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REVUE DE L'AVIATION ROYALE CANADIENNE VOL. 8 | N°3 ETE 2019

MESSAGE DU REDACTEUR

Le numéro d’été 2019 de la Revue de IAviation royale canadienne fournit un ensemble d’articles qui intéresseront a
coup sir plusieurs passionnés de la puissance aérienne. De plus, ces articles ont tous été tirés du Cours de la puissance
aérienne et spatiale dans les opérations (CPASQ) 1802, car ils dégagent un theme cohérent pour ce numéro de la Revue :
d’abord, nos officiers subalternes sont bien placés pour diriger cette organisation sur la voie de I'avenir; puis, I'étendue de
leurs connaissances est littéralement énorme. Cela est de bon augure pour 'ARC.

Dans l'article intitulé « Lintelligence artificielle et la chaine de destruction », le capitaine Deluce aborde les défis
permanents liés aux systemes autonomes dans la chaine de destruction; comment nous, les membres de 'ARC, devons
examiner ou et si les capacités humaines sont requises et les incidences de ces choix. Comment 'ARC gerera-t-elle la
planification et I'exécution des opérations militaires, compte tenu de I'emploi de ces systémes?

Larticle intitulé « Contributions de 'ARC & la réduction des débris spatiaux », rédigé par le capitaine Mahon, soutient
que I'ARC devrait accroitre sa contribution a I'atténuation des problemes que posent les débris spatiaux en investissant
davantage dans les systemes de suivi des débris et en veillant a ce que les futurs projets de ressources spatiales respectent
les mesures de réduction des débris spatiaux. La dépendance a I'égard des systémes spatiaux de I'ARC et de la scéne
nationale devrait orienter la voie a suivre dans ce dossier.

Comme le définit la politique Protection, Sécurité, Engagement, TARC et Services publics et Approvisionnement Canada
(SPAC) devront gérer et mener a bien ces programmes. Larticle intitulé « Processus d’acquisition de I'ARC » rédigé par le
capitaine Gagné souligne que, étant donné que les bureaux de projet de 'ARC et de SPAC manquent considérablement de
personnel, il est dans I'intérét des deux organisations d'utiliser de fagon efficiente les ressources financieres et humaines.

Dans l'article « Vers un avenir plus vert », le major Campbell fait valoir que « 'ARC a la responsabilité de réduire
son incidence sur I'environnement, et tout particulierement ses émissions de gaz a effet de serre (GES), et I'utilisation de
carburants de remplacement pour les moteurs a réaction devrait étre considérée dans le but d’atteindre cet objectif ». Le
major Campbell discute des responsabilités réglementaires et sociales de I’ARC, ainsi que de I'incidence que pourraient
avoir les carburants de remplacement sur les opérations.

Dans son article intitulé « Souveraineté du Canada sur I'Arctique et le passage du Nord-Ouest », le capitaine Deutsch
examine les revendications canadiennes a I'égard de la souveraineté sur I'Arctique, du point de vue de la Convention des
Nations Unies sur le droit de la mer et du droit international de la mer. L'élément crucial pour 'examen est la justification
du passage du Nord-Ouest comme voie navigable intérieure, et vous conviendrez sans doute que I'approche du capitaine
Deutsch répond a certaines questions, mais en souléve également d’autres.

Le capitaine Lafontaine examine les opérations d’insurrection dans son article intitulé « La puissance aérienne dans les
opérations de contre-insurrection ». Il « défend le point de vue selon lequel la puissance aérienne peut largement contribuer
ala COIN et fait état des conditions nécessaires a I'emploi réussi d’une telle puissance dans les opérations de COIN ».

Finalement, dans la rubrique « Sujets d'intérét », le capitaine Millen, un diplémé du CPASO 1703, raconte comment
il a intégré la matiere du CPASO a ses expériences sur le terrain, dans le cadre de I'opération MALI.

Bonne lecture.

Sic Itur Ad Astra

Lieutenant-colonel Doug Moulton, CD, M. B. A.
Rédacteur en chef

Message du rédacteur
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Note de la rédaction : Le présent document a été rédigé par un candidat qui a suivi le cours
sur la puissance aérienne et spatiale dans les opérations pour satisfaire 2 'une des exigences du
programme d’études.

Le recours a la force létale sur le champ de bataille intégre de plus en plus d’opérations autonomes
dans le processus d’exécution d’une attaque (chaine de destruction) et remplace I'élément humain
qui y est impliqué. La chaine de destruction comprend toutes les étapes nécessaires a 'identification
d’une cible, & I'envoi d’une force pour exécuter 'attaque, 4 la décision de frapper et a la destruction
proprement dite de la cible. La question se pose de savoir ol le cas échéant, I'élément humain
devrait étre impliqué. La croissance exponentielle de la capacité informatique disponible dans des
formats plus petits permet d’avoir plus de puissance de traitement & bord des systémes sans pilote.
La disponibilité des connaissances stockées dans I'espace virtuel (nuage de combat) a facilité 'acces
A des informations supplémentaires dans le contexte opérationnel!. Cela permet d’exécuter des
tiches de la chaine de destruction plus rapidement et avec plus d’informations qu'un étre humain
ne serait capable de traiter.

LE PRESIDENT RUSSE VLADIMIR POUTINE
A DECLARE QUE « L'INTELLIGENCE

)
< ARTIFICIELLE EST L'AVENIR. [...] CELUI QUI
SERA LE CHEF DE FILE DANS CE DOMAINE
DEVIENDRA LE MAITRE DU MONDE ».

La nécessité quun humain participe aux derniéres étapes de la chaine de destruction ralentit le
processus et peut inévitablement étre une stratégie perdante si elle est employée contre des systémes aux
capacités similaires fonctionnant sans contraintes. Afin d’exploiter pleinement les avantages des progres
de lintelligence artificielle (IA) dans les opérations de combat avec ou contre les systémes d’armes
létales autonomes (SALA), les Forces armées canadiennes (FAC) devraient permettre & ces systémes
d’exploiter leurs effets sans contrdle humain. Cela ne veut pas dire que toute la chaine de destruction se
déroulerait sans participation humaine, mais plut6t que ’humain participerait davantage a la création,
au déploiement, 4 l'entretien et a l'attribution d’un sens aux opérations des programmes d’TA2.

S

La nature de la guerre est remise en question par I'ajout de machines capables de tuer. La
question des armes autonomes a suscité un débat chez les experts en IA et en robotique, ce qui a
mené 3 un appel en faveur de linterdiction «du développement de I'TA i des fins militaires qui
pourrait fonctionner sans réel controle humain® ». Ils voient l'inclusion des SALA comme une
menace 2 la survie de '’humanité, en permettant aux guerres d’étre menées a plus grande échelle
et plus rapidement qu'un humain ne pourrait I'imaginer. Permettre a ces syst¢mes de choisir et de
détruire des cibles de mani¢re autonome représente une nouvelle révolution dans la conduite de la
guerre®. Le président russe Vladimir Poutine a déclaré que «I'intelligence artificielle est I'avenir. [...]
Celui qui sera le chef de file dans ce domaine deviendra le maitre du monde® ». Le développement
de I'IA représente la nouvelle course aux armements, en permettant a son propriétaire d’augmenter
Peflicacité de ses opérations. Le risque qu’un adversaire réussisse & intégrer cette nouvelle technologie

dans la chaine de destruction crée d’importants défis stratégiques.

Le jour du Jugement dernier est peut-étre déja passé puisque les SALA sont actuellement
utilisés dans le monde entier, bien que principalement 4 des fins de défense. Il est plus facile de




justifier des armes automatiques autonomes lorsqu’il s'agit d’autodéfense, comme C’est le cas pour
la marine américaine (US Navy) avec le systéme de combat Aegis, congu parce que «les humains
n’étaient plus assez rapides pour faire face 2 la menace des missiles antinavires® ». Lidée qu'un étre
humain doive faire partie du processus de décision d’une machine est dépassée et fondée sur des
craintes non fondées’. Les humains doivent plutdt étre ceux qui définissent le processus de décision
de la machine. Ce faisant, les FAC peuvent incorporer l'utilisation des SALA dans la chaine de
destruction. Les arguments en faveur de ['utilisation de la force létale par les SALA sont les suivants :
elle peut se faire conformément au droit des conflits armés (DCA); elle peut présenter des avantages
éthiques; et elle procurera un net avantage sur le plan tactique.

Dans un contexte 4prement disputé, il n’est pas toujours possible d’avoir un humain dans la
chaine de destruction, pas méme par le biais du contrdle 4 distance. En permettant aux systémes
de fonctionner de facon autonome, on se donne la possibilité de transformer en actions l'intention
et lorientation des niveaux supérieurs de commandement sans avoir besoin d’apports externes®.
LIA permet aux SALA de tirer des lecons de leurs expériences, ajoutant ainsi de nouveaux plans
d’action potentiels 4 leur inventaire pour atteindre 'objectif souhaité’. Cela est important lorsqu’il
sagit d’'un contexte dynamique et non structuré qui, de ce fait, rend difficile la programmation des
réponses souhaitées. Lautonomie offre un autre moyen d’autoprotection et d’accomplissement de
la mission dans un contexte de menace d’attaque électronique et de cyberattaque. La connectivité
souhaitée est également un facteur a considérer dans la conception des SALA, oti, dans certains
cas, des transmissions restreintes peuvent étre souhaitables. Le niveau d’autonomie exercé par
un systeme devrait étre déterminé par la mission et le contexte de la menace. On peut I'évaluer
en fonction de quatre facteurs : la fréquence des interactions avec un étre humain, la marge de
tolérance 4 l'incertitude compte tenu du contexte, la souplesse nécessaire pour modifier le plan de
ce systéme et sa capacité de tirer des lecons de ses propres actions'.

Il est important de comprendre les facteurs qui rendent un systéme autonome afin d’utiliser un tel
systéme de facon responsable. Les humains participent a la création de ces systemes et, par conséquent,
ils ont la capacité de les concevoir avec une finalité et un sens précis. Les définitions de 'autonomie et
de I'IA sont en grande partie incomprises et fondées sur 'anthropomorphisme : des qualités humaines
sont involontairement attribuées aux systémes informatiques programmés''. En essayant de reproduire
les fonctions cognitives du cerveau humain, I'TA est actuellement fondée sur le jumelage des résultats
des ordinateurs et des personnes humaines, en mettant moins l'accent sur la différenciation des moyens
pour atteindre les buts souhaités. Les différences entre les deux mettent en évidence les vulnérabilités
potentielles chez les humains et leurs homologues informatiques. La compréhension des forces et
des faiblesses des humains et des machines séparément permettra aux utilisateurs de la force de gérer
efficacement le moment et la fagon d’intégrer les SALA dans 'espace de combat.

Pour commander (ou programmer) des SALA, il faut comprendre les limites de cette
technologie par rapport 4 la tAche ou 4 la mission dans le contexte du milieu opérationnel. Cela
représente un défi dans le cas de I'TA ot «I'interdépendance, la complexité et la souplesse mémes
du systtme qui permettent a ce dernier d’exécuter des ensembles de missions complexes peuvent
entrainer une létalité imprévisible et involontaire!? ». Dans les batailles traditionnelles, mécanisées
et & grande échelle, il est plus facile de faire la distinction entre combattants et non-combattants,
comme lexigent le DCA et le principe de distinction'®. Il y a une réelle possibilité que les SALA
puissent échouer lorsqu’ils seront confrontés 4 des missions trés complexes dans des environnements
de guerre obscurs s’ils sont autorisés a viser et 4 détruire des cibles de fagon autonome au-dela
de leurs capacités. Les logiciels actuels de reconnaissance d’images peuvent étre «trompés» d’une
maniére fondamentalement différente de la facon dont les humains sont induits en erreur. Mais
dans les deux cas, la possibilité de déception complique la question du ciblage.




La possibilité de dommages collatéraux involontaires et imprévisibles souleve des questions
quant au niveau de responsabilité et au niveau de tolérance acceptable pour ces erreurs. Il faut
que quelqu’'un soit responsable de l'utilisation de SALA avec recours autonome 2 la force [étale
dans les limites du DCA. 1l s'agit 1a d’une tAche difficile, compte tenu du caractére imprévisible de
I'TA, qui crée un «vide quant a I'obligation de rendre compte» dans la mesure ot il y a possibilité
que personne ne soit considéré comme responsable!®. Selon les régles de ciblage de I'article 57
du droit international humanitaire, «ceux qui planifient ou décident d’attaquer doivent faire
preuve de diligence raisonnable pour éviter ou minimiser les pertes civiles' ». La responsabilité
incomberait donc aux commandants qui décident d’utiliser les SALA. Le commandant doit agir
avec diligence raisonnable et bonne foi pour étre protégé par les lois existantes en cas de dommages
collatéraux involontaires'®. Cette diligence raisonnable exige une compréhension approfondie de la
technologie, de la mission et du contexte opérationnel. En employant des SALA, le commandant
prend la décision de tuer en attribuant une mission, en fixant des limites dans le temps et I'espace et

en élaborant des régles d’engagement en vertu desquelles la force létale est autorisée!”.

«UN ROBOT DOIT-IL. ETRE PARFAIT DANS SA
CONFORMITE AU DROIT INTERNATIONAL,
OU SIMPLEMENT BIEN MEILLEUR QUEE LES
HUMAINS? »

Le DCA stipule que le recours a la force exige que 'on tienne compte de la proportionnalité.
Aucune action militaire ne doit causer de dommages excessifs 4 la vie ou aux biens des civils par
rapport 4 I'avantage militaire qu'elle peut procurer'®. Lévaluation de la proportionnalité exige une
compréhension de 'importance des objectifs stratégiques par rapport aux cofits humains qui en
découlent. Cela est sans doute impossible pour les SALA parce que la raison humaine, le bon sens
et des valeurs humaines communes sont nécessaires a I'évaluation de la proportionnalité et que seul
un étre humain peut en juger.

Un tel jugement, fondé sur I'impact collatéral prévu, devrait étre fait avant d’utiliser le systeme,
le commandant étant & nouveau responsable des résultats. Dans une certaine mesure, le fabricant,
les concepteurs et les programmeurs pourraient avoir également leur part de responsabilité®. Si
le systéme était trafiqué & un moment donné, ou si une cyberattaque se produisait, cela pourrait
compliquer la situation?!. Une enquéte devrait alors établir ol et comment la décision a été prise
par erreur. Lattribution de la responsabilité juridique serait difficile, mais la chaine de responsabilité
pourrait faire 'objet d’un examen si des preuves suffisantes étaient préservées.

Cela conduita unediscussion sur les niveaux de tolérance juridique et morale quis'appliqueraient
aux SALA. «Un robot doit-il étre parfait dans sa conformité au droit international, ou simplement
bien meilleur que les humains®?? » Si le niveau de tolérance morale est strict, il sensuit que la
tolérance juridique sera également stricte et exigera toujours que quelqu’un soit tenu responsable®.
Avec une tolérance stricte, tout échec devient inadmissible et les cotlits éventuels peuvent rendre le
projet inacceptable?®, Les machines ne seront jamais parfaites, et fixer trop haut le seuil de tolérance
risque d’écarter une technologie qui a la capacité de surpasser les humains dans le recours a la force
létale. Comme on I'a vu plus haut, la moralité du recours 2 la force létale pour 'autodéfense est
facilement acceptée; 'agresseur, par contre, renonce au droit de ne pas étre pris pour cible. Lorsque




le risque de dommages collatéraux est faible (p. ex. dans des milieux peu fréquentés), I'utilisation
des SALA pourrait également étre plus acceptable du point de vue éthique. Si 'une des parties a
acces A cette technologie et 'autre non, il s'agirait d’un avantage injuste dont une seule des parties
peut bénéficier. Cela supposerait que le seuil de tolérance dépend de la situation.

