de la côte somalienne et par la chaleur et la poussière omniprésentes à terre. 
Heureusement, avant de quitter Halifax, nous avions chargé à bord du PRESERVER toutes les 
pièces de rechange nécessaires, de sorte que nous avons amorcé l’opération avec un approvisionne-
ment complet de pièces. Ce sont toutefois nos gens qui ont fait toute la différence. Notre officier de 
la maintenance des aéronefs, Gary Darch, et notre chef du détachement de maintenance, Wayne 
Johnson, ont dirigé avec brio notre équipe de spécialistes de la maintenance pour maintenir nos 
appareils en bon état de vol. Il était très rare que nous n’ayons pas au moins un hélicoptère prêt à 
décoller pour effectuer une mission. En général, nous en avions deux et parfois trois. Compte tenu 
du fait que ce même personnel a aussi exécuté, dans la chaleur, le pénible travail de manutention 
du matériel sur le pont d’envol et à terre, qu’il avait vu au ravitaillement en carburant – y compris 
le ravitaillement des hélicoptères en vol – et qu’il s’était chargé de toutes les autres tâches normales 
propres au service aéronautique, la mesure dans laquelle il a réussi à entretenir nos hélicoptères 
pour qu’ils soient prêts à décoller tient du miracle.

Un des problèmes les plus particuliers et les plus difficiles à régler qui se sont posés à notre 
équipe de maintenance a résidé dans le fendillement des pare-brise. Je n’ai jamais su au juste 
quelle était la cause de ce phénomène, mais je soupçonne qu’il était dû à l’expansion de la cellule 
sous l’effet de la chaleur extrême. Il n’était pas rare que le mercure atteigne 50o C sur le tarmac 
à l’aéroport de Mogadiscio. Quoi qu’il en soit, les pare-brise se fendillaient, et nos techniciens 
devaient presque constamment les surveiller, les remplacer ou utiliser des butées de perçage 
pour les réparer. Heureusement, le mercure a commencé à descendre quand les pires chaleurs de 
l’hiver africain ont cessé, et la fréquence du problème a diminué.

Manque de chance, les préposés à la maintenance ont découvert, le 14 janvier, que le bâti moteur 
de l’hélicoptère no 438 était fendillé. Comme c’était un des deux appareils munis d’un canon latéral, 
nous avons dû affronter avec l’appareil no 403 non armé des situations où nous aurions nettement 
préféré disposer d’au moins la mitrailleuse C9 latérale pour nous assurer une certaine protection. 
Grâce à de merveilleuses interventions à Shearwater, le métallurgiste qui s’est joint à nous pour 
remplacer le bâti moteur en mer a pu installer également l’affût du canon latéral sur l’hélicoptère 
no 403. Une fois ce travail terminé, l’exécution des missions a été grandement facilitée, car nous 
disposions dès lors de trois appareils configurés de façon presque identique.

L’environnement rude présentait un autre défi : la possibilité constante d’une surchauffe de 
la boîte d’engrenages principale causée par le fort couple mécanique exigé dans les conditions 
de haute densité-altitude où nous volions. Le problème s’est manifesté pour la première fois en 
décembre quand l’équipage en a fait l’expérience et qu’il a dû se poser. Les rotors tournant au sol 
sans qu’aucun couple mécanique ne soit nécessaire, la boîte d’engrenages s’est refroidie au point 
que nous avons pu décoller de nouveau. Après cet incident, tous les équipages ont été mis au 
courant du problème et de la possibilité qu’il se produise, et on les a informés de la méthode à 
suivre pour refroidir la boîte d’engrenages. De toute évidence, aucun de nous ne souhaitait subir 
une surchauffe et devoir se poser loin dans le désert et peut-être même en territoire ennemi. 
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Cependant, les conditions étaient telles que nos profils de mission nous amenaient souvent à un 
stade où la surchauffe de la boîte d’engrenages devenait facilement possible; d’ailleurs, chaque 
équipe a été aux prises avec le problème au moins une fois.

Sam Michaud et son équipage ont vécu le plus mémorable de ces cas de surchauffe le 8 janvier. 
Conformément à notre nouvelle procédure, ils se sont posés à une certaine distance au nord-
ouest de Mogadiscio. Malheureusement, après quelques minutes, la boîte d’engrenages ne se 
refroidissait aucunement. Qui pis est, l’équipage a aperçu plusieurs Somaliens qui se dirigeaient 
vers l’hélicoptère. Grâce à l’officier de la salle des opérations (OSO) du navire et à son équipe, des 
hélicoptères de combat Cobra de l’USMC et une troupe fournie par l’escadron de reconnaissance 
du Royal Canadian Dragoons (RCD) ont été dépêchés sur les lieux pour assurer la protec-
tion de l’hélicoptère. Parallèlement, le DETHELFA a promptement préparé puis fait décoller un 
deuxième hélicoptère avec un Dét MR à son bord. Heureusement, quand celui-ci est arrivé à pied 
d’œuvre avec les appareils Cobra, la boîte d’engrenages de l’hélicoptère de Sam s’était finalement 
refroidie et il a pu décoller et rallier le navire avec le deuxième Sea King comme escorte. Je serai 
toujours reconnaissant à l’USMC et au RCD d’être intervenus si rapidement ce jour-là.

Sur une note plus humoristique, un de nos problèmes de maintenance les plus mémorables a été 
causé par une difficulté éprouvée à bord du navire. Le 9 février, la génératrice de 400 hertz (Hz) est 
carrément tombée en panne : nous n’avions dès lors plus aucune source de CA (courant alternatif) 
pour faire démarrer les hélicoptères. Nous avons essayé la génératrice à courant continu (CC), peu 
fiable d’habitude, et, bien sûr, cela n’a pas fonctionné. Nous étions donc coincés, car c’était avant 
l’entrée en service du système de démarrage TESLA à CC. Grâce à l’ingéniosité de l’équipage du 
navire et de nos spécialistes de la maintenance, nous avons pu emprunter un véhicule de démarrage 
à 400 Hz auprès du détachement de CC130 à Nairobi. Après qu’une des embarcations du navire eut 
apporté le véhicule à bord et qu’une grue l’eut hissé sur le pont d’envol, nous avons pu reprendre 
nos activités. Pendant le reste du temps que nous avons passé en Somalie, le véhicule de démarrage 
est resté sur le pont d’envol, en avant de l’écoutille amovible désormais ouverte en permanence.

Peu de temps avant que nous retournions le véhicule, l’équipage a décidé qu’il convenait de 
le redécorer quelque peu. En moins de temps qu’il ne faut pour le dire, il a été peint d’un beau 
gris naval et l’on y a inscrit le numéro de coque du navire et les mots « Royal Canadian Navy » 
(Marine royale canadienne) sur les côtés. On a peint le dessus aux couleurs de notre pont d’envol, 
sans oublier toutes les marques. Je ne sais pas quelle a été l’opinion du détachement du CC130 
quand il a finalement récupéré son véhicule, mais j’imagine que la personne à qui l’on a confié la 
tâche de lui rendre sa couleur vert terne normale a dû nous maudire pendant quelque temps.

La bataille de Kismaayo
Le 19 février, le PRESERVER a quitté son mouillage au large de Mogadiscio pour se diriger 

vers la ville somalienne de Kismaayo, plus au sud. Cela avait pour but de permettre à nos Sea 
King d’exécuter des missions de reconnaissance nocturnes dans la région de Kismaayo et des 
approches terrestres du sud-ouest de la ville.

Dans le secteur, la coalition avait des effectifs de l’Armée américaine ainsi que de la Marine et de 
l’Armée belges. Les images que nous avions captées avec notre système FLIR pendant nos patrouilles à 
Beledweyne et que nous avions fournies aux services de renseignement de la coalition nous avaient valu 
toute une réputation, semblait-il. Par conséquent, quand l’état-major de la Force opérationnelle unifiée a 
décidé qu’il lui fallait plus de détails sur ce qui se passait près de Kismaayo, il a fait appel à nous.

L’état-major du renseignement de l’Armée américaine voulait dissimuler notre présence au large 
de Kismaayo le plus longtemps possible. Le navire n’a donc pas jeté l’ancre, mais il est demeuré à 
proximité, juste au-delà de l’horizon et hors de portée visuelle de Kismaayo. Je voulais m’assurer 
que tous nos équipages auraient une occasion de voir le terrain pendant le jour, avant l’exécution 
des missions de nuit. Par conséquent, le matin du 20 février, tous les commandants d’équipage et les 
pilotes en chef ont fait une randonnée enivrante en embarcation à coque rigide jusqu’à terre, puis 
ils ont effectué une visite guidée du secteur à bord d’hélicoptères Blackhawk de l’Armée américaine.
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Dans cette partie de la Somalie, le taux d’humidité est assez élevé pour favoriser la crois-
sance d’une végétation qui est assez dense pour dissimuler les mouvements de personnel au sol. 
En outre, l’humidité présente était suffisante pour engendrer une mince couche nuageuse assez 
constante à une altitude de 1 000 à 1 500 pieds (305 à 457 mètres). Les nuages et la végétation 
avaient carrément empêché les pilotes des hélicoptères de l’Armée américaine de détecter quoi 
que ce soit au sol avec leurs NVG la nuit. Cela expliquait pourquoi on avait fait appel à nos Sea 
King munis d’un système FLIR.

Ce soir-là, après la tombée de la nuit, nous avons amorcé les opérations nocturnes et exécuté 
deux sorties à la verticale des approches sud-ouest de Kismaayo. Pour exécuter ces missions, 
nous avions un membre d’équipage de plus à bord. Comme la navigation était complexe et que 
l’Armée américaine exigeait que nous lui signalions des positions très exactes, le coordonnateur 
tactique (TACCO) ne pouvait s’occuper de la navigation tout en utilisant le système FLIR. Dès 
lors, notre équipage a compris un opérateur affecté exclusivement à ce système, un navigateur, 
les deux pilotes et les deux observateurs munis de NVG dans la cabine arrière. La première nuit, 
tout était plutôt tranquille, et il n’y a pas eu grand-chose à signaler.

Le 21 février, nous avons détecté, au cours de notre première patrouille nocturne, le mouve-
ment d’un groupe nombreux de guerriers somaliens se dirigeant vers la ville. Le groupe, doté d’un 
effectif semblable à celui d’une compagnie renforcée, a avancé rapidement à partir du sud-ouest et 
commencé son attaque contre le clan somalien qui occupait la ville. Puis, les combats ont éclaté et, 
en un rien de temps, on ne pouvait plus apercevoir à l’œil nu que la lueur de bouche des canons et 
les obus traçants. Depuis le navire, on aurait dit un gigantesque feu d’artifice.

Certains des tirs semblaient dirigés vers le ciel. L’équipage de Sam Michaud a d’ailleurs vécu 
une expérience particulièrement effrayante. Tandis qu’il survolait la ville pour tenter de repérer 
la position des factions opposées, le mitrailleur de porte a crié : « Obus traçant à tribord! Virage 
à bâbord immédiat! ». Presque en même temps, l’observateur de bâbord a dit : « Obus traçant à 
bâbord! Virage immédiat à tribord! » Le copilote Bruce Ploughman a regardé Sam Michaud et a 
déclaré calmement et sommairement : « Je crois que nous devrions déguerpir! »

Toujours pendant la nuit du 21 février, Kirk Binns et son équipage ont été détournés de leur 
mission pour aller chercher un blessé par balle et une équipe chirurgicale américaine pour 
les ramener au navire où ils utiliseraient notre salle d’opération. Des combats faisant rage 
autour d’eux, Kirk et son équipage ont exécuté une approche nocturne difficile, ont atterri et 
sont repartis, toujours dans des conditions difficiles, après avoir pris leurs passagers à bord. 
L’hélicoptère s’est posé sur le PRESERVER, et l’équipe chirurgicale, secondée par le médecin du 
bord, s’est tout de suite mise à l’œuvre. Le patient a survécu.

Son courage, son leadership et son adresse pendant cette mission ont valu à Kirk Binns la 
mention élogieuse du Chef d’état-major de la défense.

La bataille a fait rage pendant plusieurs jours, et il semblait que les combats s’intensifiaient dès 
la tombée de la nuit. Nous avons exécuté au moins deux missions de surveillance avec le système 
FLIR chaque nuit, en essayant de donner aux forces de la coalition une idée exacte de ce qui se 
passait au sol, autour d’elles.

Le retour au Canada
En mars, la bataille avait atteint son paroxysme; le clan qui avait occupé la ville auparavant 

avait été délogé par l’attaquant, et tout était tranquille de nouveau, d’après les normes soma-
liennes. Nos services n’étaient plus nécessaires, et le navire est retourné à Mogadiscio, au nord. 
Le 3 mars, notre capitaine, le capitaine de vaisseau Robin Allen, nous a annoncé au moyen de 
l’interphone du bord, que nous ne resterions à Mogadiscio que jusqu’au 7 mars, date où nous 
reprendrions la mer pour rentrer au Canada!
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Le reste de notre déploiement s’est passé sans incident. Nous avons franchi le canal de Suez et 
visité Athènes (Grèce) et Carthagène (Espagne). En mer, nous avons passé notre temps à débar-
rasser nos hélicoptères de la poussière somalienne, à réinstaller les sonars à bord de nos appareils 
et à essayer de récupérer nos compétences de vol pour exécuter nos missions maritimes tradi-
tionnelles. Le 7 avril 1993, nous sommes arrivés à Halifax.

Conclusion
Pendant les 143 jours de notre période de déploiement, nous avons affronté des défis inat-

tendus, et l’on nous a demandé de remplir des missions dont personne n’aurait jamais pensé que 
l’équipage d’un Sea King en serait un jour chargé.