Lidée d’étre pris pour cible et tué par une machine est terrifiante A peu prés au méme titre que
lapparition des chars d’assaut sur le champ de bataille I'a été au départ. De plus, «les armées qui
peuvent les développer et les utiliser [les systemes d’TA] avec succes connaitront une augmentation
spectaculaire de leur puissance de combat par rapport A celles qui ne le peuvent pas®® ». Il est
important de se rappeler quil y a un élément humain derriére la machine. Larme n’est qu'une
extension de la volonté du combattant. Dans le cas des SALA, elle permet aux humains de se
battre & une distance plus grande avec moins de risques d’en mourir. La lutte contre toute capacité
supérieure et tout systeme novateur d’armement suscitera un sentiment de peur, et dans le cas
des SALA, cette capacité n'est pas limitée par la physiologie humaine et est elle-méme incapable
(actuellement) de ressentir des émotions. C’est 1 peut-étre la froide réalité de 'avenir de la guerre.
Quelle différence cela peut-il faire, pour la personne 2 bord d’un sous-marin qui explose, que la
torpille a été tirée par un humain ou par un SALA? Cela étant dit, il est évident que, dans de
nombreux cas, nous sommes déja trés loin du caractere intime des combats de guerre. Si nous
rejetons une technologie émergente pour des raisons affectives, nous risquons d’exposer notre
personnel et nos forces A un risque stratégique important®.

On pourrait méme considérer comme contraire 3 I'éthique d’envoyer un humain dans un
scénario a haut risque pour accomplir une tiche qu'une machine serait plus & méme d’accomplir?’.
Cette notion implique que la vie humaine a plus de valeur qu'une machine. Il peut y avoir d’autres
cofits liés 4 la perte possible d’'une nouvelle technologie en faveur de 'ennemi. Un adversaire peut
aussi voir la valeur inégale accordée 4 une machine comme un moyen de contrer 'application de la
force, par exemple en détruisant la machine, sachant qu’elle est de moindre valeur.

Cela est survenu par exemple pendant la période qui a précédé le conflit entre la Russie et la Géorgie
en 2008, lorsque quatre aéronefs télépilotés (ATP) géorgiens ont été abattus?®. La condamnation
internationale de la Russie aurait été accrue si ces aéronefs avaient transporté des étres humains. Les
deux pays ont été condamnés a I'issue de I'enquéte de TONU qui a suivi®. Il est possible que les
SALA soient des cibles faciles, sachant que les conséquences de leur destruction sont jugées moins
graves. La situation aurait-elle été différente si ces ATP avaient été capables de se défendre de maniére
autonome et avaient détruit les menaces russes habitées? Le mode défensif autonome du systeme
Aegis de la marine américaine, dont il a été question plus haut, est utilisé pour défendre le navire et
les personnes a bord et non pas pour se défendre proprement dit. Il n’existe actuellement aucune regle
éthique régissant l'utilisation des machines dans une guerre, que ce soit contre des humains ou contre
des machines. De méme qu’une force armée défendrait du matériel fixe contre sa destruction, une
machine devrait étre capable d’autodéfense, dans la mesure du possible.

Maintenant, la situation tactique devient quelque peu différente. Il ne faudrait pas longtemps
pour que les SALA ne soient plus des cibles faciles. Un humain prend en moyenne 200-300
millisecondes pour réagir 4 des stimuli simples, tandis qu'une machine peut choisir et exécuter des
manceuvres avec des millions de corrections dans le méme laps de temps®°. Dans un proche avenir,
les systemes d’IA autonomes pourront se déplacer plus rapidement et déployer plus de force avec
plus de précision que les platesformes habitées®'. Les machines seront en mesure de réagir plus
rapidement afin de pénétrer le cycle décisionnel de 'adversaire et en tirer un avantage tactique si elles
peuvent employer une force létale. De petites machines autonomes utilisées en réseau et formant

10




un essaim coordonné pourraient servir 4 submerger 'adversaire en raison de leur grand nombre et
de leur manceuvrabilité supérieure®. «Les processus et les décisions dans une guerre automatisée
deviendront si rapides que I'ingérence humaine résiduelle se traduira par un désavantage militaire
inacceptable®. » Lélément humain quest I'interrupteur d’arrét d’urgence existerait toujours, étant
donné le choix du commandant d’utiliser le systeme d’TA.

La volonté d’utiliser les SALA de cette facon pourrait offrir des avantages stratégiques en
tant que moyen de dissuasion précieux, un peu comme les syst¢tmes d’armements utilisés dans la
défense aérienne intégrée avec missiles sol-air d’interdiction de zone*#. Dans une situation offensive,
l'utilisation des SALA représente non seulement un avantage tactique, mais peut également
minimiser les pertes de vies alliées et réduire le risque de dommages collatéraux non intentionnels®.
La robotique représente une capacité de combat plus rapide et plus efficace qui ne risque pas d’étre
altérée par le stress, la fatigue ou des capacités cognitives limitées*. En permettant aux SALA de
prendre des décisions de destruction, on profite des avantages de cette nouvelle technologie et on
gagne un sérieux avantage tactique.

« LES TECHNOLOGIES EMERGENTES
NE SONT PAS UN DANGER. COMME
TOUJOURS, LE DANGER DECOULE DE
L'ECHEC DE L'IMAGINATION HUMAINE,
DE L'OPTIMISME, DE I'ENERGIE ET DE LA
CREATIVITE. »

Le risque d’une technologie émergente présente des défis d’adaptation pour la culture qui
en héritera. Dans une société démocratique qui souhaite minimiser les risques de guerre, les
SALA offrent une méthode de combat dont I'efficacité est accrue®”. Toutefois, & une époque de
changements technologiques exponentiels, la société et la culture ont de plus en plus de mal a s’y
adapter®®. Les avantages stratégiques et militaires de 'adoption de nouvelles technologies font en
sorte qu'il est peu probable que des restrictions significatives puissent étre imposées®®. Les pressions
en faveur de l'interdiction de la mise au point d’armes autonomes peuvent alimenter le débat et
permettre de réfléchir davantage sur leur utilisation potentielle. Dans de nombreux cas, les combats
se font déja A distance grace A l'utilisation de SALA. A mesure que la technologie devient plus
intelligente, la société devra également le devenir en permettant que les décisions de destruction
soient prises par des moyens plus efficaces.

La responsabilité inhérente aux opérations militaires lorsqu’il s'agit de prendre des décisions qui
entrainent la perte de vies humaines évoque le caractere humain de la guerre. Cette responsabilité
est au cceur méme du recours a la force. Les armes autonomes remettent en question les prémisses
de ce que représente 'humanité en temps de guerre. Avec I'avénement de la technologie spatiale
et de la connectivité mondiale, 'espace de combat est devenu mondial. Cela n’exonére personne
de la responsabilité de prendre de bonnes décisions concernant l'utilisation d’armes létales. «Les
technologies émergentes ne sont pas un danger. Comme toujours, le danger découle de I'échec de
Iimagination humaine, de I'optimisme, de I'énergie et de la créativité®. » Cet espace de combat
plus vaste offre des avantages a tous les adversaires, et la distance géographique ne peut plus étre
considérée comme une protection contre les représailles.




Pour les adversaires qui ne disposent pas d’armes autonomes, I'idée d’'un espace de combat
plus vaste peut inspirer des tactiques de guérilla et peut-étre méme des attaques terroristes sur le
front intérieur de leur ennemi?!. Lavantage injuste accordé aux utilisateurs des SALA peut forcer
Iadversaire non muni de cet équipement a utiliser des méthodes non traditionnelles «légitimées»
par Popinion que les SALA sont injustes et déshonorables et, par conséquent, subversifs quant aux
régles traditionnelles de la guerre. Les avantages mémes de l'utilisation de machines de destruction
supérieures sur le champ de bataille pourraient donc avoir comme conséquence inattendue un
risque accru pour les civils et autres cibles sur le front intérieur.

A UN MOMENT DONNE, UNE INTELLIGENCE
SUPERIEURE A CELLE DES HUMAINS ¢
POURRAIT TROUVER UN MOYEN DE SE

SOUSTRAIRE A NOTRE CONTROLE, CE QUI I y
POURRAIT AVOIR DES CONSEQUENCES A
DEVASTATRICES POUR NOTRE ESPECE. L 4

#

La forme et la complexité de I'espace de combat continuent de changer et soulévent des
questions relatives 4 'applicabilit¢ du DCA. Compte tenu de Iévolution technologique rapide qui
s'est produite au cours des derniéres décennies, il est peut-étre temps de revoir les régles de la guerre
ou d’élaborer un code de conduite acceptable pour I'utilisation de la robotique en temps de guerre.
Bien que l'utilisation des SALA puisse sans doute étre envisagée dans le cadre des lois existantes,
il serait bon d’avoir des dispositions spécifiques bien définies en matié¢re de guerre robotisée. Ce
n'est pas parce que nous avons la possibilité d’opérer d’une certaine facon que C’est la bonne fagon
de procéder. En réduisant le risque de pertes en vies humaines dans le voisinage immédiat du
combat, nous créons la possibilité de susciter des risques sous d’autres formes. La fréquence de
la guerre pourrait augmenter si celle-ci est considérée comme plus facile & mener avec des robots.
LIA peut également s'avérer utile dans la prise de décision stratégique ou dans un réle consultatif.
Savoir comment contréler I'TA, voil la question qui est au cceur du débat. A un moment donné,
une intelligence supérieure a celle des humains pourrait trouver un moyen de se soustraire a notre
contréle, ce qui pourrait avoir des conséquences dévastatrices pour notre espéce.

Le recours a la force létale pourrait étre mieux géré par des armes autonomes tant que les humains
continueront 2 les concevoir et a les utiliser dans un but précis. En permettant a I'TA de prendre des
décisions de destruction, on pourrait améliorer I'efficacité tactique des FAC. Chumanité est la gardienne
de I'TA et de son utilisation. Cela exige une meilleure compréhension des limites de I'TA et des cas ot elle
peut raisonnablement étre utilisée d’une maniere éthique. Il est également possible que la distinction entre
lintelligence humaine et l'intelligence artificielle s estompe avec les progrés des interfaces entre humain et
A%, Les humains et les robots doivent évoluer ensemble pour combattre ensemble le plus efficacement
possible. Dans tous les cas, la responsabilité du recours a la force létale incombe aux personnes qui l'ont
congue et qui emploient. Uélément humain n'est jamais totalement absent des décisions dans la facon
de mener la guerre. LTA rend juste la chaine de destruction un peu plus efficace.
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En aolt 2015, il réussit le cours de pilote de chasse et integre le 419° Escadron d’entrainement
a I'appui tactique, ou il travaille trois ans a titre de sous-chef de patrouille qualifié au combat
et de pilote instructeur tactique sur le CF18. Le capt Deluce est envoyé en Roumanie dans le
cadre de I'opération REASSURANCE a 'automne 2017 en tant que pilote alerte dans le cadre
de la Mission de police du ciel de 'OTAN. A I'été 2018, il devient pilote instructeur au sein du
419¢ Escadron, son poste actuel.
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ATP aéronef télépiloté
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FAC Forces armées canadiennes

IA intelligence artificielle

SALA systeme d’arme |étale autonome
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CONTRIBUTIONS DE LAVIATION
- ROYALE CANADIENNE A LA
REDUCTION DES DEBRIS SPATIAUX

PAR LE CAPITAINE N. J. K. MAHON




Note de la rédaction : Le présent document a été rédigé par un candidat au Cours sur la puissance
aérienne et spatiale dans les opérations pour satisfaire & I'une des exigences du programme d’études.

Les satellites ont changé le monde et la

vie quotidienne des sociétés modernes et ce,

o ~ d’une facon plus importante que la majorité
Depuis gu'on a commencé a d’entre nous pourrions le croire. Le monde
dépend des systémes spatioportés pour les

exploiter I'espace, les orbites prévisions météorologiques; la recherche, la

navigation de précision et la synchronisation;
terrestres sont devenues de les communications; la télédiffusion; les
| | T applications d’ordre militaire et plus encore.
plus en plus polluees par En raison de leur position en orbite, les

des débris provenant de la satellites offrent des avantages uniques, entre
autres la portée et la persistance. Toutefois,

fragmentation de systémes ces systtmes sont colteux, difficiles 2
entretenir et relativement fragiles. Depuis
spatiaux, des morceaux de quon a commencé 2 exploiter 'espace, les
orbites terrestres sont devenues de plus en
corps de fusées, des satellites plus polluées par des débris provenant de

) o la fragmentation de systémes spatiaux, des
abandonnés, des debris lies a morceaux de corps de fusées, des satellites
abandonnés, des débris liés & des missions

des missions spatiales et des spatiales et des objets naturels'. Le probléme

objets naturels que posent les débris spatiaux est devenu si

important que sur les quelque 21 000 objets

suivis en orbite, seulement 1 800 sont

des satellites opérationnels>. Outre ces

21 000 objets qui font I'objet d’un suivi, il
existe de plus petits objets qui ne peuvent faire I'objet d’une surveillance mais qui posent tout de
méme des risques importants pour la sécurité des satellites. Selon les estimations, il y aurait environ
166 millions de tels objets en orbite autour de la Terre.

Les Forces armées canadiennes (FAC), et plus particuliérement I’Aviation royale canadienne
(ARC), s’intéressent i I'espace tant pour leurs opérations quotidiennes que pour les capacités
futures qui sont décrites dans le document intitulé Protection, Sécurité, Engagement : La politique de
défense du Canada (PSE). Les risques accrus que posent les débris spatiaux menacent ces capacités
actuelles et futures. C'est pourquoi des mesures d’atténuation doivent étre mises en ceuvre si 'on
souhaite pouvoir continuer & exploiter I'espace. Les considérations relatives & I'atténuation des
problémes que posent les débris spatiaux sont essentielles pour tous les utilisateurs de I'espace et il
est nécessaire de consentir un effort mondial pour gérer et tenter de résoudre ce probléeme.

Les méthodes actuelles d’atténuation des problémes que posent les débris spatiaux
comprennent le suivi des objets, le blindage des composantes, la neutralisation active des débris et
la mise en ceuvre de politiques d’atténuation. Ces options ne doivent pas étre envisagées de fagon
isolée les unes des autres; une combinaison des activités de suivi, du blindage et de la mise en
ceuvre de politiques est nécessaire pour toute initiative spatiale. En tant qu’organisation fortement
tributaire d’un acces fiable et sir & I'espace, 'ARC devrait accroitre sa contribution i 'atténuation
des probléemes que posent les débris spatiaux en investissant davantage dans les systémes de suivi
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des débris et en veillant 4 ce que les futurs projets de systémes spatiaux respectent les mesures de
réduction des débris spatiaux. La quasi-totalité des pays modernes dépend des systemes spatiaux et
les enjeux transcendent les désaccords entre les gouvernements et les forces militaires, tout comme
les enjeux spatiaux le font depuis nombre d’années.

Bien que la course a lespace ait

commencé au début de la Guerre froide, Cest
aveclelancement d’Alouette 1 en 1962 quele

; Les FAC utilisent tous les
Canada est devenu un pays aux compétences

spatiales. Le Canada a écé le troisieme pays jours un vaste éventail
A concevoir et A construire un satellite et, a

peu prés a la méme époque, le gouvernement de capacités offertes par
canadien a donné des directives au ministére ) )

de la Défense nationale (MDN), et a TARC les satellites. y compris la

en particulier, pour quils commencent a surveillance météorologique

officialiser leur programme spatial militaire’.
Depuis l'arrivée du Canada sur la scéne et environnementale, la
spatiale, le monde a changé et est devenu
fortement tributaire des satellites qui se navigation de précision

trouvent en orbite autour de la Terre. Les

FAC udilisent tous les jours un vaste éventail et la synchronisation. les

de capacités oﬂfe.rtes par ,le/s sateultes, y communications planétaires,
compris la surveillance météorologique et
environnementale, la navigation de précision la recherche spatiale,
et la synchronisation, les communications

planétaires, la recherche spatiale, I'imagerie |’imogerie terrestre, la collecte

terrestre, la collecte de renseignements, etc.t.

Ces capacités sont devenues essentielles a de renseignements, etc.

la réalisation des missions quotidiennes
et la disponibilité de ces effets a été en
grande partie tenue pour acquise. Les armes

antisatellites ennemies et leurs effets font I'objet d’études, mais celles-ci ne représentent qu'une
partie de la menace qui pése sur la dépendance de PARC 4 'égard des satellites. Des débris spatiaux
saccumulent en orbite depuis le début de la course & I'espace, notamment des débris de lanceurs,
des débris provenant de dislocations naturelles, des débris provenant de I'explosion de blocs
d’alimentation et des débris provenant d’actions intentionnelles, comme ['essai antisatellite réalisé
sur le satellite météorologique Fengyun-1C par la Chine en 2007°. Bien qu'on ait élaboré et mis en
ccuvre des mesures d’atténuation, le probléme continue de susciter d’'importantes préoccupations
chez les concepteurs, planificateurs et utilisateurs de missions satellitaires.

On entend par débris spatiaux tout objet qui se trouve en orbite et qui n’est pas un satellite
fonctionnel. La quantité de débris spatiaux n'a cessé d’augmenter depuis la mise en orbite du premier
satellite, et avec le nombre accru de lancement de satellites, de défaillances en orbite et de mises hors
service, le probleme ne fait que s'aggraver. La physique de tout objet évoluant en orbite autour de
la Terre fait en sorte que celui-ci se déplace 4 tres grande vitesse. Méme les particules de petite taille
possédent suffisamment d’énergie pour neutraliser de grands satellites®. Tandis que la quantité des
débris spatiaux continue d’augmenter, les orbites plus sires se rétrécissent et deviennent de plus
en plus encombrées, ce qui exige qu'on applique des techniques de blindage et qu’on effectue des
manceuvres orbitales actives pour atténuer les effets des débris spatiaux. Des recherches ont été menées
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sur les effets destructeurs des débris spatiaux sur les satellites et la Station spatiale internationale, et
des recherches non ciblées (p. ex. des éclats de peinture causant des crateres d’impact sur les hublots
de la navette spatiale pendant des missions en orbite) corroborent ce probléme. Lorsque des débris
sont détectés a proximité de la station spatiale, les membres d’équipage doivent souvent se réfugier
dans la capsule d’évacuation d’urgence au cas ot les débris percuteraient la station et provoqueraient
des fuites de pression ou des dommages structuraux importants’.

LARC est tributaire de plusieurs aspects de 'environnement spatial, ce qui fait en sorte qu'elle est
vulnérable aux effets destructeurs potentiels des débris spatiaux. Dans le pire des cas, un événement du
type Syndrome de Kessler® pourrait paralyser la plupart des réseaux, dégrader une partie importante
des communications, détruire la capacité de mener a bien des activités de renseignement, surveillance
et reconnaissance dans I'espace et rendrait inopérant tout dispositif dépendant d’un systéme de
positionnement mondial®. Un événement du type Syndrome de Kessler constitue un exemple extréme,
mais pas complétement impossible, compte tenu du nombre croissant de satellites et de débris en
orbite. Une grande partie des capacités spatiales de "ARC sont fournies pour le compte d’autres pays et
entreprises. Or, TARC exploite actuellement SAPPHIRE et une partie de RADARSAT, deux capacités
qui contribuent 2 assurer la sécurité du Canada et des ressources spatiales de TARC. PSE fournit des
directives au sujet de plusieurs nouveaux syst¢émes spatiaux, dont RADARSAT-2, un nouveau systeme
spatial de surveillance, des dispositifs de communication & bandes étroite et large, et des ressources
non spatiales dont le fonctionnement s'appuie sur des capacités spatiales, comme les systémes pilotés a
distance et les réseaux de recherche et sauvetage'®. Toutes ces missions doivent étre congues en tenant
compte de la présence des débris spatiaux, y compris le blindage contre les petits débris, la capacité de
manceuvrer pour éviter les grands objets et la planification des missions pour 'insertion sur des orbites
plus stires. Toutes ces options se traduisent par une augmentation des cotits de lancement, notamment
en raison du poids accru découlant de I'ajout d’éléments de blindage ou de réservoirs de propergol
de plus grande capacité ou, encore, elles aboutiront 4 la réduction de la charge utile pour compenser
Paugmentation du poids des autres composantes.

Compte tenu de I'importance des satellites, plusieurs techniques d’atténuation des problémes que
posent les débris spatiaux ont été appliquées et d’autres techniques sont en cours d’élaboration afin
de résoudre ou de limiter le probléme. Le Space Surveillance Network (SSN) est un réseau combiné
de capteurs qui est déployé dans le monde entier et qui est placé en orbite. 1l repose sur 'utilisation
de radars, de capteurs optiques et de capteurs laser et sert a effectuer la surveillance et la recherche

Lancé en 2013, Sapphire est le premier satellite
opérationnel militaire du Canada. Comme
contrbleur de la circulation orbitale, Sapphire
surveille des milliers de morceaux de débris
spatial, détecte les objets artificiels en orbite
et fournit des données au SSN, dirigé par les
Etats-Unis, qui vise & prévenir les collisions
entre satellites.
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concernant tous les objets qui se trouvent en orbite autour de la Terre. Le réseau est contr6lé par
la United States Air Force (USAF) et jumelle différents capteurs & des techniques de modélisation
de pointe afin de brosser un portrait exact de tous les objets détectables qui se trouvent en orbite!!.
LARC contribue actuellement a ce réseau par I'entremise de SAPPHIRE, un satellite de surveillance
de l'espace. SAPPHIRE se trouve en orbite terrestre basse et permet de surveiller les débris et les
satellites qui évoluent sur les orbites extérieures. En contribuant a ce réseau, 'USAF fournit au Canada
un acces aux renseignements obtenus par le réseau de capteurs, lesquels permettent de prévoir les
collisions possibles entre des biens spatiaux de 'ARC et des débris spatiaux et d’intervenir lorsque des
collisions se produisent. SAPPHIRE a maintenant dépassé sa durée de vie prévue.

LARC exécute actuellement un programme d’appels d’offres pour la construction et le
lancement de la mission Surveillance de 'espace 2, qui permettra d’ajouter un autre capteur et
de renforcer les capacités du SSN par la participation  I'effort mondial de surveillance de l'orbite
terrestre!2. Cette contribution devrait étre suivie de prés par la mise au point d’un deuxiéme systéme
qui étendra les capacités de Surveillance de I'espace 2 en se concentrant sur les altitudes et les
inclinaisons orbitales qui font 'objet de peu de surveillance par le SSN. Comme Surveillance de
Iespace 2 n'est pas parachevé, on ne peut pas relever les lacunes en matiére de couverture. Toutefois,
le volume des plans orbitaux autour de la Terre rend impossible leur surveillance exhaustive au
moyen d’une seule ressource spatiale. La contribution au SSN aidera & maintenir 'accés 2 la
ressource et offrira au Canada la connaissance de la situation spatiale qui lui est nécessaire s'il veut
éviter les débris et obtenir 'information produite par les satellites de renseignement. Lexpansion
des capacités et de la couverture des biens de surveillance spatiale de TARC devrait également
permettre d’assurer I'acquisition continue de connaissances de la situation si 'acces au SNN est
compromis ou refusé. Récemment, 'Australie a passé un marché visant une partie de son projet
de surveillance spatiale pour des raisons semblables, soit un syst¢me optique au sol d’'une valeur

approximative de 80 millions de dollars australiens'.

La contribution au SSN facilite actuellement la négociation de I'acces au réseau de surveillance.
Toutefois, si le paysage politique venait & changer, il se pourrait que le Canada et 'ARC perdent leur
acces A ce réseau. Sans réseau de capteurs controlé par le Canada, la vue orbitale limitée de SAPPHIRE
ne permettrait pas d’assurer une couverture compléte et il se pourrait que les biens spatiaux canadiens
soient vulnérables aux débris spatiaux'®. Le réseau offre plus qu'une connaissance de la situation
des débris spatiaux. Il fournit également des données de télémesure sur les satellites opérationnels,
lesquelles sont nécessaires si 'on veut maintenir la position exacte des satellites controlés par le Canada
et la fourniture de données lorsque les satellites d’autres pays survolent le territoire. UAustralie a
reconnu les inconvénients possibles de la dépendance a I'égard du réseau et a commencé a développer
son autosuffisance partielle en sappuyant sur ses propres systemes. LAustralie bonifie ses capacités
actuelles de surveillance par radar en améliorant ses capacités de surveillance des satellites et des débris
sur toutes les orbites terrestres. Comme dans le cas du Canada, l'investissement vise & sassurer que
I'Australie pourra continuer d’apporter une contribution significative au SSN, tout en veillant 2
assurer des missions indépendantes pour servir ses propres intéréts'’.

Lacces au SNN n'empéche pas les pays qui n'ont pas acces au réseau ou qui ne posseédent pas leur
propre capacité de surveillance spatiale d’éviter les débris. La dépendance partagée a I'égard des biens
spatiaux, et la sécurité de ceux-ci, garantit généralement que les données sur les collisions sont partagées
avec les pays d’intérét, mais la décision de transmettre ces données appartient aux Etats-Unis ou & d’autres
pays qui possedent des capacités de détection intégrées. Avec un réseau de surveillance spatiale controlé
par 'ARC, le Canada disposerait d’'une capacité indépendante accrue de partager de I'information sur
d’éventuelles collisions avec des pays avec lesquels les Etats-Unis ne souhaitent pas travailler.




Le suivi et la surveillance des débris spatiaux n’offrent qu'une connaissance de la situation, les
mesures d’atténuation consistant a positionner les satellites sur des orbites moins encombrées et &
les faire manceuvrer autour des débris spatiaux. Ces deux types d’actions exigent une réflexion et
des compromis en mati¢re de planification et de charge utile. Les orbites qui comptent le moins de
débris spatiaux sont de plus en plus encombrées et les nouveaux débris engendrés par les collisions
peuvent se retrouver sur des orbites qui sont actuellement considérées comme étant relativement
stires'®. La planification de la manceuvre des satellites autour des débris spatiaux a une incidence
sur la charge utile et sur la durée de vie des satellites, car le poids du propergol supplémentaire
embarqué oblige de réduire la charge utile principale de la mission. Lorsque le propergol s’épuise, la
capacité de déplacer le satellite est entravée, ce qui rend impossible le déplacement du satellite hors
de la trajectoire des débris spatiaux si un risque de collision est détecté.

Le blindage est une autre méthode quon utilise actuellement pour atténuer les effets néfastes
des débris spatiaux sur les satellites. Il est requis sur les parties des satellites qui sont essentielles a la
mission afin de les protéger contre les petits débris spatiaux non détectables ou les microméeéorites.
Le blindage est optimisé pour assurer une probabilité de survie élevée aux impacts prévus tout au
long de la durée de vie théorique d’un satellite. En tant que mesure d’atténuation des problémes liés
aux débris spatiaux, le blindage est essentiel. Toutefois, il ne s’agit pas d’'un domaine auquel TARC
peut apporter une contribution significative. Le blindage fait déja partie de la conception de tout
satellite, et de nombreuses agences et organisations scientifiques ménent des travaux recherche sur
des matériaux de blindage plus légers et plus résistants et 'optimisation de leur placement sur les
satellites'”. On réalise une modélisation compléte pour chaque satellite et pour chaque mission pour
faire en sorte que les parties les plus vulnérables soient mieux protégées et que les parties les moins
vulnérables soient recouvertes d’un blindage réduit afin de l'alléger. Par exemple, le poids d’un
revétement d’un composant satellite en aluminium & haute résistance était de deux kilogrammes,
pour assurer une survie maximale'®. Une pénalité de deux kilogrammes devient particuliérement
importante lorsqu’elle est combinée 4 d’autres composants de blindage essentiels et le compromis
est effectué par rapport & d’autres composants fonctionnels ou aux cofits de lancement. Des millions
de microparticules non détectables sont disséminées sur 'ensemble des orbites terrestres, ce qui
fait du blindage la seule option viable dont nous disposions 4 I'heure actuelle pour protéger les
systémes spatiaux. La vitesse considérable des objets qui évoluent en orbite donne a penser que
les collisions avec de petits objets pourraient produire de trés hauts niveaux d’énergie, notamment
lorsque les satellites se déplacent dans la direction opposée a celle des débris. Le risque d’impact a
haute énergie que présentent les débris spatiaux signifie qu’il serait presque impossible de protéger
completement les satellites face & des objets plus grands que des microparticules. Le suivi précis
et les avertissements concernant la présence de débris de plus grande taille émanant des réseaux
de surveillance spatiale permettent aux satellites manceuvrables d’éviter les collisions avec de plus
grands débris, contre lesquels le blindage est inefficace.

Lélimination active des débris constitue la prochaine étape inévitable de l'atténuation des
problémes liés aux débris spatiaux!®. Comme dans le cas de bon nombre d’environnements pollués
sur Terre, I'intervention humaine est nécessaire si 'on souhaite ramener les orbites terrestres a des
états proches de leur état naturel. Tous les objets qui se trouvent en orbite finiront par tomber sur
Terre au bout d’un certain temps, mais en ce qui concerne les débris qui se trouvent a des altitudes
plus élevées et qui se déplacent plus rapidement, cela pourrait prendre des siécles. Larréc complet
de tous les lancements de fusées n'empécherait pas 'augmentation et la dissémination des débris
spatiaux, car les collisions entre des objets en orbite continueront de créer davantage de débris®.
Pour que tous les pays qui le souhaitent puissent exploiter les orbites terrestres en toute sécurité,
élimination des débris spatiaux doit étre sérieusement envisagée. La premiére grande expérience
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est une tiche tres technique qui exige que le satellite puisse naviguer, détecter les objets, manceuvrer
et rester 4 portée du débris pour obtenir I'effet souhaité. On doit continuer d’utiliser cette méthode,
méme si sa mise au point et son lancement sont coliteux et méme s'il faudra recourir 2 de nombreux
satellites pour couvrir des parties importantes des orbites terrestres. Il faudra du temps avant que
I'élimination active des débris engendre des résultats significatifs, mais on ne peut pas se permettre
de la retarder, car les problémes que posent les débris spatiaux s'aggraveraient sans cette solution.

Lélimination active des débris pourrait potentiellement avoir des répercussions politiques,

notamment si la technique est mise au point et déployée par une organisation militaire. La capacité
e faire sortir de son orbite un satellite opérationnel est rendue possible grace a des satellites
de f: tir d bit tellit t | est rend bl des satellit
’élimination active des débris et, si 'on donne le contréle de cette capacité & une organisation
dél t tive des débris et, si I'on d 1 trole de cett t t
militaire, elle pourrait étre employée 4 des fins militaires. La Chine et la Russie mettent au point, et
mettent possiblement a 'essai, des satellites d’élimination active des débris, et tant les commentaires
ormulés a I'échelon local que des opinions émises en Occident donnent & penser que ces pays
fa lés a I'échelon local d Occident d t y
pourraient utiliser ces satellites pour faire sortir de leurs orbites des systemes spatiaux d’autres
pays?. Il est préférable de confier I'application de cette technique d’atténuation 2 des organisations
scientifiques multinationales qui ne relévent pas d’'un pays particulier et dont I'objectif principal
demeure la recherche scientifique. CARC peut préconiser la mise au point et le déploiement de
ces technologies, mais elle ne devrait pas prendre part a ces projets afin d’éviter toute impression
d’exploitation 2 des fins militaires.

Les débris qui se détachent lors des lancements de fusées et qui s'insérent en orbite terrestre
continuent d’aggraver les problémes que posent les débris spatiaux. Bon nombre d’organisations
internationales et de gouvernements étrangers ont reconnu la nécessité d’éviter la mise en orbite
d’autres débris et ont adopté des politiques d’atténuation des débris spatiaux. Des lignes directrices
ont été élaborées et approuvées par la plupart des pays dotés de programmes spatiaux, y compris les
Etats-Unis, le Japon, la Russie et la Chine. UAgence spatiale européenne (ESA) et les Nations Unies
(ONU) ont également élaboré des politiques internationales. La politique de TONU comprend
sept lignes directrices :




1) limiter les débris relachés pendant les opérations;

2) réduire le plus possible les risques de désintégration;

3) limiter les risques de collision;

4) éviter la destruction intentionnelle;

5) réduire le risque de désintégration des réserves d’énergie;

6) limiter les étages orbitaux de lanceurs en orbite terrestre basse;

7) limiter les étages orbitaux de lanceurs en orbite terrestre géosynchrone 2 la fin des missions?“.