Nous avons réussi à relever ces défis, tout d’abord parce que nous disposions d’un superbe déta-
chement de maintenance qui a entretenu nos hélicoptères tellement bien que nous ne craignions 
aucunement que nos appareils tombent en panne au cours d’une sombre nuit, loin dans les déserts 
de Somalie. En second lieu, nous avons pu exécuter ces nouvelles tâches en toute sécurité et avec effi-
cacité, avec l’équipement que nous avions, parce que nous étions bien entraînés et instruits. Notre 
entraînement nous a procuré des compétences qui nous ont bien servi en Somalie. L’éducation que 
nous avions reçue nous a permis d’analyser chaque nouveau problème à fond. Nous avons réussi à 
cerner les risques éventuels et à adopter des mesures pour les atténuer et accomplir le travail.

L’Aviation royale canadienne est sur le point de recevoir des hélicoptères Cyclone qui rempla-
ceront finalement le Sea King. Je suis persuadé qu’à un moment donné dans l’avenir, les 
équipages de Cyclone seront eux aussi chargés de tâches que l’on ne peut imaginer aujourd’hui. 
J’espère qu’ils posséderont alors l’entraînement et l’éducation professionnelle nécessaires pour 
mener leur mission à bien.

Notes
1.  Nations Unies, The Blue Helmets: A Review of United Nations Peace-keeping, New York, Section 

de reproduction des Nations Unies, 1996, p. 287–288.

2.  Ibid., p. 290.

3.  Ibid., p. 292.

4.  Il s’agissait des appareils 410, 438 et 403. Ce dernier n’était pas muni de l’affût de mitrailleuse.

5.  Blue Helmets, p. 293.

6.  « Unified Task Force », Wikipedia, version modifiée le 24 novembre 2012, site consulté le 
2 décembre 2013 (contenu mis à jour), http://en.wikipedia.org/wiki/Unified_Task_Force. Le site http://
fr.wikipedia.org/wiki/Op%C3%A9ration_Restore_Hope fait cependant référence au site anglais, mais il 
n’offre pas une correspondance exacte.

7.  Ibid.

8.  Kirk Binns, Neil McCarthy, Todd Smart et Buddy McKeigan.

9.  À ce moment-là, nous possédions un appareil photo SLR numérique et une caméra vidéo SONY portative.

10.  Paul Esposito, Tim Siebert, moi-même et Dennis Gaudreault.

11.  Le nom « Belet Uen » est aussi épelé « Beledweyne ». Cette dernière épellation est celle qui figure 
le plus souvent dans les cartes produites en français.

12.  Marge Dorge, « The White Technicals Who Never Sleep », dans In the Line of Duty: Canadian 
Joint Forces Somalia 1992-1993 (sous la dir. de), Ron Pupetz, Kingston (Ontario), ministère de la Défense 
nationale, 1994.

13.  Mike Evans, Wally Workman, David Langille et Mike Young. Le cinquième membre d’équipage 
lors de cette mission était un de nos trois OP DEA : Buddy McKeigan, Mario Roussel ou Denis Gaudreault.



128 Sic Itur Ad Astra : Études sur la puissance aérospatiale canadienne

Chapitre 9

14.  Le reportage de Peter Kent sur la mission comprenait des scènes nocturnes saisies par le système 
FLIR et des extraits des bandes vidéo produites de jour par nos équipages.

15. Sauf du 28 janvier au 7 février, quand le PRESERVER a reconstitué ses stocks de carburant en 
mer, puis passé une période de repos et de récupération (R et R) à Mombasa (Kenya).

16. Sam Michaud, Bruce Ploughman, Steve Cooper et Mario Roussel. 

Jim Cottingham

Au cours de ses 34 ans de carrière dans les Forces canadiennes (FC), Jim a passé la majeure 
partie de son temps à voler sur l’hélicoptère Sea King et à travailler comme membre de plusieurs 
équipes de projets d’amélioration et de remplacement éventuel de l’appareil. Les points forts de 
cette partie de sa vie ont été les cinq tours de vol, au cours desquels il a commandé plusieurs 
détachements aériens d’hélicoptères comme commandant adjoint du 423e Escadron et commandant 
du 443e Escadron.

En plus d’un certain nombre de périodes de service à des postes d’état-major dans divers 
quartiers généraux, Jim a également servi en tant que membre du personnel de direction au Collège 
d’état-major et de commandement des Forces canadiennes à Toronto, a été un commandant de 
combat pour la Région canadienne au Commandement de la défense aérospatiale de l’Amérique 
du Nord à Winnipeg, au Manitoba, a été le premier commandant du Centre de guerre aérospatiale 
des Forces canadiennes et le représentant de liaison national des FC pour la Transformation du QG 
du commandement suprême des Forces alliées de l’ Organisation du Traité de l’Atlantique Nord, à 
Norfolk, en Virginie.

Jim est diplômé du Royal Australian Air Force Command and Staff College et est diplômé 
émérite de la United States Air Force Air War College. Il est titulaire d’un baccalauréat ès arts 
en Sciences militaires, d’un diplôme d’études supérieures en gestion, d’une maîtrise en études 
stratégiques (United States Air University) et d’une maîtrise ès arts en Études de la guerre (CMR).
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Survivre à l’impensable : l’importance du CH124 dans les facteurs  
humains associés à l’entraînement à la survie 

Michael J. Taber et Albert Bohemier

Introduction
Lorsque nous poussons nos limites et que nous fonctionnons dans un environnement extrême 

(p. ex., mauvais temps, faible visibilité, nuit), nous nous mettons invariablement en danger. Les 
défis et les risques les plus grands proviennent alors de notre incapacité à recenser tous les facteurs 
qui ont un effet sur l’équipement disponible (ancien et nouveau), sur l’environnement particulier 
dans lequel la manoeuvre est réalisée et sur les capacités des personnes qui l’exécutent1. Les acti-
vités d’un hélicoptère maritime constituent un excellent exemple d’environnement extrême où du 
personnel exceptionnellement compétent et de l’équipement très performant sont requis. Même 
si la possibilité d’une catastrophe est présente à tous les vols, il est difficile pour la majorité des 
gens de comprendre pleinement le stress qui est imposé à l’interface humain-hélicoptère-navire, à 
moins d’avoir fait l’expérience d’un appontage dans le milieu de l’Atlantique Nord en février par une 
nuit de tempête de neige hivernale. En cas de problème avec les contrôles de vol, la boîte de trans-
mission principale ou arrière ou les moteurs, la probabilité d’un amerrissage dans l’eau serait fort 
élevée, en fonction de la phase du vol. Par exemple, si l’hélicoptère est en vol stationnaire à faible 
altitude au-dessus de la poupe du navire (point stationnaire arrière Delta), ou procède à des opéra-
tions de ravitaillement mer-air, et subit une panne de moteur, la probabilité d’un amerrissage forcé 
est plus élevée que si l’hélicoptère se trouvait directement à la verticale du pont.

On peut voir les dangers possibles associés à l’exploitation des hélicoptères maritimes dans le 
nombre d’incidents d’amerrissage forcé. À ce jour, 11 des 41 cellules originales (27 pour cent) 
d’hélicoptères Sea King ont été impliquées dans un amerrissage forcé2. Le tableau 1 présente 
les années au cours desquelles les incidents se sont produits et le nombre de décès associés à 
chaque incident. Les données du tableau 1 soulignent aussi le fait que dans 5 des 11 amerrissages 
forcés (46 pour cent), l’équipage a été obligé de quitter l’hélicoptère après que celui-ci ait été 
submergé. Les données montrent aussi que dans les deux incidents où il y a eu des victimes 
(lesquels peuvent, par conséquent, être considérés comme n’offrant aucune chance de survie), des 
personnes ont réussi à sortir, même après les grandes forces d’impact. Ces résultats illustrent la 
nécessité de donner de la formation spécifique pour l’évacuation subaquatique.

Année Victimes Résultats de l’amerrissage forcé Nombre d’évacuations 
subaquatiques

1967 2 Impact violent 2
1968 0 Retournement immédiat 4
1969 0 Position à l’endroit le temps d’évacuer -
1971 3 Impact violent 1
1973 0 Position à l’endroit le temps d’évacuer -
1983 0 Retournement immédiat 4
1987 0 Position à l’endroit le temps d’évacuer -
1989 0 Position à l’endroit le temps d’évacuer -
1993 0 Position à l’endroit le temps d’évacuer -
2000 0 Position à l’endroit le temps d’évacuer -
2006 0 Retournement immédiat 5

Tableau 1. Données historiques sur les amerrissages forcés du CH1243
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Entraînement à l’évacuation d’un hélicoptère immergé (EEHI)
De la recherche et de l’information historique ont clairement prouvé la théorie selon laquelle 

lorsqu’un hélicoptère effectue un amerrissage forcé, plusieurs membres d’équipage et des passa-
gers doivent tenter de sortir alors que l’hélicoptère est inversé et qu’il se remplit rapidement 
d’eau4. L’un des premiers cas d’évacuation immergée signalée est l’incident du 1er novembre 1944, 
quand Jack Zimmerman a été obligé de plonger vers l’hélicoptère sous l’eau pour sauver son 
coéquipier. Des histoires horribles où les équipages ont évité la mort de peu ont encouragé 
la mise au point du premier système d’entraînement à l’évacuation subaquatique, le « Dilbert 
Dunker », au début des années 19405. Ce premier dispositif était spécialement conçu pour les 
pilotes d’avion6. Même s’il n’était pas obligatoire dans les premières années, l’entraînement en 
simulateur d’immersion a fini par faire partie du processus de formation des équipages d’héli-
coptères maritimes. Dans le milieu des années 1970, les membres d’équipage affectés à la Base 
des Forces canadiennes Shearwater (12e Escadre) ont commencé leur entraînement sur le Dilbert 
Dunker. Les données du tableau 1 appuient l’idée que l’entraînement a aidé à sauver des vies. 
Même si cet entraînement préparait les membres d’équipage de CH124 à l’évacuation d’un héli-
coptère immergé en cas d’amerrissage forcé, il était principalement fondé sur des procédures 
d’avion. Compte tenu des limites du simulateur, les membres d’équipage ne pouvaient pas prati-
quer les manœuvres précises qui étaient requises pour ouvrir une écoutille de secours dans 
le poste de pilotage ou dans l’habitacle supérieur. Ils ne pouvaient pas non plus pratiquer des 
procédures d’évacuation coordonnées avec de multiples personnes (évacuation d’un habitacle à 
un autre). Ces lacunes du simulateur ont mené, semble-t-il, à des doutes sur la validité de l’en-
traînement et à l’amorce du processus de mise au point d’un nouveau simulateur d’entraînement.

Des travaux axés sur le réalisme et sur une plus grande fidélité
Après avoir suivi la formation sur le simulateur d’immersion et avoir survécu à un écrasement  

d’hélicoptère sur terre, Albert Bohemier (un pilote de Sea King à la retraite et le fondateur de Survival 
Systems) a décidé qu’un programme de formation plus poussée en évacuation subaquatique était 
requis pour les équipages et les passagers. Dès le départ, l’objectif de Bohemier était d’améliorer le 
sort et de préserver la vie des travailleurs au moyen de l’éducation sur la sécurité, de la technologie 
pour l’instruction et de la recherche et du développement appliqués7. Pour atteindre cet objectif, 
Bohemier a conçu un programme d’instruction à la survie novateur qui intégrait un simula-
teur d’évacuation immergée Maclean et Gibson (M&G) afin de mieux représenter les conditions 
environnementales que devaient affronter les membres d’équipage des hélicoptères. Cette approche à 
l’entraînement à l’évacuation reposait sur l’idée qu’au « moyen d’un protocole qui reproduit toutes 
les variables d’un amerrissage forcé véritable, une personne formée pouvait atteindre un taux de 
réussite de 100 pour cent dans une situation réelle d’urgence » et que « grâce à des manœuvres 
d’urgence apprises, les membres d’équipage et les passagers pouvaient considérablement réduire les 
blessures liées à l’impact.8 »

Au moyen du simulateur M&G, Bohemier et son équipe ont réussi à reproduire sommaire-
ment l’intérieur de la cabine du CH124. Pour la première fois, des membres d’équipage pouvaient 
s’entraîner et pratiquer leurs manœuvres d’évacuation ensemble. Cette possibilité de s’entraîner 
ensemble comme un équipage a permis l’élaboration de techniques spéciales qui font appel à un 
effort coordonné pour le transfert d’un côté de la cabine à l’autre dans les situations où l’issue de 
secours principale n’est pas accessible. Ce nouveau simulateur, plus grand, a donné l’occasion de 
surmonter des difficultés d’évacuation qui ne pouvaient pas être abordées dans le Dilbert Dunker. 
Plus particulièrement, Bohemier et son équipe ont commencé à étudier les dangers d’accrochage, 
l’emplacement de l’équipement, les capacités d’apnée et la flottaison.

Le programme initial d’EEHI, dans lequel le simulateur M&G était utilisé comme principale 
plate-forme d’entraînement, a aidé à la mise au point de procédures normales d’opération pour 
l’évacuation du CH124. Ces procédures étaient les premières de leur genre dans la Force aérienne 
du Canada et seraient adoptées par nombre d’équipages d’hélicoptères en haute mer par la suite. 
Ce transfert de connaissances entre les opérations militaires et civiles s’est produit quand des 
membres d’équipage militaires ont fait la transition vers des opérateurs de transport par héli-
coptère pour les industries pétrolières et gazières en haute mer, tels que Cougar Helicopters. En 
plus de l’adoption de ces procédures dans les organisations civiles, quantité de considérations 
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de sécurité et de questions d’emplacement d’équipement ont trouvé un écho dans les opérations 
d’hélicoptères en haute mer. La contribution directe au secteur de l’aviation civile sera décrite 
plus en détail ci-après. Les deux prochaines sections décrivent toutefois les avancées dans les 
simulateurs qui ont servi à augmenter les connaissances générales à l’égard de l’évacuation d’héli-
coptère immergé.

Progression du processus de formation à l’évacuation
En 1984 ont commencé les cours du programme d’EEHI avec le simulateur M&G qui se sont 

poursuivis jusqu’à la mise au point du Modular Egress Training Simulator (METSMC) en 1987. 
Même si le simulateur M&G constituait une grande amélioration par rapport au Dilbert Dunker, 
il lui manquait nombre de caractéristiques que Bohemier croyait importantes pour l’apprentis-
sage des techniques d’évacuation. Par exemple, le simulateur M&G n’était pas équipé d’écoutilles 
de secours dotées des mêmes fonctions que celles que l’on trouve sur le CH124. Ce simulateur 
n’avait pas non plus la capacité de reproduire les types de sièges et de harnais qui se trouvent 
dans l’hélicoptère. Ces lacunes représentaient un écart considérable entre la manière de conce-
voir la formation et les protocoles d’essai nécessaires pour pleinement préparer un équipage à un 
amerrissage forcé.

Fort de l’expérience de Bohemier, le nouveau simulateur METSMC a été conçu avec le secteur 
des hélicoptères maritimes à l’esprit. Le modèle original était fondé sur les dimensions intérieures 
du CH124. Fait intéressant, il représentait aussi la taille approximative des hélicoptères qui 
servaient à transporter les travailleurs vers les plates-formes pétrolières en mer du Nord, le 
EC332 Super Puma, et au Canada, le S61N. Le METSMC était spécialement conçu et mieux 
équipé pour simuler des conditions réalistes, et sa conception était centrée sur l’un des piliers 
fondamentaux de l’organisation, la recherche appliquée. Grâce à la mise à l’essai des différentes 
procédures dans ce nouvel environnement, on pouvait tirer des connaissances précises et s’en 
servir pour guider les décisions futures concernant la formation et la sécurité.

Capacités accrues
Au fur et à mesure qu’on comprenait les manœuvres requises pour l’évacuation, Bohemier 

et son équipe ont continué de collaborer avec le secteur des hélicoptères maritimes. Pendant 
les deux premières années qui ont suivi la mise en service du nouveau simulateur METSMC, on 
s’est aperçu qu’un niveau de fidélité supérieur serait requis pour étudier les procédures d’éva-
cuation complexes. Par exemple, la vitesse à laquelle l’hélicoptère se retourne lorsqu’il coule 
était, selon les experts, un aspect important de la désorientation de l’équipage, et tout compte 
fait, de sa capacité de sortir de l’appareil. Pour accomplir l’objectif d’étudier plus en profon-
deur les facteurs influençant l’évacuation, on a conçu une deuxième génération de simulateur 
METSMC. Cette nouvelle génération avait une vitesse de retournement supérieure afin de repro-
duire une véritable situation d’amerrissage forcé et un aménagement intérieur qui comprenait 
des postes d’officier du contrôle tactique, d’opérateur de capteurs, d’opérateur de capteurs élec-
troniques aériens; un siège de passager; un placard; des consoles avant, centre et supérieure; un 
étui à cartes; un dispositif d’appontage; et des tubes de bouées acoustiques. De plus, les sorties 
de la cabine du CH124 avaient été construites, notamment une écoutille de l’habitacle supé-
rieur, une écoutille de tribord basculante vers l’extérieur et une porte de soute. Pour assurer un 
niveau encore plus grand de fidélité, Bohemier a ajouté le système d’éclairage d’évacuation d’ur-
gence à l’aménagement ultérieur du CH124. Ces modifications au simulateur original METSMC 
ont augmenté la capacité de mettre à l’essai les séquences d’évacuation dans lesquelles les quatre 
membres d’équipage sortaient de l’appareil par l’écoutille de l’habitacle supérieur. Elles ont aussi 
permis à deux membres d’équipage d’effectuer des manœuvres à la porte de soute, augmentant 
ainsi les capacités, notamment la capacité de treuillage.

Sans aucun doute, la capacité de pratiquer des manœuvres d’évacuation auxquelles on pourrait 
avoir recours dans un véritable amerrissage forcé est indispensable. De nombreux équipages civils 
et militaires ont exprimé la même chose. Par conséquent, le simulateur METSMC est actuellement le 
simulateur d’évacuation subaquatique le plus employé au monde, avec 100 exemplaires dans 27 pays.
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La dernière génération du simulateur CH124 METSMC comprend des postes d’équipage, des 
contrôles de pilotage et un poste de pilotage à écran plat de très grande fidélité. Combiné à un théâtre 
de simulation de l’environnement à la fine pointe de la technologie, il est capable de reproduire 
certaines des conditions les plus extrêmes, tout en conservant un niveau de contrôle sécuritaire.

Les deux prochaines sections décrivent les liens qui ont été établis entre la recherche et le 
développement dans le domaine des hélicoptères maritimes à l’entreprise Survival Systems 
Limited (SSL) et le secteur mondial du transport par hélicoptère dans l’industrie pétrolière et 
gazière en haute mer. La première section cerne une partie de la recherche fondamentale qui a 
servi à appuyer une norme reconnue à l’échelle internationale pour l’entraînement à l’évacuation 
d’un hélicoptère immergé. Ces premières études ont aidé à établir le cadre pour la conception de 
tous les entraînements et de tous les simulateurs à venir dans ce domaine. La première section 
décrit aussi certaines des recherches les plus récentes qui ont servi à examiner explicitement 
les protocoles d’entraînement employés pour les systèmes respiratoires d’urgence (SRU) et les 
aménagements intérieurs spécifiques de cabine. La deuxième section continue de dresser les liens 
entre le secteur des hélicoptères maritimes et les opérateurs civils d’hélicoptères sur plan d’eau.

Recherche fondamentale sur l’évacuation subaquatique (1990–1999)
À mesure que la fidélité du simulateur METSMC continuait d’augmenter, il est devenu appa-

rent que les membres d’équipage du CH124 ne pourraient pas retenir leur souffle suffisamment 
longtemps pour sortir de l’hélicoptère. Cette constatation était particulièrement vraie dans les 
situations où l’équipage était exposé à de l’eau froide ou si les membres devaient quitter un siège 
qui n’était pas adjacent à une sortie de secours. Par conséquent, on a conçu l’un des premiers 
projets de recherche sur l’évacuation subaquatique dans le but d’étudier l’utilisation d’un SRU 
dans le simulateur METSMC pour les équipages en haute mer9. Cette étude reposait sur des essais 
militaires qui avaient été employés pour établir des lignes directrices en vue de la sélection d’un 
système fiable. Comme suite à ce projet, Bohemier, Chandler et Gills10 ont réalisé une deuxième 
étude pour examiner explicitement les facteurs en jeu dans les évacuations d’équipages en haute 
mer. Encore une fois, ces travaux reposaient sur des connaissances qui avaient été acquises 
pendant les programmes initiaux d’entraînement à l’évacuation d’hélicoptères immergés.

Étant donné le peu de recherches qui portaient sur la compréhension des manœuvres d’évacua-
tion à l’époque,11 Brooks, Bohemier et Snelling12 ont commencé à explorer l’influence des systèmes de 
conception d’évacuation d’urgence. Cette étude avait pour but de relever les difficultés d’évacuation 
précises associées à la conception et l’utilisation des systèmes d’évacuation. Ils ont recruté les partici-
pants à cette étude au sein de la 12e Escadre Shearwater, puisque ces derniers avaient l’entraînement 
requis et la volonté d’aider au projet. Ils ont ensuite utilisé les résultats de cette étude pour explorer des 
questions similaires d’ergonomie et d’entraînement pour une vaste gamme d’hélicoptères. Puis ils ont 
mené une deuxième étude qui comprenait des données sur les aménagements des hélicoptères mari-
times13. Dans ces études initiales, le lien direct entre les recherches militaires et les opérations civiles, 
particulièrement dans l’industrie pétrolière et gazière en haute mer, a mis en évidence l’importance de 
la recherche et du développement appliqués. On doit noter qu’à la suite de la réponse et du rendement 
des participants du secteur des hélicoptères maritimes, de nombreux autres participants parmi les 
équipages de Sea King ont été recrutés pour d’autres projets de recherche.

Après ces études initiales, Brooks, Potter, Hognestad et Baranski 14 ont commencé à mettre au 
point des procédures d’évacuation avec radeau de sauvetage pour l’industrie pétrolière et gazière 
en mer. Leurs travaux étaient fondés sur des études antérieures et des études de cas d’incidents 
similaires d’amerrissage forcé semblables à ceux présentés au tableau 1. Comme on l’indique 
dans les données du tableau 1, 6 des 11 amerrissages forcés (55 pour cent) ont donné lieu à une 
évacuation directement dans un radeau de sauvetage, sans immersion, la cellule de l’hélicoptère 
ne s’étant pas retournée. Au moment de cette étude, seuls quelques hélicoptères maritimes étaient 
dotés de dispositifs de flottaison externes ou d’un fuselage en forme de coque de bateau similaire 
à celui du CH124. Les connaissances indispensables acquises auprès des équipages de CH124 
qui avaient évacué leur aéronef ont aidé à l’évaluation pour savoir s’il était préférable de monter 
à bord du radeau de sauvetage directement à partir de l’hélicoptère (évacuation au sec) ou de se 
jeter à l’eau puis de monter à bord du radeau (évacuation à la nage).
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Recherches récentes sur l’évacuation immergée (2000–2012)
On a continué à mettre l’accent sur les conditions d’évacuation immergée au début du nouveau 

siècle. Les projets de recherche portaient sur les systèmes d’éclairage d’évacuation d’urgence simi-
laires au système HEELS installé dans l’écoutille de l’habitacle supérieur et de la porte de soute du 
CH12415. Les constatations ont révélé que certains systèmes d’éclairage sont beaucoup plus faciles 
à voir dans des eaux froides troubles; ils pourraient ainsi aider l’équipage à trouver l’emplacement 
de la sortie de secours en cas de désorientation pendant l’évacuation. Dans le cadre d’une étude, 
on a mis à l’essai un nouveau modèle d’écoutille de sortie de secours d’hélicoptère ultraperfec-
tionné, dont la conception était réalisée en collaboration avec SSL et le ministère de la Défense 
nationale, en même temps que les systèmes d’éclairage d’évacuation d’urgence traditionnels. 
Même si le nouveau modèle d’écoutille n’a pas fait l’objet d’installations dans des hélicoptères 
en service, le concept de l’éclairage du mécanisme d’ouverture a été repris dans la poignée et le 
dispositif mécanique de sortie du Sikorsky S92.

Pendant la dernière partie de la décennie, Brooks, Muir et Gibbs16 ont commencé des travaux 
sur la détermination de la durée maximale d’apnée dans une évacuation immergée pour un héli-
coptère de transport en haute mer. Nombre de participants à cette étude étaient d’anciens militaires 
ou des militaires en service actif du secteur des hélicoptères maritimes. Les constatations de cette 
étude ont été utilisées dans plusieurs autres projets, et la limite recommandée de 20 secondes pour 
une évacuation en apnée est devenue la norme pour déterminer l’ajout de SRU dans l’équipement 
de protection individuelle pour les vols au-dessus de l’eau17. À titre d’exemple, Taber et McCabe18 
ont utilisé la norme d’évacuation de 20 secondes en apnée pour recommander l’utilisation de SRU 
pour l’élément de la Force terrestre de la Force opérationnelle permanente de contingence, après 
avoir réalisé une analyse des accrochages au sec et mouillés pour les troupes qui pourraient être 
transportées dans un CH124 modifié. Taber et McCabe ont pu reproduire l’intérieur d’un CH124 
modifié grâce à la visite de la 12e Escadre qu’on leur avait accordée avant le début des essais. Les 
militaires de la 12e Escadre ont également prêté main-forte avec l’entraînement à terre pour les 
troupes et ont offert leurs perspectives personnelles sur les manœuvres d’évacuation.

La norme de 20 secondes pour une évacuation en apnée a aussi été utilisée dans des recherches 
plus récentes qui étudient l’évacuation à partir d’un simulateur aménagé selon l’intérieur d’un 
Super Puma et les effets d’un siège atténuateur d’impact19. L’étude portant sur les sièges atténua-
teurs d’impact a permis de déterminer comment le déplacement d’une personne (à la suite d’un 
fort impact) peut influencer sa capacité d’exécuter les procédures ordinaires d’évacuation. Selon 
les constatations, une personne déplacée par la force de l’impact aura besoin, selon les prob-
abilités, de plus de temps, et aura plus de difficulté à exécuter les manœuvres. Ces constatations 
s’appliquent aussi au secteur des hélicoptères maritimes, puisque le nouveau CH148 (Cyclone) 
est doté de sièges similaires.

La section suivante souligne le lien direct entre le secteur des hélicoptères maritimes et l’élab-
oration de normes pour l’aviation civile. Elle met en lumière brièvement certains des projets qui 
ont servi à concevoir des protocoles d’essais et des normes pour la main d’œuvre civile. On doit 
noter que sans la collaboration du secteur des hélicoptères maritimes, nombre de ces projets 
n’auraient pu voir le jour.

Influence du CH124
On a intégré de nombreuses constatations issues des travaux de recherche initiaux dans la 

conception des programmes d’entraînement à l’évacuation d’hélicoptères immergés (EEHI)  à des 
fins civiles. Plus particulièrement, les travaux sur les sous-vêtements de refroidissement à circu-
lation liquide et sur les exigences des combinaisons d’immersion dans la deuxième partie des 
années 1980 ont mené à la mise au point de lignes directrices sur le stress thermique et la flot-
tabilité aux fins de la conception d’une combinaison d’immersion pour hélicoptère maritime en 
mer20. Même si ces combinaisons d’immersion de haute mer ont été modifiées à maintes reprises 
depuis les essais originaux, les principes de base de confort et de fonctionnalité sont demeurés 
des facteurs de conception de base. Par exemple, dans l’essai du stress thermique pendant le 
port d’une combinaison de survie destinée aux passagers en haute mer, Taber, Dies et Cheung21 
ont utilisé des protocoles d’exposition à la chaleur similaires à ceux qui avaient servi à mener 
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les essais de la combinaison d’immersion à port continu des Forces canadiennes, le Mustang 
MSF750, une combinaison étanche que portent les équipages du CH124. À titre de preuve 
supplémentaire du lien entre la conception de combinaisons civiles et de combinaisons mili-
taires, dans les salles de classe, la combinaison Mustang à port continu est souvent comparée à 
la combinaison de survie en haute mer dans les discussions sur la survivabilité, puisqu’elle est 
similaire à la combinaison d’immersion qui est portée par les pilotes civils qui transportent les 
travailleurs vers les installations en haute mer.