LCARC doit s'assurer que toutes les entreprises retenues par contrat pour concevoir et lancer
des biens spatiaux des FAC respectent ces lignes directrices. Outre ces politiques, on doit envisager
de mettre en ceuvre un plan de fin de vie afin de désatelliser les engins spatiaux a la fin de leur
mission. Bon nombre de ces politiques exigent certains compromis concernant la charge utile, les
colits de lancement et la durée de vie prévue, mais 'atténuation des problemes que posent les débris
spatiaux est essentielle par tous les moyens possibles si 'on veut éviter que le probléme ne s’aggrave
continuellement. En limitant la contribution de 'ARC au probléme, on donne un exemple positif
pour d’autres missions spatiales et on s'assure que 'ARC n’aggrave pas 'accumulation de débris
susceptibles de nuire aux ressources spatiales canadiennes ou a celles dont dépendent les FAC.

Compte tenu de la dépendance toujours plus grande a 'égard de I'espace, chaque pays devra
contribuera'atténuation des problémes que posent les débris spatiaux s'il souhaite continuer a réaliser
des activités dans 'espace et de s'appuyer sur des capacités spatiales. Les débris spatiaux constituent
un probléme important pour les satellites qui sont en orbite et ils engendrent des conséquences
graves dont I'atténuation exige des ressources considérables. On a élaboré des solutions pour régler
les probléemes que posent les débris spatiaux, y compris des solutions de suivi et de manceuvres en
orbite, de blindage, d’élimination active des débris et d’élaboration de politiques visant a réduire
la quantité future de débris. On doit encourager I'adoption de mesures d’atténuation simples pour
tout lancement spatial, comme une sortie d’orbite planifiée au terme de la vie utile des satellites et
le développement de composants de lancement congus pour se désatelliser et garder le plus possible
leur intégrité apres un lancement.

En tant qu’organisation fortement tributaire de I'espace pour un vaste éventail de ses opérations,
I’ARC doit reconnaitre la fragilité des biens spatiaux et acquérir la capacité indépendante de protéger
les biens spatiaux actuels et futurs. CARC devrait mettre sur pied et améliorer un réseau de capteurs
spatiaux contr6lé par le Canada et respecter les politiques en matiere d’atténuation des problémes
que posent les débris spatiaux dans toutes ses activités spatiales.

En tant quélément contribuant au suivi des débris spatiaux grice 8 SAPPHIRE, un deuxi¢me
projet en cours — Surveillance de 'espace 2 — permettra d’étendre la couverture par les capteurs et
d’aider 4 assurer 'accés au SSN. Une surveillance rigoureuse permet de planifier des orbites stires
pour les satellites, d’avertir les exploitants de collisions potentielles et d’accorder le temps qu'il faut
pour manceuvrer les satellites hors de la trajectoire des débris de plus grande taille.




En élargissant et en améliorant les capacités canadiennes de surveillance spatiale, TARC peut
aider 4 assurer 'accés au SSN 4 'avenir et & maintenir une capacité au cas ot 'accés serait limité ou
interrompu. Les systémes spatioportés de surveillance ne permettent pas d’assurer le suivi des débris
spatiaux de petite taille, ce qui fait du blindage un élément essentiel de tout satellite. Le blindage,
en tant que partie intégrante de la conception d’un satellite, fait objet de recherches et d’essais
poussés par la communauté scientifique, et est déja utilisé par les concepteurs de satellites, ce qui
limite la contribution efficace que 'ARC pourrait apporter. Le suivi, les manceuvres en orbite et le
blindage permettent d’atténuer les problemes que posent les débris spatiaux, mais ne contribuent
pas a améliorer la situation.

Lélimination active des débris spatiaux est I'étape suivante inévitable de l'atténuation
des problémes que posent les débris spatiaux. Il s'agit d’une étape essentielle si 'on veut que
I'environnement orbital retrouve son état initial et que les orbites terrestres soient utilisées par les
satellites en toute sécurité. Les implications militaires et politiques de I'élimination active des débris
compliquent la contribution de ’ARC a I'application de cette méthode. Un satellite d’élimination
active de débris mis au point et contrdlé par des militaires pourrait constituer une arme spatiale
capable de cibler et de manipuler d’autres satellites opérationnels. C’est pourquoi cette approche
serait davantage indiquée pour des communautés scientifiques multinationales, d’autant plus que
la technologie en est encore a I'étape de la mise au point et de la mise & 'essai. Tout lancement
dans I'espace, y compris le lancement de satellites d’élimination des débris, risque de contribuer a
accroissement des débris orbitaux si I'on ne respecte pas les politiques d’atténuation.

Une politique relative a I'atténuation des débris spatiaux a été publiée et approuvée par bon
nombre de pays, et le respect de cette politique devrait étre une exigence essentielle pour tout
marché passé par TARC et portant sur un satellite. Les débris spatiaux continueront de constituer
un probléme pour les systémes spatiaux de tous les pays. Il est donc essentiel que la communauté
internationale soit mobilisée pour atténuer le probleme des débris spatiaux. CARC et la plupart des
sociétés modernes du globe dépendent des systemes spatiaux pour une vaste gamme de services, et
la sécurité relative de ces systemes ne doit pas étre tenue pour acquise, surtout en sachant que ce
probléme ne se reglera pas de lui-méme.

ABREVIATIONS

ARC Aviation royale canadienne

ESA Agence spatiale européenne

FAC Forces armées canadiennes
MDN ministére de la Défense nationale
ONU Organisation des Nations Unies
SSN Space Surveillance Network

USAF United States Air Force




NOTES

1. ESA, « Space Debris by the Numbers », janvier 2018, consulté le 22 janvier 2019, https://www.esa.int/
Our_Activities/Operations/Space_Debris/Space_debris_by_the_numbers.

2. ESA, « Space Debris by the Numbers ».

3. Andrew Godefroy, The Canadian Space Program: From Black Brant to the International Space Station,
Chichester (Royaume-Uni), Springer-Praxis Books, 2017, p. 29.

4. Tan Shields, « Reliance on Space: A Priority Issue for National Security », Jane’s Defence Weekly, vol.
3,2012.

5. Orbital Debris Program Office, History of On-Orbit Satellite Fragmentations, 14" Edition, Houston,
National Aeronautics and Space Administration, 2008, p. 7.

6. Binbin Zhang, Zhaokui Wang et Yulin Zhang, « Collision Risk Investigation for an Operational
Spacecraft Caused by Space Debris », Astrophysics and Space Science, vol. 362, n° 4 (2017), p. 8.

7. Mark Garcia, « Mission Control Gives All Clear of Debris; Crew Resuming Normal
Operations », NASA Space Station, 16 juillet 2015, https://blogs.nasa.gov/spacestation/2015/07/16/
mission-control-gives-all-clear-of-debris-crew-resuming-normal-operations/.

8. Dés que la quantité de débris dans une orbite particuli¢re atteint sa masse critique, la collision en
cascade est déclenchée, méme si aucun nouvel objet n’est lancé en orbite. Une fois la collision en cascade
déclenchée, le risque pour les satellites et les engins spatiaux augmente jusqu’a ce que lorbite ne puisse plus
étre utilisée.

9. ARC, « Note de doctrine de I’Aviation royale canadienne 17/01 : Puissance spatiale », Trenton
(Ontario), Centre de guerre aérospatiale de ’Aviation royale canadienne, 2017, Annexe A, consulté le 22
janvier 2019, http://w08-ttn-vmweb01/rawc/fr/doctrine/index.asp.

10. Canada, MDN, Protection, Sécurité, Engagement : La politique de défense du Canada, Ottawa,
Ministre de la Défense nationale, 2017, p. 16-18, consulté le 22 janvier 2019, http://dgpaapp.forces.gc.ca/fr/
politique-defense-canada/index.asp.

11. Major Edward Chatters et Major Brian Crothers, « Space Surveillance Network », Air University
Space Primer, Alabama, Maxwell Air Force Base, Air University Press, 2009, p. 256.

12. Canada, Travaux publics et Services gouvernementaux Canada, Demande de renseignements pour
le projet de surveillance de I'espace 2 (W8474-187639/A) — Appels d’offres (9 aofit 2018), consulté le 22 jan-
vier 2019, https://achatsetventes.gc.ca/donnees-sur-l-approvisionnement/appels-d-offres/ PW-ST-047-33735.

13. « Lockheed Martin in Space Junk Deal with Australian Firm », BBC News, 28 aoGt 2014, consulté
le 22 janvier 2019, https://www.bbc.com/news/business-28948367.

14. Robert Leitch et Ian Hemphill, « Sapphire: A Small Satellite System for the Surveillance of Space »,
Actes de la Small Satellite Conference 2010, n° 4, consulté le 22 janvier 2019, https://digitalcommons.usu.
edu/smallsat/2010/al12010/11/.

15. Colonel d’aviation Darren May, « Australian Defence Space Situational Awareness Activities »,

rapport de projet, Defence Space Coordinating Office, 2017, p. 12.

16. Binbin Zhang, Zhaokui Wang et Yulin Zhang, « Collision Risk Investigation », p. 6.



https://www.esa.int/Our_Activities/Operations/Space_Debris/Space_debris_by_the_numbers
https://www.esa.int/Our_Activities/Operations/Space_Debris/Space_debris_by_the_numbers
https://blogs.nasa.gov/spacestation/2015/07/16/mission-control-gives-all-clear-of-debris-crew-resuming-normal-operations/
https://blogs.nasa.gov/spacestation/2015/07/16/mission-control-gives-all-clear-of-debris-crew-resuming-normal-operations/
http://w08-ttn-vmweb01/rawc/fr/doctrine/index.asp
http://dgpaapp.forces.gc.ca/fr/politique-defense-canada/index.asp
http://dgpaapp.forces.gc.ca/fr/politique-defense-canada/index.asp
https://achatsetventes.gc.ca/donnees-sur-l-approvisionnement/appels-d-offres/PW-ST-047-33735
https://www.bbc.com/news/business-28948367
https://digitalcommons.usu.edu/smallsat/2010/all2010/11/
https://digitalcommons.usu.edu/smallsat/2010/all2010/11/

17. Martin Ratliff, Chung Lee et James Chinn, « Optimization of Debris Shields on the NISAR
Mission’s L-Band Radar Instrument », article présenté a la 7% European Conference on Space Debris,
California Institute of Technology, 2017, p. 2.

18. Martin Ratliff, Chung Lee et James Chinn, « Optimization of Debris Shields », p.5.

19. Major Nathan Burgess, « L'inévitable élimination active des débris spatiaux », Revue de [/Aviation
royale canadienne, vol. 3, n° 4 (2014), p. 7-18, consulté le 22 janvier 2019, http://www.rcaf-arc.forces.gc.ca/
fr/centre-guerre-acrospatiale-fc/bibliotheque-electronique/la-revue/archives.page.

20. Liou Johnson, « Risks in Space from Orbiting Debris », Science, vol. 311, n° 5759, (2006), p. 340-
341, consulté le 22 janvier 2019, http://science.sciencemag.org/content/311/5759/340.

21. Vaios ]J. Lappas et coll., « Removedebris: An EU Low Cost Demonstration Mission to Test ADR
Technologies », article présenté au 65% International Astronautical Congress, 29 septembre 2014, p. 12.

22. M. Andrenucci, P. Pergola et A. Ruggiero, « Active Removal of Space Debris - Expanding foam
application for active debris removal », ESA, 2011, p. 10.

23. « China’s new Orbital Debris Clean-Up Satellite raises Space Militarization Concerns »,
Spaceflight101.com, 29 juin 2016, consulté le 22 janvier 2019, http://spaceflight10l.com/
long-march-7-maiden-launch/aolong-1-asat-concerns/.

24. Nicholas Johnson, « Space Debris Mitigation Guidelines », présentation au Symposium on Small
Satellite Programmes: Technical, Managerial, Regulatory and Legal IssuesGraz (Autriche), du 13 au 16
septembre 2011.



http://www.rcaf-arc.forces.gc.ca/fr/centre-guerre-aerospatiale-fc/bibliotheque-electronique/la-revue/archives.page
http://www.rcaf-arc.forces.gc.ca/fr/centre-guerre-aerospatiale-fc/bibliotheque-electronique/la-revue/archives.page
http://science.sciencemag.org/content/311/5759/340
http://spaceflight101.com/long-march-7-maiden-launch/aolong-1-asat-concerns/
http://spaceflight101.com/long-march-7-maiden-launch/aolong-1-asat-concerns/

PROCESSUS |y
D'ACQUISITION §

DE LARC:

LA CANADIANISATION
N'EST PAS LA
MEILLEURE STRATEGIE
POUR LE CANADA

PAR LE CAPITAINE ALYSSA M. GAGNE,

CD, M.A., CAPM




REVUE DE L'AVIATION ROYALE CANADIENNE VOL. 8 | N°3 ETE 2019

Note de la rédaction : Le présent document a été rédigé par une candidate qui a suivi le
Cours sur la puissance aérienne et spatiale dans les opérations pour satisfaire 4 'une des exigences
du programme d’études.

Le document Protection, Sécurité, Engagement : La Politique de défense du Canada' (PSE) précise
que les Forces armées canadiennes (FAC) doivent apporter une contribution pour assurer la protection
du Canada, la sécurité en Amérique du Nord et l'engagement dans le monde. Il décrit aussi en détail
la portée des missions du Canada au pays et a I'étranger. Pour assurer ces fonctions, la politique de
défense est « chiffrée », ce qui signifie que des fonds sont alloués (sur les vingt prochaines années) pour
fournir aux FAC les capacités nécessaires pour réaliser les missions nationales et expéditionnaires qui
lui sont attribuées. La figure 1 montre qu'environ la moitié de ces fonds sont alloués a I'Aviation royale
canadienne (ARC); PSE présente treize nouveaux projets pour 'ARC?. Au cours des 20 prochaines
années, 'ARC et Services publics et Approvisionnement Canada (SPAC) géreront ces nouveaux projets
ainsi que ceux qui sont en cours (qui en sont A différentes étapes). Les bureaux de projet des FAC et
du ministere de la Défense nationale (MDN) qui gerent ces acquisitions manquent considérablement
de personnel®. Par conséquent, il est dans 'intérét de 'organisation d’utiliser de fagon efficiente les
ressources financiéres et humaines pour acquérir les capacités appropriées, en temps opportun. Un
processus d’acquisition efficace et efficient permet de sassurer que les flottes ne sont pas utilisées
au-dela de leur durée de vie prévue, ce qui nuirait aux budgets opérationnels et de maintenance. Par
contre, encore plus important, un processus d’acquisition efficace et efficient fait en sorte que TARC
pourra répondre aux futures menaces indiquées dans PSE.

18,679 2,189
MARINE ﬁ

ARMEE 20,072 3,514
DE TERRE -
47,240 4,841

AviATION I .