Un autre lien substantiel entre l’équipement du secteur des hélicoptères maritimes et les 
programmes maritimes actuels est apparent dans la conception d’un dispositif de respiration d’ur-
gence pour hélicoptère (helicopter underwater emergency breathing apparatus ou HUEBA). 
Le personnel en haute mer dans les provinces de l’Atlantique du Canada utilise le modèle LV 2 
fabriqué par United States Diver / Aqua Lung, et il est semblable à celui utilisé par l’Aviation royale 
canadienne. Des travaux de recherche sur les systèmes de respiration d’urgence  pour le CH124 
dans les années 1980 et début des années 1990 ont mené directement à la fourniture de systèmes à 
air comprimé aux travailleurs de l’industrie pétrolière et gazière dans le Canada atlantique (la seule 
main d’œuvre civile à utiliser ce système à l’époque). Des documents techniques sur l’intégration 
des SRU aux dispositifs de défense contre la guerre biologique, chimique, radiologique et nucléaire, 
de même que la conception du gilet de sauvetage, du sac à dos et de l’intérieur du CH148 ont aussi 
servi comme preuve pour étayer la mise au point de procédures pour l’entraînement à l’évacuation.

Collaboration future et derniers points
La plus récente version (la prochaine génération) de simulateur METSMC présente un niveau 

très élevé de fidélité physique. En fait, l’aménagement intérieur du METSMC se trouve maintenant 
à 0,4 cm près de celui de l’hélicoptère réel. À mesure que Survival Solutions Ltd et le secteur des 
hélicoptères maritimes réaliseront leurs entreprises respectives en matière d’éducation à la sécu-
rité, de technologies d’entraînement, de recherche appliquée et de plates-formes de vol, la longue 
histoire de collaboration entre ces deux groupes continuera de veiller à ce que les passagers 
et les équipages soient pleinement prêts à survivre à l’impensable. Le secteur des hélicoptères 
maritimes devrait être salué pour son appui et son dévouement à l’égard de la sécurité. Sans la 
collaboration professionnelle et experte entre ce secteur et le secteur commercial, nombre des 
avancées dans les procédures d’entraînement à l’évacuation qui ont permis à SSL de devenir un 
chef de file mondial de ce domaine n’auraient pas été possibles.
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Albert Bohemier

Ancien pilote de la Force aérienne du Canada, Albert Bohemier fonde Survival Systems 
Limited en 1982 après avoir survécu à un accident d’hélicoptère dans une région sauvage éloignée 
de Terre-Neuve et Labrador en juin 1981 alors qu’il était à l’emploi d’une compagnie d’hélicoptères.

Il fait fortement la promotion de l’établissement de normes internationales en matière de 
formation d’échappement sous l’eau pour les équipages et les passagers d’hélicoptère, ce qui améliore 
grandement les chances du personnel civil et militaire de survivre en cas d’amerrissage forcé.

Il travaille avec des ingénieurs locaux pour développer le prototype du Modular Egress 
Training Simulator (METSMC).  Grâce à sa direction, sa conception, son investissement constant 
et sa poursuite de la recherche et du développement sur les facteurs humains, les simulateurs 
d’amerrissage et le matériel de formation connexe de Survival Systems atteignent un état 
d’excellence, la plus récente et nouvelle génération de METSMC/ SmartJibMC/ BXGHMC/ STST et Little 
Bird étant livrée à l’Armée américaine en 2008.

Grâce à l’utilisation globale de son célèbre METSMC, on estime que 500 000 stagiaires ont été 
instruits dans le monde, équivalant à environ 3 000 000 de séquences d’instruction au total.

Survival Systems et Albert Bohemier reçoivent de nombreux prix prestigieux au Canada et 
à l’étranger, dont deux Prix d’exportation du Canada (1995, 2000), quatre prix provinciaux à 
l’exportation (1993, 1994, 1998 et 2004); le Prix de l’entrepreneur de l’année (1995), et l’ordre du 
mérite préventeur (1999) de l’Association nationale de sécurité du Brésil. Son plus récent honneur 
est le prix Pioneer Petroleum Technologies de Offshore/Onshore Technologies Association of Nova 
Scotia, reçu en 2008.

Survival Systems a un seul but déclaré : « Améliorer et préserver la vie des travailleurs par 
l’enseignement de la sécurité, des technologies de l’instruction, de la recherche appliquée et du 
développement. »
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Opération BRIDGE : un bond audacieux vers le Cyclone
Sam Michaud

Ce chapitre est une réimpression d’un article paru dans La Revue de l’Aviation royale canadienne, 
vol. 2, no 4, automne 2013.

Comprendre que les choses insoutenables prendront fin un jour ne nous permet pas de 
savoir si la transition se fera dans le calme ou dans l’effervescence1. 

Timothy Geithner 

En 2008, la communauté des hélicoptères maritimes (HM) de la 12e Escadre2 s’efforçait toujours 
de reprendre son souffle à la suite des efforts herculéens consacrés à l’opération (Op) APOLLO. 
Durant cette opération, ses détachements d’hélicoptères de la Force aérienne (DETHELFA) se 
sont déployés maintes fois pour participer à une succession de longues missions dans les mois 
qui ont suivi les événements du 11 septembre 2001. Cet énorme effort d’intensification, qui a été 
un élément essentiel de la contribution du Canada à la guerre mondiale contre le terrorisme, s’est 
traduit par une chute des activités aériennes et, conséquemment, par une réduction du taux de 
mise sur pied de forces (MPF) touchant le personnel naviguant et les techniciens dans la foulée des 
déploiements. La communauté a atteint son point le plus bas en février 2006, lorsque la perte du 
Sea King CH12438 a mis en lumière les effets résiduels et néfastes du faible taux d’activité aérienne 
sur la compétence des pilotes et sur le moral de la communauté.

Parallèlement, la Force aérienne dans son ensemble était confrontée aux effets démogra-
phiques des programmes de réduction des Forces (PRF)3 des années 1990, qui ont entraîné 
une importante diminution du personnel navigant et des techniciens expérimentés disponibles 
pour les unités fonctionnelles alors que le rythme opérationnel demeurait à des niveaux record. 
Étant donné le renouvellement rapide des flottes et les investissements considérables consentis à 
l’échelle de la Force aérienne, il était évidemment impérieux de nous concentrer intensément sur 
l’embauche et la formation du personnel afin de maintenir notre capacité opérationnelle et d’être 
prêts à intégrer les nouveaux aéronefs à mesure qu’ils entreraient en service.

La difficulté découlant de la mise en service d’un aéronef dans la communauté des HM 
semblait grandement exacerbée par le progrès technologique multigénérationnel que représen-
terait le CH148 Cyclone par comparaison avec le Sea King. Même si le Sea King continuait d’être 
extrêmement utile, beaucoup grâce aux efforts parfois héroïques des techniciens et du personnel 
de soutien, il était évident qu’il était obsolète et ne convenait plus aux tâches de la guerre mari-
time moderne. De plus, en raison de l’absence d’investissement en technologie au cours de la 
dernière décennie, les systèmes avioniques du Sea King n’étaient tout simplement pas suffisam-
ment perfectionnés pour permettre aux équipages de se préparer aux exigences d’une plateforme 
d’armes du XXIe siècle. Souvenons-nous que le Sea King est entré en service en même temps que 
l’avion CF104 Starfighter. Le saut entre le Sea King et le Cyclone serait comparable à celui entre 
le Starfighter et l’avion d’attaque interarmées F-35, si les chasseurs n’avaient pas eu l’avantage du 
CF188 Hornet comme intermédiaire.

Bien que les efforts de la communauté pour mettre en œuvre le Projet de transformation4 aient 
donné lieu à une amélioration tangible de la disponibilité des aéronefs et des taux d’activité aérienne, 
il était évident qu’un changement de direction s’imposait pour que la communauté soit prête à l’ar-
rivée du Cyclone, tout en étant en mesure de répondre aux exigences opérationnelles courantes. Étant 
donné cette perspective inquiétante, le commandant de l’escadre, le colonel Bruce Ploughman, a signé 
une directive de mise en œuvre en juin 2008 afin de commencer le travail sur ce qui allait devenir 
l’Op BRIDGE. La directive a déclenché l’élaboration d’un plan devant permettre à la communauté des 
HM d’appuyer les objectifs globaux de production de pilotes de la Force aérienne, de maintenir (ou de 
développer) une capacité opérationnelle de transition pour le CH124 et d’établir les conditions assu-
rant une transition rapide au CH1485.
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Une équipe de planification a été mise sur pied; ses membres étaient issus de toutes les unités 
de la 12e Escadre et elle était dirigée par le chef d’état-major de l’escadre, le lieutenant-colonel Jeff 
Tasseron. L’équipe, qui disposait de plusieurs mois pour relever le défi, avait pour mission d’at-
teindre cinq objectifs principaux6 :

• optimiser la capacité de MPF de la 12e Escadre afin d’accroître d’un minimum de 50 pour 
cent la production et l’intégration globale des pilotes des HM7, en réduisant ou en élimi-
nant toutes les demandes sans valeur ajoutée limitant ou contraignant la MPF pour le 
Sea King;

• définir un concept d’opération (CONOPS) « de retrait progressif » afin d’harmoniser les 
capacités du Sea King avec les besoins opérationnels connus et nouveaux en dévelop-
pant de nouvelles capacités visant à optimiser l’utilité du Sea King en tant que plateforme 
de renseignement, de surveillance et de reconnaissance (RSR) et en mettant moins l’ac-
cent temporairement sur les tâches dont la forte demande est actuellement peu probable, 
comme la lutte anti-sous-marine (LASM);

• optimiser l’instruction et les exigences visant le maintien des compétences du personnel 
navigant des Sea King pour répondre aux besoins immédiats d’emploi de la force établis 
par des états-majors supérieurs et découlant du CONOPS « de retrait progressif » en 
acceptant le risque dans les secteurs mis en veilleuse pendant la période de transition et en 
veillant à ce que les compétences de base associées aux HM soient préservées;

• accroître le contingent annuel d’heures de vol (CAHV), au besoin, pour satisfaire aux 
exigences du plan;

• assurer le maintien des compétences et des aptitudes de base associées aux HM.8

Élaborer un CONOPS de transition (retrait progressif), qui définit un rôle significatif de fin 
de vie réaliste, réalisable et utile pour le Sea King, a été l’une des premières difficultés rencon-
trées pendant l’analyse. La tension produite ne résultait pas tant du manque de ressources que 
d’un débat sur la portion du rôle traditionnel de LASM du Sea King à réduire pour compenser 
les investissements dans d’autres types de missions non traditionnels. Contrairement à ce qu’on 
pourrait croire, il ne s’agissait pas d’un débat fondé sur un désaccord dualiste entre des traditio-
nalistes sacralisant le rôle de LASM et des réformistes d’après-guerre froide croyant que la LASM 
était dépassée après les attentats du 11 septembre. En fait, on s’entendait généralement (indépen-
damment du point de vue d’une personne sur la pertinence ou la probabilité de la LASM dans le 
nouvel ordre mondiale) sur le fait que les systèmes de mission du Sea King n’étaient tout simple-
ment plus efficaces pour les combats, étant donné les exigences de la LASM moderne. Le vrai 
débat portait sur la nécessité ou non de conserver le statut de missions à forte demande pour les 
missions de LASM afin de disposer d’un creuset dans lequel prendraient forme des équipages 
d’HM hautement efficaces et capables de s’adapter aux missions, comme ceux sur lesquels la 
communauté se repose jusqu’à maintenant.

À la suite de discussions et d’analyses prolongées, on a convenu qu’il était vraiment néces-
saire de continuer de former les équipages des HM de façon à ce qu’ils puissent intervenir dans 
des missions à forte demande, dynamiques et riches en renseignements. Lorsqu’on a tenu compte 
des besoins opérationnels prévus pour les années à venir, il est apparu qu’il fallait miser sur autre 
chose que la LASM traditionnelle pour être davantage en mesure de fournir cette formation et 
de relever les défis opérationnels pressants qui attendaient la communauté. Le débat a égale-
ment donné lieu à l’une des plus puissantes prises de conscience de l’analyse de l’Op BRIDGE : le 
Sea King lui-même serait le plus important outil de transition dont disposerait la communauté 
pour se préparer à l’arrivée du Cyclone. Par conséquent, en complément des besoins opération-
nels immédiats, il fallait concevoir très minutieusement la nouvelle orientation de la mission 
afin de préparer au mieux les équipages aux systèmes de mission hautement intégrés et dotés de 
multiples capteurs dont le Cyclone est muni.
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Étant donné la marge de manœuvre disponible pour établir l’orientation de l’élimination 
progressive, il était d’abord nécessaire de prendre en considération l’éventail des missions suscep-
tibles d’être affectées à un HM générique, puis de se concentrer sur ce qui était essentiel à la 
communauté des HM et sur ce qui concernait les exigences et les impératifs des prochaines 
années — notamment les attentes du gouvernement du Canada énoncées dans la Stratégie de 
défense Le Canada d’abord (SDCD)9. Les grands résultats de l’analyse sont présentés à la figure 1, 
qui représente graphiquement le passage subtil, mais significatif, des opérations de LASM 
exigeant un niveau de préparation élevé à des missions de RSR dont la demande s’était intensi-
fiée dans le cadre des missions et des opérations réelles, comme l’Op PODIUM (Jeux olympiques 
d’hiver de 2010 à Vancouver), et qui constituaient une préoccupation immédiate. En pratique, 
cette approche ne visait pas à abandonner complètement l’entraînement à la LASM et ne signifiait 
pas non plus que la LASM n’était plus pertinente; elle ne faisait que plaider en faveur d’un meil-
leur équilibre entre les priorités, étant donné les réalités actuelles, à savoir abandonner « l’ours » 
pour se concentrer sur le « nid de serpent », selon la métaphore du général Hillier10.