D'OPERFA(%lRocﬁg 200
SPECIALES {410

CAPACITES [5.773 651
NOUVELLES ET [l

INTERARMEES
14,115 3,206
AUTRE F
|
0 10000 20000 30000 40000 50,000 60,000
TOTAL 107,975 14,812

Figure 1. Dépenses d'établissement selon la comptabilité d’exercice par domaine (millions $)*

Pour maximiser I'efficacité des acquisitions de ARG, il est primordial de comprendre les pratiques
exemplaires et de les appliquer rapidement aux projets d’établissement actuels et futurs. Cela permettra
de s'assurer que 'ARC peut contribuer 4 latteinte de objectif visant & fournir le bon équipement,
au bon moment et & un prix juste, tout en stimulant I'économie, tel quénoncé dans la Stratégie
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d’approvisionnement en matiére de défense du Canada’. Par conséquent, il est essentiel d’examiner le
délai, le cotit, la capacité et la croissance de I'industrie associés aux acquisitions de '’ARC des 20 derniéres
q
années qui ontatteint I'étape de mise en ceuvre afin de déterminer, le cas échéant, les pratiques exemplaires.
Ces pratiques exemplaires, jumelées 2 la gestion de projets et a la théorie économique, peuvent fournir &
I’ARC des facteurs a considérer pour les acquisitions en cours et futures.
p q

Des auteurs, comme Nossal et Williams, ont fait remarquer que les difficultés associées au
processus d’acquisition de 'ARC ne concernent pas uniquement le Canada et ne peuvent pas étre
attribuées 4 un seul facteur. Le présent document traite des enjeux a l'intérieur du processus en soi,
soit ceux sur lesquels 'ARC peut avoir une incidence, tout en reconnaissant les complexités inhérentes
et les autres difficultés, comme la perception de la population canadienne, la politisation de certaines
acquisitions ainsi que la structure de reddition de comptes pour les acquisitions de la défense®. Il serait
préférable que 'ARC adopte une stratégie d’approvisionnement reposant sur des produits standard
(OTS) plutdt que de choisir un produit et d’y apporter des modifications propres au Canada. La
sélection de la capacité appropriée permettrait au Canada d’obtenir le bon équilibre entre les capacités
énoncées dans PSE, tout en respectant le cadre de la stratégie de défense du Canada.

Pour le démontrer, les acquisitions de produits OTS seront comparées aux nouveaux
développements et aux projets « canadianisés ». Les produits OTS, comme indiqué par Rudd,
comprennent I'équipement qui est utilisé dans les forces armées d’un autre pays, soit de
I'équipement pour lequel une chaine de production existe déja et qui ne nécessite que quelques
modifications mineures pour en assurer l'interopérabilité avec les biens actuels ou alliés. Les
nouveaux développements sont totalement & opposé : ils nécessitent de tout nouveaux processus
de conception, production, mise a I'essai et mise en ceuvre. La « canadianisation » représente la zone
grise entre les deux : il existe une plateforme, mais des modifications majeures sont requises avant
que la capacité soit mise en service.

Un examen des acquisitions de 'ARC des 20 derniéres années, qui comprennent des mandats
du Parti libéral et du Parti conservateur, déterminera les éléments optimaux relativement 2 ces
approvisionnements. Certaines de ces acquisitions sont considérées comme des réussites par les
médias et d’autres ont été durement critiquées. Les quatre cas étudiés ne sont pas un échantillon
généralisable, mais plutdt un point de départ pour analyser les tendances et les pratiques exemplaires
liées au processus d’approvisionnement de '’ARC. Les tableaux qui suivent illustrent les données sur
le délai, la capacité, le cotit et la croissance de I'industrie pour les acquisitions de CC130], CC177,
CH148 et CH147F respectivement.

CC130J — Non concurrentiel, 0TS

Prévu Ecart

Délai” Achevé six mois avant
la date prévue

Capacité
Colit

Croissance de
I'industrie

0TS

0TS

3,1G$

3,1G$

100 % en RIR

350 M$ en RIR®

Tableau 1. Acquisition du CC130J

Rien a signaler
Rien a signaler

En cours
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CC177 — Non concurrentiel, 0TS
Prévu Ecart

Delai 2007 2007 Rien a signaler

Capacité 0TS 0TS Rien a signaler

Co(it' 2 G$ 2 G$ Rien a signaler
+ extra CC177
supplémentaire™!

Croissance de 100% en RIR 66% en RIR En cours
I'industrie (795 M$)*?

Tableau 2. Acquisition du CC177

CH148 — Concurrentiel (CGP), canadianisé'®

Prévu Ecart
Delai 2005 2015 10 ans
Capacité 0TS Canadianisée 16

Codt 3,1 G$"7 3,2 G$'e Réevalué aprés un
dépassement de
700 M$'®

Croissance de 100% en RIT General Dynamics, L3 [l=aeells
I'industrie Technologies, RIT?

Tableau 3. Acquisition du CH148

CH147F — Non concurrentiel, canadianisé?'

Prévu Ecart
Delai 2008% 2013% +5ans
Capacité* 0TS Canadianisée
Colit?® 2G$ 4,9 G$* +0,2 G$

Croissance de 100% en RIT L3 Technologies, En cours
I'industrie Raytheon?®

* La valeur initiale a été mal transmise au gouvernement. Elle n’incluait pas le soutien en service
(SES), qui représente une augmentation de 0,2 GS$.

Tableau 4. Acquisition du CH147F

Processus d acquisition de IARC : la canadianisation n'est pas
la meilleure statégie pour le Canada




Tout indicateur qui a atteint ou dépassé la mesure prévue pour la catégorie est indiqué en vert et
tout indicateur qui n'a pas atteint la mesure prévue est indiqué en rouge. Cette analyse porte précisément
sur les écarts par rapport aux valeurs initiales. On pourrait soutenir que 'analyse ne tient pas compte des
projets ayant une valeur initiale gonflée en raison du manque de concurrence. Par contre, bien qu'il soit
important, cet aspect n'a pas été pris en considération dans I'analyse, aux fins de simplicité.

Le petit échantillon fourni précédemment comprend deux acquisitions de produits OTS,
deux acquisitions de produits canadianisés et aucun nouveau développement. Pour la plupart des
indicateurs, les acquisitions de produits OTS ont été les plus réussies. Par nature, les achats de produits
OTS comportent moins de risque. Ainsi, la théorie de gestion de projets permettrait de prédire une
plus faible variation quant au délai, au cofit et A la capacité?’. Le risque, dont il est question plus
haut, se définit comme étant « la probabilité que I'on échoue 4 concevoir un produit fonctionnel et
manufacturable en respectant le budget et le calendrier prévus® ». La théorie de gestion de projets et
la définition du risque prennent en considération le délai, le cotit et la capacité, mais ne tiennent pas
compte de la croissance de 'industrie. Ces quatre facteurs seront examinés tour a tour.

Létude de cas sur les récentes acquisitions (figure 1) laisse entendre que le délai est
Paspect le plus sensible au type d’acquisition. Comme le suggére la théorie de gestion des projets,
une augmentation de la complexité d’une acquisition (comme passer de I'achat d’un produit
OTS 2 un produit canadianisé) a une incidence sur le délai, le coiit et la portée?. La plus grande
répercussion d’une complexité accrue semble étre la variation du calendrier d’un projet. De plus,
une étude globale des acquisitions norvégiennes a également révélé que les projets impliquant
I'achat de produits OTS étaient plus faciles 4 réaliser (selon le calendrier initial) comparativement
aux projets de développement. Il est important de souligner que les retards par rapport au
calendrier sont souvent liés 2 une augmentation des cotits d’option, comme les colits associés aux
infrastructures non utilisées et les cotits réels. Des colits réels sont engagés lorsque les dépenses
associées aux ressources humaines et matérielles nécessaires pour assurer 'entretien coliteux et
laborieux des anciennes plateformes augmentent.

Il est difficile de militer en faveur des projets de canadianisation ou de développement comme
étant des options qui assurent une livraison rapide puisque les acquisitions OTS ont démontré,
tant en théorie qu'en pratique, qu’elles permettent d’obtenir les produits plus rapidement. Par
contre, un modele OTS n’élimine pas le risque associé au respect du calendrier : il se peut que
la commande de 'ARC soit traitée apres celle d’autres pays, ce qui peut entrainer une longue
période de livraison. De plus, toute économie de temps résultant de cette méthode d’acquisition
pourrait étre annulée par des cotits supplémentaires & I'unité. Regle générale, toute modification
4 un produit OTS afin de le canadianiser pose un risque quant au calendrier. Un concept éprouvé
qui doit étre considérablement modifié nécessitera davantage de temps en matiére d’ingénierie et de
développement?!. Les exigences supplémentaires en ingénierie et en développement entraineront
probablement une augmentation du délai de livraison et du cofit.

Il est impossible d’isoler une discussion sur le calendrier d’'un projet d’'une discussion secondaire
sur le cotit du projet. De la méme fagon que la canadianisation d’un produit existant fait augmenter
le risque relatif au respect du calendrier, elle fait aussi (théoriquement) augmenter le cotit du projet
comme le démontre notre étude de cas. Bien que la variation du coflit pour les achats de produits
OTS soit plus faible, on affirme souvent que le prix 4 I'unité de plateformes OTS est plus élevé que
celui d’un produit issu d’une concurrence multisources. Par exemple, les appareils CC177, CC130]
et CH147F ont été achetés dans le cadre d’un processus non concurrentiel®>. Bien que la variation
du cofit du projet du début 4 la fin flit faible, le prix payé était élevé.
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Inversement, un modéle OTS repose sur les économies d’échelle et permet d’offrir des prix
4 P'unité plus bas. Un pays comme le Canada n’a pas nécessairement le pouvoir de marché pour
négocier de meilleurs prix et des adaptations spéciales®®, alors que s'il achéte une solution OTS
avec ses alliés, il peut obtenir une capacité interopérable & un prix raisonnable. Un bon exemple de
Pexploitation de ce modele est le développement du programme F-35 par les EtatsUnis*.

Si on utilise un modeéle d’acquisition non OTS (soit opter pour la canadianisation), il faut
créer de nouveaux processus et de nouvelles techniques pour s'adapter a la capacité industrielle
et aux facteurs environnementaux locaux. Bien que le cofit & 'unité initial dans un modele non
OTS puisse étre plus bas, le processus de canadianisation ajoute un risque budgétaire en raison des
nouvelles exigences en matiére d’entretien, d’ingénierie et de transformation®.

Lorsqu’on analyse le triangle de gestion de projets, la qualité du travail (ou dans notre cas, la
capacité livrée) est régie par le délai, le colit et la portée. On pourrait affirmer qu'une augmentation
du délai et du cofit est profitable si la capacité livrée permet de répondre aux besoins uniques de
I’ARC grice 2 un modele canadianisé.

La situation géopolitique et économique unique du Canada pourrait faire en sorte que les solutions
OTS provenant d’autres pays ne soient pas appropriées pour notre pays. De plus, comme les dépenses
du Canada sont faibles comparativement & nos alliés (environ 1,3 % du produit intérieur brut [PIB] par
rapport au 2 % recommandé par IOTAN)?®, le Canada n'a pas les ressources requises pour acheter une
gamme de plateformes différentes afin de couvrir toute la gamme des capacités énoncées dans PSE. Par
conséquent, TARC pourrait devoir acheter une seule plateforme et la modifier afin quelle réponde & un
vaste ensemble de capacités uniques. Si cette hypothése est acceptée, Rudd affirme qu’'un nouveau projet
de développement constitue une option moins risquée au point de vue du délai, du cotit et de la portée
quun projet de canadianisation. Par contre, une solution strictement canadienne apporte son lot de
difficultés. Lacquisition d’une capacité unique nécessite un soutien intégral et distinct en ce qui concerne
Pentretien, la documentation, les programmes de sécurité, etc. Bien que ce soutien puisse étre intégré
dans le contrat d’achat, il faudra tout de méme utiliser des ressources militaires pour faire une validation
4 la réception ainsi que pour mettre & 'essai et évaluer en profondeur la plateforme et ses capacités dans
Penvironnement opérationnel. Un exemple concret de ces difficultés concerne la mise en ceuvre du
CH148 : sclon Sloan, I'acquisition aurait d{i étre considérée comme un programme de développement.
En plus de ces difficultés, 'TARC ne peut pas tirer profit d’'un réseau international de connaissances
organisationnelles sur I'aviation ni d’'un réseau mondial d’approvisionnement et de distribution pour
permettre I'établissement de capacités adaptées. Un vaste groupe dutilisateurs aide 3 peaufiner une
capacité grice 4 la détection de défectuosités et & I'application de mises & niveau appropriées”’. En raison
du faible niveau de dotation dans la plupart des groupes professionnels de TARC?, cette derniére nest
pas en mesure d’exécuter des fonctions de gestion de projets dans ses lignes opérationnelles.

Un produit OTS légérement adapté semble étre la solution idéale pour TARC. Les documents
examinés pour l'analyse (bien qu’ils portaient sur deux aspects différents, soit un nouveau
développement et un produit OTS) ont tous permis de conclure qu'un produit OTS adapté
(canadianisation) est la solution la moins appropriée. La canadianisation masque initialement les
risques inhérents aux initiatives de développement puisque les variations dans le délai et le cofit
ne sont pas établies, ce qui nuit 4 'avancement du projet. Si un nouveau développement est jugé
nécessaire, il faut en faire 'acquisition selon ce processus®”. Le Rapport de la vérificatrice générale
de 2010 contient d’ailleurs une mise en garde contre la pratique visant & minimiser la complexité
d’un projet relatif 4 'acquisition de CH148 et de CH147F : « Lampleur des modifications n’a pas
été communiquée aux décideurs au début du projet®. », ce qui a fait en sorte que le processus est
passé de I'acquisition d’un produit OTS  faible risque 4 'achat d’un produit complexe et adapté.
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Un hélicoptere CH148 Cyclone se place en position
au-dessus du pont d’envol du Navire canadien de Sa
Majesté (NCSM) MONTREAL en vue d'effectuer des
manceuvres sur le pont, le 20 avril 2016, au large
de la Nouvelle-Ecosse. Photo : Matelot de 1% classe
Dan Bard, Formation Imaging Services, Halifax,
Nouvelle-Ecosse.

Un des aspects déja mentionnés quant au débat sur les capacités et qui mérite d’étre bien pris
en considération est le caractére unique des besoins de TARC. UARC a-t-elle besoin de plateformes
tres différentes de celles de nos alliés lorsque, au point de vue doctrinal®!, les roles primaires de
ces plateformes sont relativement semblables? Le tableau 5 présente les capacités doctrinales
fondamentales de 'ARC. La doctrine aérienne de TOTAN précise que les roles interarmées en matiére
de puissance aérienne sont la supériorité aérienne, 'attaque, la mobilité aérienne et la contribution
au renseignement, 4 la surveillance et 4 la reconnaissance interarmées*2. Les capacités doctrinales
de 'ARC sont les mémes. La doctrine de TOTAN souligne 'importance de 'interopérabilité et de
lintégration. Il est possible que la canadianisation dont nous avons besoin puisse étre faite dans le
cadre de notre instruction et de nos tAches quotidiennes plutét que par I'adaptation des plateformes.
En gardant a Pesprit la doctrine aérienne fondamentalement similaire ainsi que I'importance de
l'interopérabilité et de I'intégration®, 'acquisition de plateformes semblables a celles de nos alliés
permettra d’améliorer la capacité de TARC lors des opérations de coalition.

Fonctions de I'’ARC Capacités Roles, missions et activités

Controle aérien Supériorité aérienne
(OCA, DCA, défense aérienne)

Gestion de la zone d’opérations
(maitrise de I'espace aérien, systemes
de navigation, C2 air)

Attaque aérienne Supériorité terrestre
(AAR, interdiction)

é Supériorité maritime
Commandement g Supériorité maritime
. E Mobilité aérienne — LAN,) .
Action Transport aérien

(transport stratégique et tactique,
gévacuation aéromédicale)

Ravitaillement air-air

Recherche et sauvetage

(récupération de personnel)
Renseignement, Collecte, traitement et diffusion
surveillance et (alerte lointaine, RAP)
reconnaissance

Tableau 5. Capacités, roles, missions et activités de I'’ARC*
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Des auteurs de documents sur I'acquisition de défense, comme Williams, affirment que TARC
doit faire certains achats auprés d’entreprises canadiennes afin de stimuler et maintenir les capacités
clés au pays®®. Rudd est du méme avis en ce qui concerne la stratégie de construction navale. Les deux
auteurs prétendent que les acquisitions relatives aux capacités des FAC doivent étre concurrentielles,
tout en stimulant le secteur industriel canadien. La vision de Williams et Rudd quant au processus
d’acquisition du Canada ne soutient pas 'achat de produits OTS, mais plutdt les projets de nouveau
développement canadien ou de canadianisation afin de permettre aux entreprises canadiennes
d’accéder au marché plus facilement. Léquilibre entre I'avancement de 'industrie canadienne et la
fourniture de I'équipement requis aux militaires au meilleur prix est a la fois un art et une science.
Williams et Rudd affirmeraient sans doute que les entreprises canadiennes nont aucune chance de
percer sur le marché mondial si elles n’ont pas fait leurs preuves sur leur propre territoire.