Figure 1. Rééquilibrer la capacité d’hélicoptères maritimes

L’analyse de la mission a aussi permis de clarifier en quoi consistait le noyau vital, soit les capa-
cités sans lesquelles la communauté HM perdrait sa crédibilité. Il a été convenu qu’une fois 
défini, le noyau constituerait la base vitale des compétences de la communauté et qu’il serait 
défendu contre toute pression exercée sur les ressources ou tout opportunisme imposé de l’ex-
térieur. Même si les capacités essentielles ont été volontairement limitées à ce qui peut sembler 
une simple liste superficielle, le concept du noyau a été très utile pour défendre les compétences 
vitales de la communauté lorsque des pressions de l’extérieur prônant l’adoption de solutions 
simples pour des problèmes complexes se faisaient sentir. La dernière bataille pour le maintien 
de la plage fixe de service en mer, alors que les besoins opérationnels pour les missions terrestres 
avaient atteint un sommet pendant l’Op PODIUM et l’Op CADENCE11, en est un bel exemple. 
Dans l’ordre de l’Op BRIDGE, l’ensemble des missions de base des HM se définit comme la 
capacité :
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• de mener des opérations jour et nuit dans des conditions météorologiques de vol à vue ou 
aux instruments (VMC ou IMC) à partir de NCSM [navires canadiens de Sa Majesté] ou 
en zone littorale terrestre;

• de mener des opérations jour et nuit dans des VMC ou IMC à basse altitude au-dessus de 
l’eau (LLOW), incluant la transition au vol stationnaire couplé;

• de gérer les tâches opérationnelles et d’effectuer à bord la fusion des données des capteurs 
dans un contexte dynamique de petit équipage;

• d’assurer le soutien utilitaire et logistique de base, y compris l’élingage et le hissage, en mer 
ou sur terre;

• d’exercer des fonctions opérationnelles SAR [recherche et sauvetage] de base, en mer ou 
sur terre12.

À la fin de l’été 2008, les principaux débats ayant été largement épuisés, un projet de plan a été 
présenté au commandant de l’escadre en vue d’obtenir son approbation définitive et sa signature. 
Malgré l’intensité et la passion de certaines discussions précédentes, les principaux membres 
de l’état-major du commandement de la 12e Escadre étaient parvenus à un consensus solide et 
généralisé lorsque le briefing de décision a eu lieu, et ils acceptaient de façon unanime les trois 
éléments moteurs clés mentionnés dans l’ordre de l’Op BRIDGE qui méritaient impérativement 
une intervention immédiate :

• la nécessité d’accroître considérablement la mise sur pied des forces (MPF) pour le 
personnel navigant et le personnel technique et de soutien en vue de combler l’écart 
démographique qui se dessine et de surmonter le défi que représente le renouvellement 
rapide des flottes à l’échelle de la Force aérienne;

• l’obligation de satisfaire aux exigences opérationnelles de l’emploi de la force (EF) dans un 
environnement opérationnel adaptable et changeant […] dans les dernières années de la 
durée de vie prévue du CH124 Sea King;

• la nécessité d’effectuer une transition rapide et efficace au nouveau CH148 Cyclone dès son 
entrée en service13. 

Il importe de souligner que l’accent mis au départ sur les pilotes dans la directive de mise en œuvre 
de l’opération BRIDGE n’a pas résisté au poids de l’analyse qui montrait qu’il fallait établir un équi-
libre complexe dans la MPF du personnel afin de maintenir une capacité déployable suffisante. 
Cette compréhension nuancée d’un espace de problème complexe a mené plus tard à d’importantes 
décisions — comme celle de retirer un Sea King en état de navigabilité des opérations de vol pour 
consacrer la cellule à l’instruction de techniciens, ce qui n’aurait pas été évident si on avait continué de 
focaliser sur les pilotes. En fait, étant donné les pressions exercées sans cesse par les hauts dirigeants 
de la Force aérienne pour que seule l’instruction des pilotes soit privilégiée, l’analyse de l’Op BRIDGE 
a permis aux dirigeants de la communauté des HM de comprendre l’importance d’accorder le même 
soin et la même attention à toutes les initiatives de MPF de la communauté afin d’obtenir des résultats 
opérationnels efficaces et durables14.

L’Op BRIDGE visait à concentrer les efforts de l’escadre sur quatre grands axes : mission, 
personnel, plan et processus. Pour chaque axe, un ensemble d’activités définies et mesurables a 
été imposé. Bien que l’analyse de chacune des tâches et des objectifs dépasse l’objet du présent 
article, voici les principaux éléments de chacun des axes :

a. Mission. Durant une grande partie de son histoire opérationnelle, la communauté des 
HM s’est définie par rapport aux besoins et aux impératifs opérationnels de la guerre 
maritime générale. Toutefois, à mesure que l’ensemble de missions opérationnelles [du 
Sea King] tombait en désuétude, [la capacité du Sea King] à se rendre utile dans l’arène 
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haut de gamme de la LASM avait diminué tout autant que la probabilité que nous soyons 
appelés y intervenir. De plus, on a progressivement compris que le transfert de connais-
sances le plus profitable entre le [Sea King] et le [Cyclone] ne relevait pas du domaine 
des capacités opérationnelles traditionnelles15, mais plutôt d’un ensemble de compé-
tences opérationnelles qui englobe les compétences essentielles associées aux HM. Par 
conséquent, tout en suivant les limites définies dans le CONOPS HM approuvé16 […], 
la communauté des HM doit se concentrer sur un CONOPS du « retrait progressif » du 
[Sea King] qui se définit, de façon générale, par une diminution de l’importance accordée 
aux capacités à coût élevé et à faible demande, dans le but de privilégier les capacités à 
faible coût, à forte demande et à grande incidence qui caractérisent notre environnement 
opérationnel contemporain17.

b. Personnel. Pour former et soutenir « un personnel navigant et un personnel technique et 
de soutien axés sur les opérations, dont la qualité est supérieure et le nombre suffisant »18, la 
communauté des HM devrait accroître la production de pilotes de CH124 qui était de 12 par 
année en 2008 à 16 par année en 2009, tout en maintenant un équilibre dans la production 
des autres professions intégrées au personnel navigant et au personnel technique. Il fallait 
également endiguer les pertes chez les techniciens des HM19 « pour maintenir à au moins 
80 p. 100 le taux d’exécution de la maintenance (EDM) [techniciens qualifiés] dans les esca-
drons opérationnels20. » 

c. Plan. Malgré son grand âge et l’obsolescence de beaucoup de ses systèmes de mission, le 
[Sea King] demeure l’une des platesforme de combat les plus employées pour les opéra-
tions dans les FC. […] Pendant ses dernières années de service, le succès du CH124 ne se 
mesurera pas uniquement par sa contribution au succès opérationnel de la communauté 
des HM, mais également par son efficacité en tant qu’outil essentiel de la transition. [Parmi 
les principales initiatives indiquées dans cet axe, il y avait les directives suivantes] :

1. déterminer quels sont les systèmes de mission obsolètes exigeant un entretien 
intensif, notamment le sonar AN/AQS-1321, et les retirer de l’aéronef pour accroître la 
durabilité du CH124;

2. analyser les améliorations possibles à la capacité de mission RSR et en recommander de 
modestes22 dont le coût est relativement bas, le risque faible et le rendement élevé […];

3. introduire les lunettes de vision nocturne (NVG)23 afin de réduire le risque 
opérationnel […] et accélérer la transition au CH14824.

d. Processus. Dans le but de tirer parti des initiatives et des leçons du Projet de transfor-
mation, la directive de l’Op BRIDGE ordonnait la mise en œuvre d’une série d’initiatives 
qui représentait essentiellement un effort d’amélioration continue. Il s’agissait de trans-
former irrévocablement la culture de la communauté, qui devait adopter une mentalité axée 
sur l’économie et la créativité, semblable à celle qui a caractérisé les premières années de la 
communauté.

La publication de la directive de l’Op BRIDGE a d’abord reçu un accueil vraiment partagé. 
Avec le recul, on sait que cela était largement attribuable à l’incapacité des dirigeants de l’escadre 
de mesurer à quel point les initiatives seraient perçues comme nuisibles aux intérêts bien établis. 
Certains hauts dirigeants ont sauté rapidement à des conclusions erronées25 au sujet de l’objectif de 
l’Op BRIDGE et accusé la communauté de se « rebeller » en redéfinissant sa mission sans l’autori-
sation de ses supérieurs. En réalité, cette réaction viscérale était surtout due au fait qu’on avait omis 
d’informer au préalable les membres de la haute direction de la Force aérienne et de la Marine. En 
effet, il aurait fallu s’assurer que les objectifs étaient parfaitement compris et perçus comme respec-
tant les voies hiérarchiques approuvées. Malgré une première réception houleuse, lorsque les idées 
fausses ont été dissipées et que les dirigeants de l’escadre ont été réprimandés pour avoir dépassé 
leur mandat, l’impression générale, exprimée dans le cadre d’une rétroaction informelle, s’est 
avérée extrêmement favorable. Non seulement a-t-on reconnu la nécessité d’une transformation 
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immédiate, mais on s’est aussi rendu compte que l’approche générale de l’Op BRIDGE offrait des 
enseignements qui pourraient être utiles pour surmonter les défis auxquels était confronté l’en-
semble de la Force aérienne. Plus particulièrement, les chefs opérationnels de la Force aérienne 
ont convenu de la nécessité d’examiner l’adoption volontaire de règlements pour évaluer les 
pratiques inefficientes à éliminer.

Dans la communauté des HM, la réception a été nettement plus favorable, grâce en grande 
partie à une mobilisation générale enclenchée dès le début de l’analyse et à une compréhension 
plus profonde des difficultés immédiates de l’escadre. Même si tout le monde n’était pas d’ac-
cord avec tous les éléments de la directive, les grands axes ont été facilement acceptés, et la clarté 
et la précision de la directive énoncée dans l’ordre d’opération laissaient peu de doute quant 
aux attentes. Il est certain que beaucoup ont vu la directive comme une occasion de réclamer 
des réformes et un appel aux armes en vue de mettre en œuvre des solutions innovatrices. Cet 
enthousiasme n’a été nulle part ailleurs aussi évident que dans la petite équipe chargée de l’initia-
tive sur le système de situation de surface améliorée (SSA), dirigée par le major Dwight Bazinet 
et le major Josiah Goodyear ainsi que le capitaine Kel Jeffries.

L’histoire du système de SSA a été bien documentée dans d’autres écrits, et le présent article 
ne vise pas à reprendre le récit de cette extraordinaire innovation technique, fondée sur un 
leadership issu de la base et la persévérance personnelle. Ce qui importe dans le présent contexte, 
c’est de comprendre que les conditions requises pour réaliser le système de SSA, avec l’appui et 
l’accord sans équivoque de la direction, étaient établies dans la directive de l’Op BRIDGE. On 
avait compris que la communauté des HM devait réduire l’importance accordée traditionnelle-
ment à la guerre maritime générale pour privilégier « les capacités à faible coût, à forte demande 
et à grande incidence qui caractérisent notre environnement opérationnel contemporain26. » 
L’origine directe du développement à l’interne du système de SSA se trouve dans ce change-
ment de mission fondamental — qui sous-tend la philosophie globale de l’Op BRIDGE et qui a 
donné lieu à une directive précise dans le troisième grand axe (Plan), soit étudier « des améliora-
tions modestes à la capacité de mission RSR dont le coût est relativement bas, le risque faible et 
le rendement élevé27. » Même en tenant compte de l’engagement de l’équipe centrale du système 
de SSA, de l’aide des organismes de soutien et du contexte favorable attribuable à l’Op BRIDGE, 
il n’en est pas moins impressionnant de constater que l’équipe a effectué un premier vol avec un 
tout nouveau système de mission RSR en octobre 2009, à peine un an après la signature de l’ordre 
de l’Op BRIDGE. Le système de SSA demeure l’une des réussites les plus probantes et durables de 
l’Op BRIDGE et, au moment d’écrire ces lignes, il est en forte demande dans la flotte et fait l’objet 
de perfectionnements continus.