La Stratégie d’approvisionnement en matiére de défense du Canada®® met I'accent sur
I'importance de la croissance de I'industrie en ce qui concerne I'approvisionnement en matiére
de défense. Dans cette optique, les nouveaux développements et la canadianisation permettent
d’inclure les entreprises canadiennes qui veulent participer 4 l'industrie de la défense. Cette
promotion des contrats de défense canadiens permettrait & nos entreprises de se tailler une place
dans le marché et de viser plus haut.

Par contre, si I'objectif est de stimuler suffisamment I'industrie canadienne pour qu’elle soit
concurrentielle sur le marché mondial, les stratégies d’approvisionnement en matiére de défense
précédentes et actuelles ne sont pas optimales. Tout mécanisme imposé dans I'économie de libre

7. La Stratégie d’approvisionnement en matiére de défense®®

marché entraine une perte de poids mor
accorde une importance disproportionnée aux entreprises canadiennes, ce qui fait artificiellement
augmenter la demande pour un produit. Comme les autres facteurs ont une importance égale, on
s’éloigne de I'équilibre de libre marché et d’une perte de poids mort® qui serait partagée entre le
consommateur et le fabricant. A linverse, la stimulation des entreprises canadiennes 4 I'étape de
recherche et développement afin de s’assurer qu’elles sont concurrentielles pour les contrats canadiens
et étrangers leur permettra d’avoir plus facilement accés aux marchés canadiens et internationaux.
Les capacités stimulées grice aux stratégies « Achetons canadien », comme la construction navale,
peuvent entrainer une fluctuation entre contrats, ce qui pourrait étre difficile & soutenir pour
I'industrie et I'économie®. Cette situation ne favorise aucune des stratégies d’approvisionnement
(produit OTS ou canadianisation), mais elle affaiblit 'argument voulant que les achats de produits
OTS nuisent davantage 4 'industrie canadienne. Le Canada pourrait plutdt se concentrer sur le fait
de rendre ses entreprises concurrentielles au pays et 4 I'étranger. Burgess et Antill abondent dans le
méme sens puisque, selon eux, la meilleure facon d’aider les petites entreprises dans le domaine de
la défense (comme nous avons au Canada) n'est pas de créer un état de dépendance, mais plutdt
d’établir un pied d’égalité en supprimant les barri¢res et ainsi faciliter 'acces et la croissance des

entreprises de toutes tailles et renforcer la concurrence’!.

La question ne devrait pas porter sur la méthode d’approvisionnement qui stimule le
plus la croissance de l'industrie. Il faut plutdt se demander si I'influence de cet élément de
Papprovisionnement est le meilleur moyen pour stimuler une croissance réelle, que les entreprises
canadiennes pourraient apporter a d’autres marchés. En résumé, lorsqu’on considére le nombre de
projets que PSE a attribué & TARC en raison des nombreuses missions quelle doit réaliser, il est

impératif que 'ARC utilise des pratiques exemplaires en matiere de gestion de projets et de théorie
économique ainsi que celles que nous pouvons obtenir 3 méme 'organisation.




Conformément a lobjectif de la stratégie d’approvisionnement (acquérir les bonnes
capacités, rapidement et au meilleur prix tout en stimulant I'industrie canadienne), I'analyse des
récentes acquisitions et de la théorie démontre que bien que certains cas nécessitent un nouveau
développement, les solutions OTS comportent moins de risques, ce qui se traduit habituellement
par un colt plus bas et un délai de livraison plus court. A linverse, la canadianisation des
plateformes entraine des pénalités quant au cofit et au délai. En ce qui concerne la capacité, de
nouveaux développements pourraient étre nécessaires dans certains domaines, mais encore une
fois, la canadianisation n’offre pas les meilleurs résultats en ce qui a trait & la maturité du produit,
au soutien et aux économies d’échelle. Les solutions OTS offrent un produit éprouvé comportant
moins de risques liés au développement ainsi qu'un réseau mondial grice auquel on peut obtenir
des piéces de rechange et de l'information. Enfin, pour ce qui est de la croissance de I'industrie,
la canadianisation offre aux entreprises canadiennes un meilleur accés aux contrats de défense.
Par contre, le fait d’augmenter artificiellement la demande pour les produits canadiens sur notre
propre marché n’est pas avantageux pour les clients ni les entreprises si ces dernieres ne sont pas
concurrentielles en raison de leur propre mérite. Si la croissance de I'industrie est une priorité, il
faut plutoe la stimuler aux étapes initiales pour sassurer que les entreprises canadiennes peuvent étre
concurrentielles au pays et 4 I'étranger.

Somme toute, il peut y avoir des créneaux ol un nouveau développement serait la meilleure
solution afin de répondre aux besoins de 'ARC. Par contre, en raison des similarités doctrinales
entre le Canada et nos alliés, les plateformes OTS offrent des économies d’échelle et une grande
interopérabilité, font diminuer le délai ainsi que le cotit et augmentent l'utilisation d’une capacité.
Conséquemment, '’ARC peut optimiser ses acquisitions en évitant les capacités canadianisées au
profit des options OTS qui offrent au Canada un équilibre parfait des capacités établies dans PSE
tout en respectant le cadre de la stratégie de défense du Canada.
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Note de la rédaction : Le présent document a été rédigé par une candidate qui a suivi le Cours
sur la puissance aérienne et spatiale dans les opérations pour satisfaire & I'une des exigences du
programme d’études.

Ces deux derniéres décennies, il est devenu de plus en plus difficile de nier 'impact négatif de
'activité humaine sur I’environnement. Les réseaux d’information nationaux et mondiaux attirent
souvent notre attention sur les changements climatiques et, par conséquent, sur 'avenir de 'humanité.
Le milieu de la défense nationale est aussi préoccupé par des considérations environnementales. En
fait, dans le document Protection, Sécurité, Engagement : La politique de défense du Canada (PSE),
un appel clair & 'action est lancé au ministere de la Défense nationale (MDN) et aux Forces armées
canadiennes (FAC) dans le passage suivant : « Les changements climatiques menacent de perturber
les vies et les moyens de subsistance de millions de personnes au monde. Ils nous obligent 4 innover,
a favoriser l'action collective, 4 travailler main dans la main avec des partenaires aux mémes vues
autour du monde afin de lutter contre cette menace, au lieu de rester a I'écart?. »

Les gaz a effet de serre (GES) émis par les aéronefs militaires sont un enjeu environnemental
important pour I'Aviation royale canadienne (ARC). Pour comprendre l'ampleur des problemes
liés aux GES, il faut tenir compte du fait qua 'échelle mondiale, le secteur de I'aviation civile
est 'un des principaux émetteurs de GES, représentant environ 2,5 % des émissions mondiales
de GES, ce qui fait de ce secteur  peu prés le septieme plus grand pollueur national du monde?.
Ces données r'incluent pas les forces aériennes militaires mondiales, mais il est juste de supposer
que leur inclusion ne ferait qu'accroitre le volume des émissions du secteur de I'aviation. De plus,
laugmentation de la demande dans le secteur de I'aviation entrainera probablement une hausse
connexe des émissions en I'absence de mesures d’atténuation en place®. Du point de vue des FAC,
un grand nombre d’opérations expéditionnaires récentes du Canada (tant au pays qu’a I'étranger)
dépendent fortement de l'utilisation des ressources de la puissance aérienne. Si cette tendance
opérationnelle se maintient, cela se traduira probablement par une augmentation des émissions si

aucune mesure d’atténuation n'est prise.

Un Airbus CC150 Polaris du 437¢ Escadron de transport de Trenton effectue le ravitaillement en vol d’un
chasseur CF18 Hornet du 4092 Escadron d’appui tactique de Cold Lake (Alberta), le 28 ao(t 2013, au cours de
I'exercice VIGILANT EAGLE 13.
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Lutilisation de carburants aviation de remplacement est souvent mise en évidence comme un
moyen viable de réduire considérablement les émissions de GES. Toutefois, un examen approfondi
des arguments pour et contre l'utilisation de ces carburants révele que les opinions sur le sujet
demeurent trés partagées. On se pose beaucoup de questions sur la durabilité réaliste des carburants
aviation de remplacement et sur leurs avantages environnementaux réels. Toutefois, ce document,
fondé sur une analyse de données pertinentes, soutient que 'ARC a la responsabilité de réduire son
impact sur I'environnement, en particulier ses émissions de GES, et qu’elle devrait considérer les
carburants aviation de remplacement comme un moyen d’atteindre ce but.

Pour faire valoir ces points, 'auteure du présent document affirme, en premier lieu, que TARC
a effectivement la responsabilité sociale et réglementaire de réduire son impact sur I'environnement
et que d’autres organisations travaillent en ce sens, puis elle analyse les arguments évoqués pour et
contre un remplacement des carburants classiques par des carburants aviation de remplacement
pour les aéronefs de ’ARC. Etant donné qu'il y a actuellement une gamme trés variée de carburants
de remplacement qui sont produits et mis a 'essai en vue de diverses utilisations dans le secteur de
laviation, I'expression « carburant de remplacement » sera utilisée de fagon générique dans le reste
du document afin de faire référence 4 tous les carburants non fossiles provenant de diverses sources
de biomasse. Toutefois, lorsque I'analyse exige plus de détails, des carburants et des méthodes de
production de carburant spécifiques seront cités en conséquence, et le terme « carburants aviation
de remplacement » sera utilisé au besoin pour faire la distinction avec d’autres types de carburants
de remplacement non appropriés pour les moteurs a réaction.

Lanalyse des avantages du passage & des carburants de remplacement dans le cadre d’une stratégie
environnementale valable de TARC comporte une partie importante qui consiste & démontrer, dans
un premier temps, que 'ARC a la responsabilité de réduire son impact sur I'environnement. Pour
décrire cette responsabilité, nous examinerons d’abord dans ce document le contexte social dans lequel
IARC évolue, les politiques auxquelles elle est assujettie et des exemples d’organisations similaires.
Pour commencer, sur le plan social, il y a plusieurs indicateurs qui confirment les responsabilités
environnementales de ARC. Dans une étude scientifique qualitative d’environnementalistes
canadiens, Stoddart et coll. montrent que 76,3 % des répondants croient qu’il revient au gouvernement
de faire preuve de leadership et de prendre les initiatives qui simposent dans la lutte contre les
changements climatiques?, ce qui signifierait que la population s'attend a ce que tous les ministéres
fédéraux participent 4 la lutte contre les changements climatiques. Dans le cadre d’un vaste examen
des répercussions des changements climatiques sur les FAC, le capitaine de corvette Ray Snook a
relevé un certain nombre de considérations importantes. Il souligne que les changements climatiques
ont des conséquences financié¢res importantes pour le MDN, étant donné que I'appauvrissement
des ressources énergétiques non renouvelables va de pair avec 'augmentation des cotits’. Il considére
également que la prépondérance des moteurs 4 grande puissance utilisés dans les opérations militaires
constitue un obstacle important 4 la réduction de notre impact environnemental. Il affirme en outre
qu’il est probable que les futures opérations des FAC contribuent aux conséquences a I'échelle mondiale
des changements climatiques, comme les phénoménes météorologiques violents®. Essentiellement,
Popinion de Ray Snook selon laquelle « I'inaction équivaut a une grossiére irresponsabilité » est
raisonnable’. Par conséquent, il est raisonnable de conclure que 'ARC a la responsabilité sociale de
réduire son impact environnemental, y compris ses émissions de GES.

D’un point de vue stratégique, un examen des politiques et des réglements environnementaux
canadiens actuels révele que le gouvernement du Canada (GC) souhaite aussi notamment que le
Ministere réduise ses émissions de GES dans le cadre d’une stratégie environnementale nationale plus
vaste. Cette réduction des émissions s'applique aussi 4 '’ARC en tant que partie intégrante du MDN.
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La Stratégie fédérale de développement durable (SFDD) comprend une cible qui vise & « réduire les
émissions de GES des immeubles et des parcs automobiles du gouvernement fédéral de 40 % en
dessous des niveaux de 2005 d’ici 2 2030, avec une aspiration 2 l'atteindre d’ici 2025% ». La SEDD,
étant un document-cadre, énonce les grands objectifs du GC et mentionne des cibles précises pour
certaines activités gouvernementales. Cependant, elle ne précise d’aucune fagon les cibles pour les
flottes ou les plateformes d’aéronefs militaires. Pour déterminer comment ces objectifs généraux se
traduisent en responsabilités particulieres de 'ARC, il faut examiner deux documents ministériels
supplémentaires : PSE et la Stratégie énergétique et environnementale de la Défense (SEED).

PSE reconnait que le MDN est responsable de plus de la moitié des émissions de GES du
gouvernement du Canada et que, d’ici 2030, il entend réduire ses émissions de GES de 40 % par
rapport aux niveaux d’émissions établis en 2005 afin de contribuer 2 I'atteinte de 'objectif’. Encore
une fois, la cible de réduction de 40 % exclut explicitement les flottes militaires, mais PSE oblige a
« examiner d’autres options d’énergie et leur utilisation possible pour les opérations militaires'® », ce
qui peut étre considéré comme incluant les flottes militaires. De méme, le rapport de Construction de
Défense Canada (CDC) mentionné ci-dessus fait référence 2 un document sur les objectifs énergétiques
opérationnels de la Défense pour 2014, qui indique que les FAC auraient di déterminer le processus
de certification a suivre pour établir la pertinence d’utiliser « librement » (drop in) des carburants de
remplacement dans les plateformes et les véhicules tactiques au plus tard en 2016'. Toutefois, la
SEED, publiée en 2017, ne fait référence que de fagon générale aux processus de certification sans
fixer d’objectifs précis liés a l'utilisation de carburants de remplacement pour les plateformes militaires
ni n'indique que des processus de certification sont en place!. Ce qui est peut-étre plus révélateur
encore, c'est le fait que 'ancien Hercules (CC130H) est le seul aéronef de la flotte actuelle des FAC
qui a été utilisé pour mettre a 'essai un carburant de remplacement. De plus, cet essai initial a été
effectué il y a plus de six ans (en mai 2012), et bien qu’il ait été un succes, il 0’y a aucune indication
que des carburants de remplacement ont é¢é utilisés depuis'®. Essentiellement, PSE et la SEED ont

W

Un membre de I'équipage d’'un CC130 Hercules apporte une aide a I'équipe locale en vue de ravitailler un
aéronef au terrain d'aviation de Gao, au Mali, durant I'Op PRESENCE, le 10 juillet 2018.
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établi de nobles objectifs en matiére de GES, mais elles ne font pas référence 4 des cibles particuliéres
établies antérieurement pour les flottes de TARC ni 4 des processus de certification des carburants de
remplacement, et ne poursuivent pas ces objectifs non plus.

Etant donné 'absence actuelle d’objectifs propres 4 'ARC, mentionnons un élément positif de
la politique qui est le programme d’innovation pour la défense, I'excellence et la sécurité (IDEeS)
introduit dans PSE et développé davantage dans le Plan d’investissement de la Défense. Lancé
en 2018, ce processus concurrentiel présente des défis en matiére de défense et de sécurité a la
communauté de I'innovation du Canada et inclut les carburants de remplacement dans la liste
des domaines particuliers ouverts i la recherche et au développement de pointe'“. Par conséquent,
méme si 'ARC n’a peut-étre pas de mandat direct pour l'utilisation future de carburants aviation
de remplacement, il est clair que les décideurs penchent toujours de ce coté.

Un dernier test décisif pour évaluer la

(0 m pie tenu d es attentes responsabilité  organisationnelle ~consiste &
5 = examiner ce que font d’autres organisations
ayant un objectif semblable pour sattaquer aux
o mémes problemes. UOrganisation de I'aviation

des p0||“q ues et de civile internationale (OACI) et le Département
! ! 5 5 de la Défense des Etats-Unis (DoD) sont deux
bons exemples & prendre en considération.

LOACI a officiellement reconnu que les
changements climatiques pourraient avoir

semblables, il est clair

/ 0 A2 des répercussions financiéres importantes sur
que | A Rc d 0it cons! d erer lindustrie du transport aérien et a récemment
I ! uti | isation d e ca rb urants adopté la résolution 393, qui établit un systéme

de réduction des émissions de GES provenant de
d e remp I acement d ans Paviation civile'. Aux Etats-Unis, le DoD utilise
déjadubiodiesel pour les véhicules administratifs
/ i et d’autres véhicules non déployables et, malgré
e caare d une strategie ploy g

absence de réglementation nationale pour les
flottes militaires, 'armée américaine, I'US Navy
(USN), I'US Marine Corps et 'US Air Force
(USAF) ont leurs propres programmes qui
« visent A réduire la dépendance a I'égard de l'utilisation de combustibles fossiles dans les systemes
d’armes tactiques, tels que les aéronefs, les navires et les véhicules de combat, ainsi que le matériel
de soutien'® ». En fait, 'USAF a beaucoup d’avance sur 'ARC en ce sens qu'elle a certifié tous les
aéronefs qui utilisent du carburant aviation JP-8 et des mélanges de carburant de remplacement
disponibles (généralement un mélange 50/50 de carburants classiques et de remplacement), a
exception du F-22 et du F-35". Cependant, malgré la publication en 2011 d’objectifs précis
visant 2 faire en sorte que tous les aéronefs utilisent des mélanges contenant 50 % de carburant
de remplacement dés 2016, rien n’indique que I'USAF a atteint cet objectif'®. Compte tenu du
budget et de la taille de la flotte de 'USAF, il n’est pas étonnant que les objectifs soient ambitieux.
Toutefois, il convient de noter que méme 'USAF ne cherche pas 2 étre un chef de file en matiére
de production de carburants de remplacement et de biocombustibles. 1l s’agit plutét d’adopter une
approche attentiste et de permettre 4 'industrie de se développer naturellement jusqu’a un point ot
elle pourra étre mise A profit de fagon plus rentable!®. Ces exemples montrent que 'ARC n’est pas
la seule organisation du domaine de Iaviation qui se préoccupe de son impact sur 'environnement
et cherche des moyens de réduire les émissions de GES.
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Compte tenu des attentes sociales, des exigences des politiques et de 'exemple d’organisations
semblables, il est clair que TARC doit considérer 'utilisation de carburants de remplacement dans
le cadre d’une stratégie environnementale plus vaste. Cela étant dit, la prochaine étape consiste a
examiner les arguments en faveur de l'utilisation de carburants de remplacement pour réduire les
impacts environnementaux de I'aviation militaire et, plus particuli¢rement, les émissions de GES.

Premi¢rement, les carburants de remplacement peuvent répondre aux préoccupations générales
lides a la stabilité des prix et  la sécurité de I'approvisionnement en carburants aviation?. Ces
facteurs peuvent étre particuli¢rement importants pour I'aviation militaire, étant donné que « les
adversaires ciblent de plus en plus I'énergie comme un centre de gravité?! ». En outre, au fur et &
mesure que nos alliés et 'industrie de I'aviation civile commencent a adopter divers carburants
de remplacement, ils pourraient & terme devenir une source de carburant plus commune, ou
méme la principale source de carburant disponible dans les aéroports civils et les bases aériennes
alliées a partir desquelles TARC pourrait vouloir opérer. Dans ces cas, notre capacité d’utiliser des
carburants de remplacement?? pour nos flottes d’aéronefs deviendra essentielle a la sécurité de
Iapprovisionnement dans le cadre d’opérations expéditionnaires et pourrait inciter 'ARC 4 étre
plus prévoyante?. La fluctuation du cotit des carburants classiques en fonction du cotit du pétrole
brut a également été un des premiers facteurs qui ont poussé les organisations de I'aviation civile et
militaire 4 envisager I'utilisation de carburants de remplacement. Ainsi, méme si le cotit actuel du
pétrole est peut-étre bien loin des sommets qu'il a atteints au cours de la derniére décennie, il est
bien connu que toute augmentation importante du cotit du pétrole fait monter en fleche les budgets
militaires de carburant. Par conséquent, il est raisonnable d’envisager sérieusement toute source de
carburant plus stable sur le plan des colts. Bien que le prix des carburants de remplacement ne soit
pas concurrentiel par rapport aux carburants classiques actuellement, on s'attend a ce que le prix
des carburants classiques continue d’augmenter au cours des 20 prochaines années, et il y a lieu

d’espérer que le prix des carburants de remplacement baissera au cours des prochaines années?.

Linvestissement des premiers utilisateurs dans les carburants de remplacement pourrait contribuer
a rendre la technologie plus concurrentielle sur le plan des prix. LUSN Great Green Fleet, un groupe
de frappes aériennes déployé dans le cadre de I'exercice RIMPAC en 2016, représente un exemple de
ce type d’investissement®. Il s'agit sans doute du meilleur exemple de consommation de carburant
de remplacement dans le domaine militaire, les navires et les aéronefs embarqués de ce groupe ayant
utilisé principalement des carburants de remplacement pendant la durée du déploiement. Le concept
de la Great Green Fleet a été élaboré en raison du prix astronomique des produits pétroliers en 2008
(jusqua 147 $/baril, comparativement 2 la fourchette plus récente de 60 2 80 $/baril)?”’. Parlant de
cet exploit impressionnant, le lieutenant Alaina Chambers de 'USN a déclaré que ce type d’action
prospective de la part de 'armée présente un avantage important par rapport  ['utilisation mondiale
de carburants classiques, en ce sens que des investissements méme relativement modestes dans des
carburants de remplacement pourraient stimuler le développement technologique dans un secteur en
croissance ou certains des défis de la production en série sont actuellement insurmontables et d’'un
cofit prohibitif?®. Bien que les carburants de remplacement ne présentent pas encore de garantie d’une
stabilité des prix, la croissance future de 'industrie devrait aider a atteindre cet objectif.

Un autre avantage des carburants de remplacement par rapport aux carburants classiques est la
streté de approvisionnement, étant donné que les carburants de remplacement peuvent provenir
d’une grande variété de ressources renouvelables (habituellement appelées des matieres premieres dans
la communauté des carburants de remplacement) et étre produits de diverses fagons. Par exemple, il
existe actuellement deux procédés de production de carburant aviation de remplacement (procédé
Fischer-Tropsch et hydrotraitement d’esters et d’acides gras [HEFA®]) certifiées par 'ASTM
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(un organisme international de normalisation) et cinq procédés de production sont actuellement
soumis au processus d’approbation®. En fin de compte, cela offrira A 'industrie des options pour
produire des carburants de remplacement a partir « d’une trés vaste gamme de mati¢res premiéres
et de flux de déchets, en utilisant un grand éventail de technologies®® ». La diversité des matiéres
premiéres et le choix de la technologie sont susceptibles d’améliorer la siireté de I'approvisionnement
par rapport aux carburants non renouvelables dérivés du pétrole. Autre avantage pour les forces
armées d’avoir de multiples sources potentielles de carburant de remplacement : « les installations
de production de carburant de remplacement n’ont pas besoin d’étre situées aux mémes endroits
que les raffineries classiques®? ». Dans un environnement opérationnel en constante évolution, ol
Iagilité est importante, la capacité de diversifier la production et les chaines d’approvisionnement
peut offrir un avantage stratégique et opérationnel distinct.

Les avantages des carburants de
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adoptent la position théorique selon laquelle les carburants de remplacement produits 2 partir de la
biomasse sont plus écologiques du fait qu’ils produisent moins d’émissions de dioxyde de carbone
(CO,) tout au long de leur cycle de vie*. Toutefois, la réduction des émissions de CO, dépend en
grande partie de la méthode de production et des matiéres premiéres utilisées®. Par exemple, Feng
et coll. ont mené des études pour déterminer si un carburant de remplacement produit a partir de
biomasse ou du charbon (transformation du charbon ou de la biomasse en carburant liquide [CBTL])
est suffisamment « plus écologique » que le carburant JP-8 classique actuellement utilisé dans les
flottes d’aéronefs de 'USAE ce qui signifie que moins de GES sont émis tout au long du cycle de
vie du carburant. Ils ont déterminé que tant qu'un minimum de 10 % de biomasse est utilisé dans
le procédé CBTL, ce type de carburant de remplacement est un investissement vert valable pour
'USAE lorsque I'on tient compte du cycle de vie du carburant dans son ensemble®. De méme,
Bartis et Van Bibber font remarquer qu'un lien peut étre établi entre toute différence importante
dans les émissions au cours du cycle de vie et les différentes facons de produire les carburants de
remplacement®’
du cycle de vie des carburants de remplacement seraient pratiquement nulles si ces carburants étaient

. Par exemple, ces auteurs concluent que les émissions de gaz A effet de serre au cours

produits exclusivement a partir de matiéres premicres issues de la biomasse (lorsquil n'y a aucune
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utilisation des terres qui modifierait le piégeage du carbone provenant d’autres sources). Cependant,
si le charbon seul est la matiére premiére, les émissions ne sont réduites que de 10 & 15 % par rapport
aux combustibles classiques et une combinaison charbon-biomasse produit des émissions de GES plus
faibles que I'utilisation seule du charbon, mais pas aussi faibles que les émissions de la biomasse seule.
Les calculs et les considérations nécessaires pour prendre ces décisions sont complexes et montrent
que, bien quil y ait certainement un potentiel de réduction des GES avec l'utilisation de carburants
de remplacement, il faut faire attention de bien choisir les matiéres premiéres et leurs proportions pour
en tirer un avantage réel.

Une autre conséquence intéressante et potentiellement positive de l'utilisation de carburants
de remplacement est la possibilit¢ de diminuer la production de trainées de condensation.
Premi¢rement, il est généralement admis que I'un des avantages particuliers des carburants de
remplacement produits par les méthodes HEFA et Fischer-Tropsch (3 partir de biomasse) est une
réduction des émissions de suie et d’oxydes de soufre, et potentiellement d’oxydes d’azote, méme
lorsque les émissions de CO, ne sont pas réduites de fagon significative’®. Deuxi¢émement, il est
généralement admis que les trainées de condensation ont des effets sur le climat de la Terre en
contribuant a piéger la chaleur dans I'atmosphére, ce qui entraine une hausse des températures
de surface’. Fahey et Lee, adoptant un point de vue scientifique sur I'aviation et les changements
climatiques, utilisent ces deux faits pour démontrer que la diminution de la production de suie
découlant de l'utilisation de carburants de remplacement pourrait équivaloir a une diminution des
trainées de condensation, ce qui pourrait en fin de compte se traduire par une réduction de 'impact
environnemental des carburants de remplacement. De cette facon, l'utilisation de carburants de
remplacement pourrait contribuer & réduire les GES méme si les réductions des émissions de

combustion elles-mémes ne sont pas importantes.

Des membres de la Force aérienne — Mali transportent des barils d’essence au cours de la mise sur pied d’un
point avance de ravitaillement durant I'Op PRESENCE, le 16 février 2019.
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Linformation présentée ci-dessus soutient les nombreux arguments faisant valoir que
l'utilisation de carburants de remplacement est une option légitime pour ce qui attend I'aviation
civile et militaire. Toutefois, en plus de ces effets positifs, il existe aussi des données probantes sur de
multiples effets environnementaux négatifs imprévus liés a I'utilisation de ces carburants qui doivent
étre pris en compte. Par exemple, certains chercheurs ont déterminé que, par rapport aux carburants
classiques, les carburants de remplacement pourraient avoir des impacts environnementaux plus
importants sur la contamination des sols et des eaux souterraines. Plus précisément, Goltz et coll.
notent que « 'ajout d’éthanol au pétrole semble ralentir les taux de biodégradation des composés
BTEX dangereux. De plus, les contaminants persistent pendant de longues périodes et parcourent
des distances plus grandes que celles prévues par la modélisation antérieure?!. » Cette constatation
en particulier serait préoccupante en cas de fuites ou de déversements provenant de pipelines
souterrains, et des recherches plus poussées sont nécessaires pour déterminer I'étendue des risques.

Lencrassement biologique est une autre des préoccupations identifiées pour les carburants de
remplacement, car bien que les carburants classiques et de remplacement aient des caractéristiques
de combustion trés semblables, leurs compositions chimiques sont différentes?2. Cest pour cette
raison que des chercheurs de I'Air Force Institute of Technology des Etats-Unis ont documenté des
cas d’encrassement biologique, qui se produit lorsqu’il y a croissance microbienne partout ou il y
a du carburant, y compris dans les structures d’aéronefs elles-mémes. Lencrassement biologique
peut présenter un risque accru de corrosion des pieces d’aéronef ainsi qu'un risque potentiel pour
la santé des spécialistes de la maintenance qui entrent en contact avec ces microbes®. Cet aspect
est important, puisque le cas documenté de I'écrasement d’'un B-52 de 'USAF en 1958 montre
que la contamination microbienne a contribué i brouiller les écrans*. Lencrassement biologique
se produit également avec les carburants classiques. Toutefois, I'utilisation d’additifs dans les
carburants a permis d’atténuer ce probléme de fagon satisfaisante au fil des ans. A mesure que des
quantités accrues de carburants de remplacement sont ajoutées dans les mélanges de carburants
et, en 'absence de mesures d’atténuation appropriées, il est possible que les risques opérationnels
augmentent®, et bien qu'un accident lié 2 la croissance microbienne soit probablement le pire des
scénarios, il représente certainement un risque qu’il ne faut pas prendre a la légere.

La recherche montre également que les méthodes de production de divers carburants de
remplacement ne sont pas équivalentes et que les impacts environnementaux de toute méthode
de production de carburant donnée peuvent varier en fonction du lieu de production. Csonka et
coll. en font état dans leur étude sur 'utilisation d’eau douce dans la production de carburants de
remplacement. A un endroit, les besoins en eau douce dans la production de carburant peuvent
ne pas poser probléme. Toutefois, si le méme procédé de production est utilisé dans une région
ou 'eau douce est rare, 'impact environnemental et socioéconomique qui en résultera pourrait
étre beaucoup plus négatif pour cette région®. 1l existe d’autres données probantes a I'appui
indiquant que la culture de certaines matiéres premiéres de biocarburant risque de nuire a la
sécurité alimentaire dans le monde. Si les cultures de mati¢res premiéres remplacent les cultures
vivriéres, cela pourrait étre trés préoccupant pour « plus de 800 millions de personnes souffrant
d’insécurité alimentaire. .. qui vivent avec moins d’un dollar par jour et qui consacrent la majeure
partie de leur revenu  la nourriture?’ ». Lexpansion des zones de culture de matiéres premiéres peut
également nécessiter « la conversion de terres marginales, de foréts pluviales et de terres humides en
terres arables® ». Les effets négatifs de ce type de conversion de l'utilisation des terres pourraient
annuler complétement les avantages environnementaux des carburants de remplacement produits,
particuli¢rement en ce qui concerne les avantages nets en carbone des matiéres premiéres de
biomasse. En fin de compte, l'effet global d’'un virage massif de I'industrie aéronautique vers les
carburants de remplacement pourrait avoir de graves conséquences environnementales imprévues
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découlant des pressions supplémentaires exercées sur divers écosystémes. Le capitaine « Ike » Kiefer
de P'USN décrit l'utilisation de carburants de remplacement comme une situation paradoxale, dans
laquelle les rendements de biocarburants provenant de matiéres non cultivées ne répondraient qu'a
une fraction des besoins énergétiques des Etats-Unis, mais ot 'augmentation des rendements par la
culture utiliserait plus d’énergie qu'elle n’en créerait®’. Plus précisément, il affirme que « 'option des
biocarburants crée des dommages irréversibles a 'environnement, augmente les émissions de gaz a
effet de serre, mine la sécurité alimentaire et favorise la violation des droits de la personne®® ». Bien
que certains des points de données et analyses spécifiques effectuées par Kiefer aient été remis en
question par des experts scientifiques du domaine, ce dernier souléve des préoccupations légitimes
au sujet des carburants de remplacement qui méritent au moins un minimum d’attention de la
part des décideurs’. Il ne fait aucun doute que les carburants de remplacement comportent leurs
propres risques environnementaux et opérationnels et qu'ils ne sont peut-étre pas, pour le moment,
aussi « verts » que certains environnementalistes voudraient nous le faire croire.