L’introduction des lunettes de vision nocturne (NVG) à bord du Sea King est un autre inves-
tissement tout aussi important dans les capacités. Les NVG avaient déjà été utilisées à bord du 
Sea King au début des années 1990 pendant l’Op FRICTION (la contribution canadienne à la 
première guerre du Golfe); toutefois, comme le poste de pilotage n’était pas compatible avec les 
NVG, seul l’équipage installé à l’arrière pouvait s’en servir. Ainsi, les pilotes volaient « à l’aveugle » 
la nuit en se fiant uniquement aux instruments de vol pour éviter les dangers. Il ne s’agissait pas 
simplement d’attacher des lunettes aux casques des pilotes pour disposer de cette capacité à bord 
du Sea King; en fait, l’entreprise était suffisamment complexe pour que tous les efforts précédents 
se soient soldés par un échec. Il est difficile d’expliquer les raisons de tous ces ratages, mais l’ab-
sence d’un raisonnement clair qui aurait justifié l’initiative et constitué le fondement nécessaire 
pour surmonter l’inertie institutionnelle a certainement toujours été l’une des principales pièces 
manquantes. Après tout, le Sea King avait très bien fonctionné pendant plus de quatre décennies 
sans NVG, et nombreux étaient ceux qui s’interrogeaient sur la pertinence d’un tel investisse-
ment alors que le retrait du Sea King était « imminent28. »

L’Op BRIDGE a établi ce fondement en fournissant deux grands motifs qui permettaient de 
répondre à la question « pourquoi maintenant? » et servaient de logique pour expliquer la valeur 
du rendement du capital investi. Premièrement, les tâches courantes du Sea King comportaient 
de plus en plus de missions incluant des vols terrestres. Sans NVG dans un tel environne-
ment, l’efficacité des missions de l’aéronef était devenue extrêmement limitée la nuit et il était 
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pratiquement impossible d’assurer la sécurité dans un contexte de vol à basse altitude lorsque 
les pilotes ne pouvaient ni voir ni éviter les obstacles. Deuxièmement, le Sea King constituait 
une plateforme idéale pour commencer l’entraînement aux NVG en prévision de l’entrée en 
service du Cyclone. Plutôt que de laisser les pilotes composer à la fois avec les tâches de pilo-
tage et de combat d’un tout nouvel appareil et l’élaboration des procédures d’utilisation dans 
l’environnement des HM, on a jugé prudent « d’anticiper » l’apprentissage et l’acquisition de ces 
compétences dans un aéronef familier. Ainsi, à l’arrivée du Cyclone, on pourrait réduire le risque 
global associé à l’entraînement et le temps nécessaire à la transition.

Le projet de conversion de la flotte des Sea King de sorte qu’elle soit entièrement compatible 
avec les NVG a connu un vif succès. Un prototype a été rapidement conçu, installé et mis à l’essai 
grâce à la collaboration d’unités à l’échelle des FC. Les dirigeants de la Force aérienne ayant claire-
ment signifié qu’il s’agissait d’une priorité et la communauté des HM n’ayant laissé place à aucune 
équivoque quant à l’importance de cette capacité, la mise en œuvre, qui découlait naturellement de la 
vision énoncée dans la directive de l’Op BRIDGE, a été rapide. Dès le début de 2011, l’entraînement 
des pilotes opérationnels avait commencé pour de bon, et le succès du projet pouvait se mesurer 
par la très grande réticence des pilotes qualifiés pour l’emploi des NVG à voler la nuit sans elles29 
après les avoir déjà utilisées. Au moment de la rédaction du présent article, la conversion de l’en-
semble de la communauté des HM aux NVG était terminée, sans aucun incident important à 
signaler.

Au fil du temps, la vision établie depuis le lancement de l’Op BRIDGE a continué d’exercer une 
forte influence sur la communauté des HM, bien que l’emploi du nom lui-même ait été lente-
ment abandonné. Nous avons exposé ici deux projets parmi les plus visibles et les plus évidents 
pour illustrer la force de la vision puissante et de l’orientation claire de l’Op BRIDGE; toutefois, 
l’opération a donné lieu à de multiples autres changements dans la communauté des HM. En fait, 
même s’il est encore trop tôt pour qualifier avec certitude l’Op BRIDGE de succès, le changement 
culturel qu’elle a engendré constituera probablement un effet plus important et plus durable que 
les objets produits dans le cadre d’une série d’initiatives connexes. Le fin mot de l’Op BRIDGE 
sera écrit30 après l’entrée en service du Cyclone et lorsque le Sea King sera retiré des Forces cana-
diennes. Néanmoins, on peut d’ores et déjà affirmer que la communauté des HM est beaucoup 
mieux placée pour relever l’enchaînement très désordonné des défis associés à l’environnement 
opérationnel contemporain et pour réussir le bond technologique multigénérationnel qu’exige le 
passage au Cyclone lorsqu’il remplacera finalement le Sea King.
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Quartier général de la 12e Escadre Shearwater 
C.P. 5000, succursale Main 
Shearwater (N.-É.)  B0J 3A0

3000-1 (Cmdt Ere)

23 septembre 2008

Liste de distribution

ORDRE D’OPÉRATION DE LA 12e ESCADRE 010/08 
OPÉRATION BRIDGE – TRANSITION DE LA 12e ESCADRE

Références: A. Stratégie de défense Le Canada d’abord 
B. 1 QG DAC 3255-4 (A3 Disp Op HM), 20 mars 2001 
C. Plan de mise sur pied d’une force du commandant

CONTEXTE

1. La 12e Escadre doit se placer en position de réussite alors que la communauté des héli-
coptères maritimes (HM) affronte ses plus importants défis au cours des dernières années des 
opérations des hélicoptères CH124 Sea King. Même si l’Op TRANSFORM a permis de réta-
blir des fondements viables pour la mise en œuvre d’opérations des HM, elle ne suffira plus 
pour satisfaire aux exigences et aux attentes des responsables de la mise sur pied de forces et des 
employeurs ou pour préparer la communauté des HM à satisfaire aux demandes liées à la transi-
tion. Trois facteurs clés démontrent que la 12e Escadre doit agir maintenant :

a. la nécessité d’accroître radicalement la capacité de mise sur pied d’une force (MPF) des 
équipages ainsi que du personnel technique et de soutien pour trouver des solutions aux 
changements démographiques imminents et pour relever avec succès les défis posés par 
le renouvellement rapide de la flotte dans l’ensemble de la force aérienne;

b. l’obligation de satisfaire aux demandes liées à l’emploi de la force (EF) opérationnelle 
dans un environnement opérationnel souple et en constante évolution, notamment l’Op 
PODIUM (les Jeux olympiques d’hiver de 2010), dans les dernières années de la durée 
de vie opérationnelle du CH124 Sea King;

c. la nécessité d’effectuer rapidement et efficacement la transition au nouveau CH148 
Cyclone lorsqu’il sera livré.

2. Du point de vue de la MPF, la force aérienne entre actuellement dans une période d’occa-
sions et de défis sans précédent. Entraînant des taux d’attrition plus élevés que la normale, un profil 
démographique faible rendra la force aérienne vulnérable pendant les cinq prochaines années, voire 
davantage. Associé au renouvellement rapide et généralisé des flottes opérationnelles clés de la force 
aérienne, un accent marqué sur la MPF du nouveau personnel de la force aérienne est primordial. 
Comme elle est à l’avant-scène des demandes liées à la MPF, la 12e Escadre a été chargée d’aug-
menter considérablement sa formation de nouveau personnel navigant et de personnel technique. 
Même si des demandes précises concernant la MPF de nouveaux pilotes ont déjà été déterminées 
par la force aérienne, la 12e Escadre comprend la nécessité d’équilibrer la MPF dans tous les groupes 
professionnels et doit s’assurer d’accorder le même soin et la même attention à tous les efforts de 
MPF de l’escadre de façon à obtenir un résultat opérationnel efficace.
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3. Depuis la fin de la guerre froide, la communauté des HM a constaté une augmenta-
tion constante de la demande opérationnelle. En même temps, l’environnement opérationnel 
s’est éloigné des conflits entre États — passant des « ours » de la perspective de l’ancien CEMD 
à un ensemble complexe de zones de guerre non conventionnelles et d’enjeux de sécurité, soit 
le « nœud de vipères ». Conformément à l’orientation du gouvernement, à la référence A, la 
12e Escadre se concentrera sur l’harmonisation de l’état de préparation des HM avec les besoins 
réels des Canadiens en matière de sécurité tout en réduisant l’importance accordée à l’état de prépa-
ration dans les secteurs à faible probabilité. Plus précisément, cela signifie l’harmonisation de l’état 
de préparation et de la formation liés aux CH124 de façon à satisfaire aux besoins propres aux 
opérations contemporaines visant la défense du Canada et du continent nord-américain et aux 
opérations continues liées à la guerre internationale au terrorisme.

4. Enfin, la communauté des hélicoptères maritimes ne peut attendre l’entrée en service du 
CH148 Cyclone avant d’effectuer une transition complète. Le Sea King est l’un des plus impor-
tants facilitateurs de la transition et son potentiel doit être pleinement exploité en fin de vie utile 
de façon à obtenir le personnel, les idées et les processus adéquats qui sont nécessaires aux succès 
de nos opérations futures. Il est essentiel de procéder à la transition au Cyclone le plus rapi-
dement et efficacement possible, non seulement en raison de ses capacités opérationnelles de 
pointe, mais aussi en raison de la capacité de MPF beaucoup plus importante propre au nouveau 
système d’entraînement.

MISSION

5.  La 12e Escadre réorientera la capacité opérationnelle des HM, dont l’accent passera de 
la guerre maritime générale à une spécialisation dans les opérations de RSR multimissions et 
dans les exigences d’utilité générale des hélicoptères de transport moyen d’une force interarmées, 
tout en protégeant l’ensemble de compétences de base en matière de HM pour satisfaire aux 
demandes de mise sur pied d’une force et aux exigences d’EF en évolution de même que pour 
permettre la transition.

EXÉCUTION

6. Intention du commandant. Les objectifs généraux de ce plan visent à :

a. augmenter la capacité de MPF de la 12e Escadre pour atteindre les objectifs de 
l’état-major supérieur. Le taux global de formation et d’intégration des nouveaux 
pilotes d’hélicoptères maritimes doit augmenter d’au moins 50 pour cent grâce à la 
réduction ou l’élimination de toutes les demandes sans valeur ajoutée qui limitent ou 
contraignent la MPF du CH124. Toutes les autres activités de MPF de l’escadre seront 
harmonisées pour appuyer et soutenir l’atteinte de cet objectif tout en maintenant un 
équilibre manifeste en ce qui a trait à la MPF dans tous les groupes professionnels de la 
communauté des HM;

b. axer les opérations du CH124 sur un CONOPS dit de « crépuscule » par l’harmonisation 
des capacités du CH124 de façon à satisfaire aux demandes opérationnelles connues 
et émergentes, ce qui permettra d’optimiser l’utilisation du CH124 en tant que 
plateforme RSR tout en acceptant temporairement un état de préparation réduit 
en ce qui a trait à la fonction à faible probabilité et à demande élevée qu’est la lutte 
anti-sous-marine (LASM);

c. minimiser les exigences en matière de formation et de mise à jour des connaissances liées 
au CH124 en s’en tenant seulement aux entraînements requis pour satisfaire aux besoins 
immédiats en matière d’EF définis par l’état-major supérieur, tout en acceptant les risques 
dans les secteurs ciblés pour la désaccentuation pendant la période de transition;

d. augmenter le CAHV du CH124, au besoin, pour satisfaire aux demandes du plan;
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e. effectuer le plus tôt possible la transition vers l’état final en ce qui a trait aux processus, 
aux structures et aux infrastructures du CH148;

f. protéger et maintenir les aptitudes et compétences fondamentales liées aux hélicoptères 
maritimes, qui sont définies comme la capacité de :

(1) fonctionner de jour ou de nuit, que ce soit dans des conditions météorologiques de 
vol à vue ou de vol aux instruments (VMC ou IMC) sur des navires de classe CSM 
ou dans un environnement terre/littoral;

(2) fonctionner de jour ou de nuit, soit en VMC ou en IMC, dans un environnement à 
basse altitude au-dessus de l’eau (LLOW), y compris la transition au vol stationnaire 
en mode couplé;

(3) gérer les fonctions opérationnelles et procéder à la fusion des capteurs de bord dans 
le contexte dynamique d’un petit équipage;

(4) effectuer des tâches utilitaires et de soutien logistique de base, y compris l’élingage 
et le guindage, que ce soit en mer ou à terre;

(5) exercer des fonctions de SAR de base, que ce soit en mer ou à terre.

7. Concept des opérations. Les activités de l’Op BRIDGE de la 12e Escadre seront orga-
nisées en fonction de quatre orientations principales : le but, le personnel, l’appareil et les 
processus. Les objectifs clés de chacune des orientations sont décrits ci-dessous et les plans 
détaillés se trouvent dans les instructions de coordination fournies en pièces jointes :

a. But. Pendant la majeure partie de son histoire, sur le plan opérationnel, la commu-
nauté des HM s’est définie en fonction des besoins et des impératifs généraux de 
la guerre maritime. Toutefois, tandis que le système de mission opérationnelle 
du CH124 glissait graduellement vers la désuétude, notre capacité d’apporter une 
contribution significative dans le théâtre hautement spécialisé de la lutte anti-sous-
marine s’en trouva de fait réduite, comme le fut la probabilité de notre participation 
à un rôle de ce genre. Par ailleurs, on a de plus en plus conscience que l’aspect le 
plus important du transfert des connaissances dans la transition du CH124 au 
CH148 n’est pas lié au domaine des capacités opérationnelles conventionnelles, 
mais plutôt à un ensemble de compétences opérationnelles qui englobent les 
compétences fondamentales liées aux HM. Par conséquent, tout en continuant de 
fonctionner dans les limites fixées dans le CONOPS approuvé pour les HM, défini 
à la référence B, la communauté des HM se concentrera, pour le CH124, sur un 
CONOPS dit de « crépuscule » qui se traduit de façon générale par une attention 
moindre aux capacités à coût élevé et à faible demande, de façon à favoriser une 
transition vers les capacités à faible coût et à demande élevée propres à notre envi-
ronnement opérationnel contemporain. Plus précisément, cela signifie :

(1) un état de préparation réduit pour les opérations de LASM. La communauté 
des HM réduira sa position pour les opérations de LASM pour atteindre un état 
de préparation où l’on prévoit 180 jours pour la récupération d’une capacité de 
LASM opérationnelle. Toute production de l’unité d’instruction opérationnelle 
(UIO) et toute formation de l’équipage opérationnel aux fins de missions de lutte 
anti-sous-marine cesseront et seule une expertise à l’échelle du cadre sera main-
tenue grâce au recours à la simulation;

(2) un accent accru sur les opérations de RSR. La communauté des HM apportera 
des améliorations limitées à ses capacités RSR sur le plan de l’équipement, de la 
doctrine et de la formation;
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(3) une harmonisation ou une amélioration des activités relatives à l’instruction et à 
la disponibilité opérationnelle pour les HM pour répondre aux demandes opéra-
tionnelles anticipées en cas d’urgence nationale, notamment dans le cadre de 
l’Op PODIUM, et pour appuyer les missions de la Marine en cours.

b. Personnel. Il est essentiel que la 12e Escadre mette en place et maintienne un 
personnel navigant, technique et de soutien axé sur les opérations qui est à la fois 
supérieur sur le plan qualitatif et suffisant sur le plan quantitatif. Pour ce faire, la 
12e Escadre doit :

(1) augmenter à 12 par année la production de pilotes de CH124 débutants en 
2008-2009 et à 16 en 2009-2010, tout en veillant à maintenir un équilibre 
adéquat quant à la formation des autres membres d’équipage et du personnel 
technique de façon à assurer la pérennité de la capacité des HM;

(2) rationaliser les processus de qualification et de mise à niveau du personnel navi-
gant de façon à mieux correspondre aux demandes de la communauté et à 
mieux appuyer les opérations actuelles et futures.

(3) accroître la capacité d’intégration du personnel des escadrons opérationnels 
pour qu’elle corresponde à la production de l’unité de formation; optimiser les 
processus de mise à jour de façon à s’assurer que les pilotes atteignent le niveau 
MHC dans les 24 mois après la fin de l’instruction;

(4) stabiliser les départs des techniciens des HM attribuables aux affectations et aux 
missions supplémentaires tout en accroissant la capacité de façon à permettre le 
maintien d’une qualification d’exécution de la maintenance (EDM) minimale de 
80 pour cent à l’échelle des escadrons opérationnels.

c. Appareil. Malgré l’ancienneté et la désuétude de beaucoup de ses systèmes de 
mission, le CH124 demeure l’une des plateformes de combat les plus utilisées des 
FC dans un cadre opérationnel. Dans l’environnement opérationnel actuel et émer-
gent, le CH124 offre toujours un potentiel unique dans le cadre de bon nombre 
de rôles précis qui ne peuvent être accomplis efficacement par n’importe quelle 
autre plateforme des FC. Le succès des dernières années de service du CH124 ne 
se mesurera pas seulement par sa contribution à la réussite opérationnelle de la 
communauté des HM, mais aussi par son efficacité en tant qu’instrument de transi-
tion clé. La 12e Escadre s’emploiera à :

(1) repérer les systèmes de mission désuets et nécessitant un niveau élevé d’entretien 
et les retirer de l’appareil, y compris le SONAR AN/AQS-13, pour améliorer la 
durabilité du CH124;

(2) repérer et améliorer les capacités qui satisfont à toutes les exigences opération-
nelles actuelles et qui favorisent la transition;

(3) évaluer et recommander de légères améliorations aux capacités d’exécution des 
missions de RSR de façon à satisfaire aux exigences opérationnelles pour des 
capacités précises; les améliorations devront être relativement peu coûteuses, 
présenter un risque peu élevé et offrir un rendement sur investissement élevé. 
En outre, effectuer une évaluation des vulnérabilités des systèmes aéronautiques 
existants pour repérer les secteurs à risque et cerner les options de modernisa-
tion rentables;

(4) mettre en place une capacité de lunette de vision nocturne (NVG) pour réduire 
les risques opérationnels des profils de la mission actuelle et pour accélérer la 
transition vers le CH148.
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d. Processus. À partir des leçons retenues lors de l’Op TRANSFORM, la commu-
nauté des HM continuera de simplifier, de rationaliser et de modifier les processus 
et règlements de façon à améliorer ses opérations tout en créant un environnement 
opérationnel plus tolérant au risque. De plus, pour accélérer la transition vers le 
CH148, la 12e Escadre adoptera le plus tôt possible les nouveaux processus, structures 
et infrastructures qui accompagnent la mise en service du Cyclone. Pour réduire la 
traînée parasite des processus sans valeur ajoutée et pour préparer la communauté des 
HM en vue de la transition vers le CH148, la 12e Escadre s’emploiera à :

(1) rationaliser et réduire les exigences relatives à la formation et la mise à jour des 
compétences pour l’ensemble du personnel de façon à correspondre à la priorité 
accordée aux opérations dans le CONOPS et au système de bord et pour satis-
faire aux exigences essentielles de fin de mission;

(2) examiner et repérer les demandes d’instructions imposées par des organismes 
externes et qui offrent une valeur ajoutée limitée aux opérations des HM ou qui 
représentent une traînée parasite;

(3) entreprendre la refonte de l’organisation de l’escadre, conformément à l’état final 
prévu pour le CH148 sur le plan organisationnel;

(4) élaborer la modélisation et simulation (M et S) initiale de l’escadre ainsi qu’un 
CONOPS RSR pour orienter l’élaboration et les activités de transition.

8. État final. L’état final de l’Op BRIDGE sera atteint après la réussite du retrait progressif 
du CH124 et la mise en œuvre de la capacité opérationnelle initiale du CH148.

SERVICE DE SOUTIEN

9. À déterminer.

INCIDENCE SUR L’ENVIRONNEMENT

10. On ne prévoit aucune incidence sur l’environnement.

COMMANDEMENT ET TRANSMISSIONS

11. Le Cmdt Ere conservera le commandement et la responsabilité de la mise en œuvre de 
l’Op BRIDGE. La coordination courante et la mise en œuvre du plan relèveront du Chef d’état-
major (CEM) de la 12e Escadre.

[Original signé par]

Colonel J. B. Ploughman 
Commandant de l’escadre

Annexes 
Annexe A - Orientation relative au but : Instructions de coordination (À déterminer) 
Annexe B - Orientation relative au personnel : Instructions de coordination (À déterminer) 
Annexe C - Orientation relative à l’appareil : Instructions de coordination (À déterminer) 
Annexe D - Orientation relative au processus : Instructions de coordination (À déterminer) 
Annexe E - Grille de synchronisation (À déterminer)

Liste de distribution

Action
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QG 12e Escadre Shearwater/CEM

Information

QG 1 DAC Winnipeg/Cmdt 
QG FMAR(A) Halifax/Cmdt 
QG FMAR(P) Esquimalt/Cmdt 
QG 1 DAC Det Halifax/Cmdt 
QG 1 DAC Det Esquimalt/Cmdt

Notes
1. Timothy Geithner, BrainyQuote.com, http://www.brainyquote.com/quotes/quotes/t/timothygei409306.

html (consulté le 18 juin 2013).

2. La 12e Escadre est la formation responsable de toutes opérations menées par les HM au Canada. Ses 
unités se trouvent à Shearwater (Nouvelle-Écosse) et à Patricia Bay (Colombie-Britannique). Au moment 
de la rédaction de l’article, il restait 27 des 44 Sea King originaux affectés au service opérationnel, la plupart 
d’entre eux étant basés sur la côte Est, à Shearwater.

3. Dans le cadre des PRF de 1992 et de 1993–1996, près de 14 000 membres de la Force régulière des 
Forces canadiennes (FC) ont pris une retraite anticipée à la suite d’une série d’initiatives visant à réduire la taille 
des Forces canadiennes à la fin de la guerre froide. Pour en savoir plus, voir Chef – Service d’examen, Directeur 
général – Vérification, Vérification du Programme de réduction des Forces, janvier 1997, 7055-29 (DGV).

4. Le Projet de transformation, une initiative touchant l’ensemble de la Force aérienne, a été mis en œuvre 
à la 12e Escadre en 2003; il avait pour but de concevoir des options à long terme qui assureraient la viabilité et 
la durabilité des capacités pour chacune des flottes de la Force aérienne et des communautés de guerre. Dans le 
cas de la flotte de Sea King, un certain nombre de problèmes ont compliqué l’initiative, notamment la dotation 
en personnel inadéquate, les compressions budgétaires, la réduction du contingent annuel d’heures de vol 
(CAHV), la hausse des coûts du carburant et la cadence continuellement élevée des opérations. La 12e Escadre 
avait une structure organisationnelle horizontale et une structure d’état-major inadéquate et elle était, par 
conséquent, incapable de gérer activement les problèmes susmentionnés. En termes très généraux, le Projet 
de transformation a fait ressortir la nécessité d’une solide capacité de MPF (personnel navigant et techniciens) 
afin de créer un équilibre efficace entre l’emploi de la force et les besoins de MPF. La Force aérienne a accueilli 
favorablement le plan produit par la 12e Escadre, car elle a vu que cette dernière adhérait aux principes du Projet 
de transformation. La 12e Escadre a laissé l’impression indélébile qu’elle appliquait une gestion proactive et qu’elle 
prenait sa destinée en main « selon ses moyens et ses capacités ». Cette réorientation a eu des effets imprévus sur 
la perception de l’état-major supérieur; par la suite, les demandes d’appui présentées par la 12e Escadre ont reçu 
un meilleur accueil dans la Force aérienne. Le Projet de transformation a finalement entraîné les augmentations 
prévues du CAHV et, par extension, la MPF du personnel navigant, ce qui a créé les conditions de l’Op BRIDGE.

5. 3000-1 (Cmdt Ere), 23 septembre 2008, 12 Wing Operation Order 010/08 Operation BRIDGE – 12 Wing 
Transition, paragraphe 1.

6. Ibid., paragraphe 6.

7. L’Op BRIDGE n’était pas censée être centrée sur les pilotes, mais on supposait implicitement que les 
pilotes constituaient le « mur de soutènement » de l’édifice de la MPF et que toute réduction des obstacles à 
la MPF des pilotes se traduirait par des améliorations dans l’ensemble du processus de MPF de l’escadre. En 
pratique, il s’est avéré que c’était un bon point de départ pour l’analyse, mais que cela ne suffisait pas pour 
régler toutes les difficultés, surtout quand il a été question de la MFP des techniciens et que la nécessité 
d’adopter une vision plus large s’est imposée au moment où la mise en œuvre de l’Op BRIDGE a été ordonnée.

8. Les « compétences et aptitudes de base associées aux HM » n’avaient jamais été définies, et cette tâche a 
été intégrée implicitement à l’Op BRIDGE. En 1994, il y avait déjà eu une tentative en vue de définir une approche 
de base modulaire pour l’actualisation et l’état de préparation qui n’a pas obtenu de consensus et qui n’a jamais 
été mise en œuvre. Pendant l’analyse de l’Op BRIDGE, il a fallu de nombreux mois de discussion pour parvenir 
à un consensus sur les compétences et aptitudes de base, et la question a été finalement résolue au niveau du 
commandement de la 12e Escadre dans le cadre de tables rondes auxquelles participaient les membres de la haute 
direction de l’escadre.
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9. La SDCD était à la fois un énoncé de la politique de défense et un plan d’approvisionnement 
annoncé par le premier ministre Harper en mai 2008. D’abord publiée comme une simple déclaration, elle 
a été plus tard officialisée dans un document qui approfondissait les principes déjà annoncés par le premier 
ministre. La SDCD est disponible à l’adresse : http://www.forces.gc.ca/site/pri/first-premier/index-fra.
asp?WT.svl=CFDLEFT (consulté le 18 juin 2013).

10. Général Hillier, « Setting Our Course » (discours, CISS Seminar: Implementing Canada’s Defence Policy 
Statement, Royal Canadian Military Institute, 22 juillet 2005), tel que cité dans Philip S. E. Farrell, « Control Theory 
Perspective of Effects-Based Thinking and Operations: Modelling ‘Operations’ as a Feedback Control System », rapport 
technique 2007-168, Ottawa, Recherche et développement pour la défense Canada, novembre 2007, http://cradpdf.
drdc-rddc.gc.ca/PDFS/unc95/p528512_A1b.pdf (consulté le 18 juin 2013).

11. L’Op CADENCE est la mission que les FC ont menée en 2010 en vue d’assurer la sécurité pendant 
les sommets du G8 et du G20 tenus en Ontario.

12. 3000-1 (Cmdt Ere), 23 septembre 2008, 12 Wing Operation Order 010/08 Operation BRIDGE – 12 Wing 
Transition, paragraphe 6 f.

13. Ibid., paragraphe 1.

14. Ibid., paragraphe 2.

15. À mesure que les missions du Cyclone prenaient forme, il était de plus en plus clair que les 
nouveaux capteurs apportaient un progrès si prodigieux aux capacités que les tactiques et les approches 
classiques de LASM utilisées à bord du Sea Kings’ appliqueraient peu ou pas à bord du Cyclone. Par 
conséquent, de l’avis général, le transfert des compétences associées à la résolution de problèmes et à la 
coordination d’équipages était jugé plus utile que l’application particulière de tactiques.

16. QG 1 DAC 3255-4 (A3 Disp Op HM), 20 mars 2001, CH124 Sea King Concept of Operations, 
(soulignons que la dernière approbation du CONOPS du Sea King date d’avant les événements historiques 
du 11 septembre).

17. 3000-1 (Cmdt Ere), 23 septembre 2008, 12 Wing Operation Order 010/08 Operation BRIDGE – 12 Wing 
Transition, paragraphe 7 a. Ce sous-paragraphe est essentiel pour comprendre l’axe central défini dans l’ordre de 
l’opération BRIDGE.

18. Ibid., paragraphe 7 b.

19. Avec le recul, on se rend compte qu’il était naïf de croire que la communauté des HM aurait de l’autorité 
ou de l’influence sur les priorités d’affectation des techniciens de la série 500, tandis que d’autres communautés 
plus influentes perdaient un grand nombre de techniciens au profit de l’industrie. Néanmoins, il est instructif 
de constater la nature précise et mesurable de l’objectif, une caractéristique propre à l’approche globale de 
l’Op BRIDGE.

20. Ibid., paragraphe 7 b 4).

21. Ibid., paragraphe 7 c 1). Soulignons que la directive de retirer les sonars des aéronefs n’a pas été 
appliquée puisque des états-majors supérieurs ont exigé que soit entretenue, à tout le moins, la perception 
que la Force aérienne continuait d’appuyer fortement la LASM.

22. C’est cette directive qui a favorisé le lancement du projet de système de SSA, un calculateur de 
mission inédit, conçu sur place et intégré, qui est décrit plus loin dans l’article.

23. Après des décennies de tentatives avortées visant à implanter l’utilisation des NVG à bord des Sea King, 
cette initiative a réussi et les NVG sont entrées en service en 2010.

24. Ibid., paragraphe 7 c.

25. Le fait que la flotte de la côte Ouest était en train de préparer un navire à disponibilité opérationnelle 
élevée, qui devait se joindre à un groupe opérationnel américain pour une série d’exercices de LASMS, n’a certes pas 
aidé, et la directive de l’Op BRIDGE a été vue comme un obstacle réel qui empêchait d’atteindre un haut niveau de 
préparation. C’est après la séance d’information présentée par le commandant de l’escadre aux dirigeants de la côte 
Ouest que les tensions se sont enfin atténuées, lorsqu’il a été clair que l’escadre était toujours déterminée à fournir 
un DETHELFA de LASM à haut niveau de préparation pour le déploiement. Toutefois, cet incident a dissipé toute 
intention de retirer les sonars de la flotte de Sea King afin d’éviter de soulever d’autres questions sensibles.
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26. Ibid., paragraphe 7 a.

27. Ibid., paragraphe 7 c 3).

28. « L’imminence » du retrait du Sea King était une farce éculée depuis longtemps dans la communauté des 
HM. Depuis près de 20 ans, cette « imminence » a aussi servi de prétexte pour éviter d’apporter des améliorations 
importantes aux capacités de l’aéronef.

29. Au début de l’entraînement associé à la conversion aux NVG, il était parfois nécessaire d’affecter un 
pilote qualifié pour l’emploi des NVG à une mission de vol afin d’accompagner un pilote qui ne l’était pas. Selon 
une politique explicite, si un pilote non qualifié pour l’emploi des NVG faisait partie de l’équipage, ce dernier 
devait par défaut s’en tenir au plus petit dénominateur commun et voler sans NVG. Il s’est avéré dans d’autres 
communautés qu’il pouvait être dangereux d’avoir un équipage de cabine mixte, formé de pilotes se fiant à des 
références fort différentes. La communauté des HM a donc choisi d’appliquer cette leçon retenue par d’autres.

30. L’ordre de l’Op BRIDGE précise que « l’état final » se réalisera « avec l’élimination progressive 
du CH124 et l’atteinte de la capacité opérationnelle initiale du CH148 ». Ibid., paragraphe 8.

Sam Michaud

Le colonel Sam Michaud (retraité) s’est enrôlé dans la Première réserve des Forces canadiennes 
en juin 1986 en tant que soldat d’infanterie au sein du West Nova Scotia Regiment. Il a été muté 
dans la Force régulière en décembre 1987, où il a commencé l’instruction d’officier et de pilote. Par 
la suite, c’est à Shearwater, en Nouvelle-Écosse, qu’il a suivi l’instruction de conversion au CH124 
Sea King. Au fil de sa carrière, le colonel Michaud (retraité) a eu de nombreuses affectations 
afférentes au Sea King en tant que pilote opérationnel, instructeur pilote, officier des normes et 
commandant de détachement. De plus, il a eu trois affectations de longue durée au Quartier 
général de la Défense nationale, où il a occupé différents postes d’officier d’état-major et travaillé au 
développement de la force interarmées. Parmi les points saillants de la carrière du colonel Michaud, 
mentionnons sa participation à des missions pendant la première guerre du Golfe et en Somalie 
ainsi que le commandement du 423e Escadron et de la 12e Escadre Shearwater. Il a pris sa retraite 
des Forces canadiennes en février 2013 afin d’entreprendre une deuxième carrière dans l’industrie 
de défense.
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Liste des abréviations

Liste des abréviations

°   degré

1 DAC   1re Division aérienne du Canada 
10 GAT   10e Groupement aérien tactique 
11 Septembre  11 septembre 2001

A3 Disp op HM  A3 Disponibilité opérationnelle – Hélicoptères maritimes 
ACNS (A&G)  Chef d’état-major adjoint de la Marine (Air et Guerre) 
aé   aéronef 
AOR   pétrolier ravitailleur d’escadre 
APOJI   traitement automatisé de données Jezebel 
ARC   Aviation royale du Canada 
   Aviation royale canadienne 
ASE   matériel de surviabilité des aéronefs 
ASM   anti-sous-marin(e) 
ASWC   Antisubmarine Warfare Commander

BAC   Bibliothèque et Archives Canada 
BFC   base des Forces canadiennes

C Air   Commandement aérien
CADA   Centre d’analyse des données acoustiques
CAHV   contingent annuel d’heures de vol
CANTASS  Système sonar à réseau remorqué canadien
Capc   capitaine de corvette
Capf   capitaine de frégate
CC   courant continu
CCEM   Comité des chefs d’état-major
CDC   Computing Devices Canada
CDOA   Chef – Doctrine et opérations aériennes
CDOM   Chef – Doctrine et opérations maritimes
CE   centre d’excellence
CEM   chef d’état-major
CEM Air  Chef d’état-major – Air
CEM Op  Chef d’état-major – Opérations
CEMD   Chef d’état-major de la défense
CEMFA   Chef d’état-major de la Force aérienne
CEMM   Chef d’état-major de la Marine
CETA   Centre d’essais techniques (Aérospatiale)
cmdt   Commandant
cmdt   commandant
Cmdt B   commandant de la base
cmdt Ere  commandant d’escadre
cmdtA   commandant adjoint
CNIB   Canadian Naval Intelligence Bulletin
COMAR  Commandement maritime
CONOPS  concept d’opération
CR Dév   Chef – Recherche et développement
CRDA   Centre de recherches pour la défense Atlantique
CRP   Comité des représentants du personnel
CSNU   Conseil de sécurité des Nations Unies
CSU   autorisation CSU (clearance for service use)
CT   Conseil du Trésor
CTF   commandant de force opérationnelle
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CTG   commandant de groupe opérationnel
CVCEM   Comité des vice-chefs d’état-major

D A Mar  Directeur – Air maritime
DAAN   Directeur des approvisionnements de l’aéronavale
DAARH  dispositif d’appontage et d’arrimage rapide d’hélicoptère 
DBA   Direction des besoins aérospatiaux
DBM   Direction – Besoins de la Marine
DDE   destroyer d’escorte
DDFM   Direction du développement de la force maritime
DDH   destroyer porte-hélicoptères
DDL   appontage sur destroyer
Dét MR   détachement mobile de réparation
DETHELFA  détachement d’hélicoptères de la Force aérienne
DEVAL   démonstration et évaluation
DGGAM  Directeur général – Génie aérien et maintenance
DGGMM  Directeur général – Génie maritime et maintenance
DGMM   Direction – Génie maritime et maintenance
DGSM   directeur général des systèmes maritimes
DHP   Direction – Histoire et patrimoine
DICASS   bouée sonore directionnelle d’activation commandée
DIFAR   détection et analyse directionnelle à basses fréquences
DMGAM  Directeur – Maintenance et génie (aéronefs maritimes)
DRA   Direction des Besoins en ressources aéronavales
DSCN   Director Maritime Combat Systems
DSV   Directeur – Sécurité des vols
DUSW   Directeur de la guerre sous-marine

É.-U.   États-Unis
EAN   Équipe d’arraisonnement des navires
ECC   examen critique de la conception
ECP   Examen de la conception préliminaire
EDM   exécution de la maintenance
EDT   énoncé de travail
EEHI   entraînement à l’évacuation d’un hélicoptère immergé
EF   emploi d’une force
EGI   équipe de gestion de l’installation
EHM   escadron d’hélicoptères maritimes
Ele EEOH  Escadrille d’évaluation et d’essais opérationnels - Hélicoptères
EM   expert en la matière
EMC   compatibilité électromagnétique
EMI   interférence électromagnétique
ERZA   équipement de ravitaillement de zone avancée
Esc Hel   escadron d’hélicoptères
Esc Hel 50  Escadron d’hélicoptères anti-sous-marins 50

FAMA   Formulaire d’approbation de modification d’aéronef
FC   Forces canadiennes
FCP   frégate canadienne de patrouille
FLIR   détecteur infrarouge avant
FOPC   Force opérationnelle permanente de contingence

GAM   Groupe aérien maritime
GDC   General Dynamics Canada
GDH   groupe date-heure
GHARS   centrale de cap gyroscopique
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GPS   système mondial de positionnement
GSA   gestionnaire des systèmes d’armes
GT   groupement tactique

h   heures
HDS   service de livraison par hélicoptère
HEELS   dippositif d’éclairage pour évacuation d’ hélicoptère immergé
HELTAS  soutien par hélicoptère au moyen d’antennes tractées
HF   haute fréquence
HIFR   ravitaillement d’hélicoptère en vol
HM   hélicoptère maritime
hp   cheval-puissance
Hz   hertz

IBIS   système In-Flight Blade Integrity  
   (vérification de l’intégrité des pales en vol)
IEA   instruction d’exploitation d’aéronef
IEEOH   Installation d’évaluation et d’essais opérationnels-Hélicoptères
IFC   conditions de vol aux instruments
IMC   conditions météorologiques de vol aux instruments
IPO   instructions permanentes d’opérations
IRNA   inspection et réparation au niveau de l’atelier
ITFC   Instruction technique des Forces canadiennes

kg   kilogramme
km   kilomètre
km/h   kilomètre à l’heure
kt   nœud marin
kW   kilowatt

LAA   lutte antiaérienne
LAN   lutte antinavire
LASM   lutte anti-sous-marine
lb   livre
LCM   lutte contre les mines
Lcol   lieutenant-colonel
LLOW   basse altitude au-dessus de l’eau
LMG    mitrailleuse légère
LtJG   lieutenant subalterne
LWR   récepteur d’alerte laser

m   mètre
M&G   Maclean and Gibson
M&S   modélisation et simulation
MAD   détecteur d’anomalie magnétique
MAD   destruction mutuelle assurée
MAW   système avertisseur d’approche missile
MCT   équipe mobile de commandement
MDN   ministère de la Défense nationale
METSMC  simulateur Modular Egress Training
MHz   mégahertz
mi/h   milles à l’heure
min   minute
min DN   ministre de la Défense nationale
MK   Mark
MNCT   Projet de modernisation des navires de classe Tribal
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MPF   mise sur pied d’une force
MR   Marine royale
MRC   Marine royale canadienne

NAD   note au dossier
NAE   nouvel aéronef embarqué
NAFC   navire auxiliaire des Forces canadiennes
NB   Naval Board (Conseil naval)
NCSM   Navire canadien de Sa Majesté
NM   mille marin
NPCC   Comité de coordination de la politique navale
NS   Naval Staff (État-major de la Marine)
NSC   Naval Staff Committee
NSM   Navire de sa Majesté
NVG   lunette de vision nocturne

O dm   onde décimétrique
O Resp   officier responsable
ONU   Organisation des Nations Unies
Op   opération
OP DEA   opérateur de détecteurs électroniques aéroportés
OSEM   officier supérieur d’état-major
OTAN   Organisation du Traité de l’Atlantique Nord
OTMAB  officier des techniques de maintenance des aéronefs de la base

pi   pied
PRF   programme de réduction des forces

QG   quartier général
QG FMAR(A)  Quartier général des Forces maritimes de l’Atlantique
QG FMAR(P)  Quartier général des Forces maritimes du Pacifique
QGDN   Quartier général de la Défense nationale
QGGAM  Quartier général du Groupe aérien maritime

R.-U.   Royaume-Uni
RAC   Régiment aéroporté du Canada
RAF   Royal Air Force
RAST   aide à l’appontage, arrimage et manutention
RCD   The Royal Canadian Dragoons
RESCO   recherche et sauvetage de combat
RG   groupe d’archives (record group)
RHA   rapport historique annuel
RHIB   embarcation gonflable à coque rigide
RRPM   régime du rotor par minute
RSD   dispositif d’arrimage rapide
RSR   renseignement, surveillance et reconnaissance
RWR   récepteur d’alerte radar
 
SAR   recherche et sauvetage
SCEM Disp op  Sous-chef d’état-major – Disponibilité opérationnelle
SDCD   Stratégie de défense Le Canada d’abord
SER   surface équivalente radar
shp   puissance sur l’arbre
SITREP   compte rendu de situation
SKR   remplacement du Sea King
SM   sous-ministre de la Défense nationale
SMA(Mat)  Sous-ministre adjoint (Matériels)
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SOSUS   Sound Surveillance System
SRU   système respiratoire d’urgence
SS   Steam Ship
SSA   système de stabilisation automatique
SSA   situation de surface améliorée
SSH   secteur de secours humanitaires
SSL   Survival Systems Limited
SSN   sous-marin nucléaire
SVSTB   système de vidéosurveillance du tableau de bord

TCO   officier contrôleur tactique
TMA   analyse des mouvements de l’objectif

UACL   United Aircraft of Canada Limited
UDMA   Unité de maintenance spécialisée en aéronautique
URSS   Union des républiques socialistes soviétiques
USAAC   United States Army Air Force
USCG   United States Coast Guard
USMC   United States Marine Corps
USN   United States Navy
USS   United States Ship

VCEMM  Vice-chef d’état-major de la Marine
VCF   vérification de la configuration fonctionnelle
VCM   vérification de la configuration matérielle
VHF   fréquence métrique
VMC   conditions météorologiques de vol à vue
VNE   vitesse à ne pas dépasser
VX 10   Escadron d’essais expérimentaux 10

WD   Journal de guerre

ZResp   zone de responsabilité
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