Les politiques actuelles régissant la flotte d’aéronefs de 'ARC sont claires : TARC n'a pas
lobligation de tenir compte des émissions des aéronefs puisque le GC et le MDN prennent des
mesures pour réduire les émissions de GES d’ici 2030, et il 'y a pas non plus de politiques exigeant
T'utilisation de carburants de remplacement. De plus, la documentation scientifique sur les carburants
de remplacement est vaste, mais aussi de nature trés technique. Il est facile de comprendre comment
le grand public, et méme les professionnels de la puissance aérienne, peut étre incertain du role que les
carburants de remplacement devraient ou ne devraient pas jouer dans les politiques environnementales
des FAC et de 'ARC. En outre, il est clair que la technologie nécessaire a la production en masse de
carburants de remplacement continue de se développer rapidement. Comme l'indique le rapport de
CDC pour le Quartier général de la 1™ Division aérienne du Canada, l'industrie compte de nombreux
projets en cours qui ont tous le potentiel de réussir une percée et a terme de rendre possible une
production a grande échelle, abordable et durable de carburants de remplacement ainsi que leur
utilisation pour I'aviation civile et militaire®’. Il est également important de noter qu'une grande
partie de la recherche pour cet article a été effectuée a partir de sources centrées sur 'USAF et, bien
quelles aient de la valeur, elles révelent des différences fondamentales de taille entre 'USAF et TARC
qui auront sans aucun doute une incidence sur la fagon dont 'ARC fera la transition vers de futures
sources d’énergie pour ses flottes d’aéronefs.

En fin de compte, rien n’indique que 'adoption rapide de carburants de remplacement par
I'ARC entrainera une réduction importante des émissions de GES. Il y a toutefois de nombreuses
autres options que 'ARC pourrait envisager, qui entraineraient une réduction de la consommation
de carburant et, par conséquent, des émissions de GES. Toute considération future de I'utilisation
de carburants de remplacement & plus long terme et 4 plus grande échelle au sein de 'ARC doit étre
analysée de fagon globale afin de s'assurer que cette utilisation ne compromet pas la vision stratégique
du gouvernement du Canada en tant que chef de file mondial sur le plan environnemental et social.
Néanmoins, il est probablement prudent pour 'ARC de passer 4 la certification de carburants de
remplacement pour certaines flottes d’aéronefs, méme s’il n’y a pas de plan immédiat pour utiliser
ces carburants A plus grande échelle. Ainsi, nous serons préts sur le plan opérationnel a passer aux
carburants de remplacement qui sont de plus en plus utilisés dans 'industrie de aviation.

PSE mentionne que « les opérations militaires et la protection et la gestion de 'environnement
ne s'excluent pas mutuellement® ». CARC doit examiner sérieusement comment elle peut réduire
les émissions de GES des flottes d’aéronefs. Toutefois, si la décision d’utiliser rapidement des
carburants de remplacement est motivée par la réduction des émissions de GES, cela demeure une

approche 2 tres court terme. Lapproche la plus prudente et la plus nécessaire consiste a suivre avec
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attention les progres technologiques réalisés dans I'industrie des carburants de remplacement, a
prendre conscience des compromis complexes liés 4 'utilisation de certaines matiéres premiéres et
a s'efforcer de mettre en ceuvre d’autres stratégies de réduction des émissions des carburants 4 court
terme. Ainsi, 'ARC sera en mesure de répondre aux attentes des FAC, du GC et de la population
canadienne de fagon responsable et rentable.

Le major Jennifer Campbell s’est jointe aux FAC a titre d’officier de soutien de la Réserve navale
en 2001 sur le NCSM (Navire canadien de Sa Majesté) CATARAQUI a Kingston (Ontario), alors
qgu’elle fréquentait I'Université Queen’s. Elle a été mutée a la Réserve aérienne en 2005 a titre
d’officier de logistique, en particulier dans le secteur des finances et des ressources humaines.
En 2009, le major Campbell a représenté la Réserve aérienne a I'atelier des jeunes officiers de
réserve de la Confédération interalliée des officiers de réserve (CIOR) a Sofia, en Bulgarie. Elle a
occupé des postes au niveau de I'escadron et de I'escadre dans la 19° Escadre, la 4° Escadre et
la 8% Escadre. Depuis 2014, le major Campbell travaille a la Direction A1 du Quartier général de
la 1" Division aérienne du Canada, a Winnipeg, ou elle occupe actuellement le poste de Soutien
aux familles A1.

ABREVIATIONS

ARC Aviation royale canadienne

ASTM American Society for Testing and Materials

CDC Construction de Défense Canada

o, dioxyde de carbone

CBTL transformation du charbon et de la biomasse en carburant liquide
DoD Département de la Défense (Etats-Unis)

FAC Forces armées canadiennes

GC Gouvernement du Canada

GES gaz a effet de serre

HEFA esters et acides gras hydrotransformés

MDN ministere de la Défense nationale

OACI Organisation de I'aviation civile internationale

PSE Protection, Sécurité, Engagement : La polique de défense du Canada
SEED Stratégie énergétique et environnementale de la Défense

SFDD Stratégie fédérale de développement durable

USAF United States Air Force

USN United States Navy
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Note de la rédaction : Le présent document a été rédigé par une candidate au Cours sur la
puissance aérienne et spatiale dans les opérations pour satisfaire 4 'une des exigences du programme
d’études.

Le réchauffement climatique et la fonte des glaces qui en résulte sont a 'origine d’une hausse
du nombre des navires qui empruntent les voies navigables de I’Arctique, si bien que plusieurs pays
arctiques revendiquent des parties de ce territoire pour se préparer a I'évolution du droit maritime
et du contexte relatif & la sécurité nationale. Le Canada fait partie de ces pays. UArctique est un

territoire qui présente un grand intérét :

Les Canadiennes et les Canadiens sont trés attachés au Nord. En effet,
bien que la population canadienne vive en grande majorité dans des villes
situées dans un rayon de cent kilométres de la frontiére avec les Etats-
Unis, elle nen est pas moins fiére de ses espaces naturels et accorde une
grande valeur sentimentale au Nord. Les conditions difficiles et austéres

qui y régnent font partie de I'identité canadienne’.

En 2013, le gouvernement du Canada a présenté aux Nations Unies (ONU) une demande
sur le plateau continental de 'océan Atlantique. Cette demande portait également sur les résultats
préliminaires relatifs au plateau continental de 'océan Arctique, une zone que le Canada continue
d’étudier pour se préparer a présenter une demande supplémentaire 8 TONU. Selon la Convention
des Nations Unies sur le droit de la mer (UNCLOS), il est légitime que le Canada inclue le passage
du Nord-Ouest dans sa revendication de souveraineté sur I'’Arctique. Toutefois, ce passage reste une
voie navigable contestée, surtout par les Etats-Unis.

Sur cet aspect, un certain nombre de questions subsistent : Le droit de la mer est-il codifié ou se
compose-t-il simplement de postulats transmis au fil des années? Le passage du Nord-Ouest fait-il
partie des eaux intérieures du Canada ou s'agit-il d’un détroit international comme le revendiquent
les Etats-Unis? Enfin, sur le plan de la sécurité du continent, quelle incidence la souveraineté (ou
Iabsence de souveraineté) du Canada sur le passage du Nord-Ouest a-t-elle sur le Canada et, plus
largement, ’Amérique du Nord?

Une série de politiques gouvernementales, de lois maritimes internationales et d’accords
multilatéraux définissent la situation géopolitique dans I'Arctique. En plus de FTUNCLOS, la majeure
partie des éléments de droit relatifs a I’ Arctique ont été créés par deux organismes : le Conseil de I'Arctique
et 'Organisation maritime internationale (OMI). LUNCLOS a été signée en 1982. Il est important de
noter que, méme sils y ont participé, et 'ont depuis adoptée comme faisant partie du droit maritime
coutumier et en suivent la plupart des dispositions, les Etats-Unis n'ont pas signé ni ratifié 'UNCLOS.
Cette derniére fixe le cadre de la souveraineté nationale, le droit d’usage des zones maritimes et de passage
dans ces zones, ainsi que la protection des ressources naturelles.

Le Conseil de I’Arctique est un groupe de nations qui ont des droits acquis sur 'Arctique. Ces
nations sont le Canada, les Etats-Unis, le Danemark, la Finlande, la Suéde, la Norvége, I'Tslande
et la Fédération de Russie. Les principaux centres d’'intérét du Conseil de IArctique sont « la
protection de 'environnement et des Autochtones, la réglementation de la pollution et des produits
chimiques, la recherche et le sauvetage, ainsi que les besoins en matiére de collaboration? ».

Fondée en 1948, simultanément 2 TONU, 'OMI est un organisme international qui
énonce le droit maritime. Sa mission est de veiller, par la coopération internationale, a ce que le

53




|
REVUE DE L'AVIATION ROYALE CANADIENNE

transport maritime des marchandises suive des pratiques siires et viables sur le plan écologique®. La
combinaison des lois et des politiques définies par TUNCLOS, le Conseil de I'Arctique et 'OMI
sert de base juridique aux revendications de souveraineté du Canada sur I’Arctique, dont 'un des
principaux arguments juridiques est de nature géographique.

Faisant appel aux notions d’eaux territoriales, de plateaux continentaux et de zones économiques
exclusives, lesquelles ensemble servent de fondements 2 la revendication d’un pays sur une partie de
ce territoire, la géographie de 'Arctique peut étre trés complexe. Les revendications du Canada sur
I’Arctique se concentrent sur archipel Arctique. D’apres 'UNCLOS, un archipel est « un ensemble
d’iles, y compris des parties d’iles, les eaux attenantes et les autres éléments naturels qui ont les
uns avec les autres des rapports si étroits qu’ils forment intrins¢quement un tout géographique,
économique et politique, ou qui sont historiquement considérés comme tels? ». La légitimité de la
souveraineté du Canada sur les terres des iles qui constituent I'archipel Arctique n’est pas contestée’.
La pomme de discorde porte sur les voies navigables de cet archipel. D’ordinaire, les zones maritimes
sont définies d’apres le rivage d’un territoire & marée basse; en revanche, quand une cdte se compose
de nombreux passages et baies, il est permis d’utiliser la méthode des lignes de base droites définie &
l'article 47 de 'UNCLOS®. Le Canada a revendiqué que la ligne de base droite autour de I'archipel
Arctique serve donc & déclarer les eaux de I'archipel comme faisant partie de ses eaux intérieures.
Par eaux intérieures, il faut entendre « les eaux qui se trouvent a l'intérieur des eaux territoriales
(baies, passages, ports, etc.) et sur lesquelles I'Etat cotier a lentiére souveraineté sans droit de passage
inoffensif associé pour les traverser’ ». Cette revendication, et son application au passage du Nord-
Ovuest, constitue le principal aspect de la revendication du Canada a sa souveraineté sur 'Arctique,
laquelle est contestée par les autres nations.

Les Etats-Unis, nation prédominante ayant d’importants intéréts en lien avec le passage du
Nord-Ouest, ont systématiquement argué que ce passage est un détroit international et quil existe
un droit de passage inoffensif pour les navires de marchandises de tous les pays. Pour que les eaux
d’une mer territoriale soient considérées comme un détroit international, deux conditions doivent
étre réunies : une condition géographique et une condition fonctionnelle. La condition géographique
est qu'il sagisse d’« une zone maritime qui joint deux zones de haute mer. Lexemple bien connu est le
détroit de Malacca qui relie 'océan Indien 4 la mer de Chine méridionale. La condition fonctionnelle
est que le détroit serve A la navigation internationale®. » La légitimité de la revendication actuelle de la
souveraineté du Canada sur I'Arctique repose sur le fait de déclarer le passage du Nord-Ouest comme
faisant partie des eaux intérieures canadiennes ou étant un détroit international.

Deux événements historiques ont servi a étayer les positions canadienne et américaine sur la
désignation du passage du Nord-Ouest : I'affaire du détroit de Corfou en 1947 et le voyage du brise-
glaces Polar Sea en 1985. Etablie en 1945, la Cour internationale de Justice (CIJ) a commencé ses
activités de tribunal international par 'affaire du détroit de Corfou. Il s'est agi d’un différend entre
le Royaume-Uni de Grande-Bretagne et la République populaire d’Albanie. LAlbanie affirmait que
le canal de Corfou faisait partie de ses eaux territoriales, alors que la Grande-Bretagne soutenait
qu'il s'agissait d’un détroit international. Méme si le trafic maritime dans le détroit de Corfou était
relativement faible, la CIJ a jugé que cela constituait une raison suffisante pour considérer ce détroit
comme un détroit international’. Un autre événement historique d’importance a été le voyage du
brise-glaces Polar Sea en aotit 1985. Navire de la Garde cotiere américaine, le Polar Sea s'est rendu
du Groenland 4 'Alaska en empruntant le chenal Parry et le détroit du Prince-de-Galles. Ce faisant,
le Polar Sea a traversé le passage du Nord-Ouest. Limportance de cet événement vient du fait que les
Etats-Unis n’avaient pas demandé au Canada la permission d’emprunter le passage du Nord-Ouest.
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En janvier 1988, les Etats-Unis et le Canada signaient un accord sur la coopération dans
I’Arctique comportant deux importantes dispositions :

Le gouvernement des Etats-Unis s'engage 4 ce que tous les déplacements des
brise-glaces américains dans les eaux revendiquées par le Canada comme ses
eaux intérieures soient effectués avec le consentement du gouvernement du
Canada. Rien dans le présent accord de coopération entre amis et voisins
dans I'Arctique, ni aucune pratique en découlant, n'affecte les positions
respectives des gouvernements des Etats-Unis et du Canada sur le droit de
la mer pour ce qui a trait & cette zone ou a tout autre espace maritime, ou
leurs positions respectives a 'égard de tierces parties'®.

Laffaire du détroit de Corfou et le voyage du Polar Sea sont fréquemment invoqués pour étayer les
positions du Canada et des Etats-Unis sur le passage du Nord-Ouest.

LAFONTE DES GLACES DE LARCTIQUE PERMETTRA AU PASSAGE DU
NORD-OUEST DE DEVENIR PROGRESSIVEMENT UNE IMPORTANTE
ROUTE INTERNATIONALE DE TRANSPORT DE MARCHANDISES.

Nécessitant ['utilisation de brise-glaces, I'océan Arctique est difficile  traverser. Toutefois, il
rectle un immense potentiel économique en tant qu'importante voie de transport de marchandises,
car il réduira d’environ 6 500 kilomeétres la distance entre '’Europe et I’Asie en donnant aux navires
la possibilité d’éviter d’emprunter la route passant par le canal de Panama!l. En effet, la fonte
des glaces de I'Arctique permettra au passage du Nord-Ouest de devenir progressivement une
importante route internationale de transport de marchandises. En attendant cette hausse du trafic
maritime, le Canada et les Etats-Unis ont tout intérét 2 ce que le passage du Nord-Ouest soit
considéré respectivement comme des eaux intérieures ou un détroit international.

Le gouvernement du Canada avance systématiquement deux arguments a I'appui de sa position sur
le passage du Nord-Ouest selon laquelle il sagirait d’'une voie navigable intérieure : en vertu d’un titre
historique et en raison de la méthode des lignes de base droites décrite dans 'TUNCLOS. La revendication
a titre historique permet 4 un pays de « faire valoir des considérations purement géographiques pour
revendiquer une souveraineté!? ». Les conditions permettant de se prévaloir d’un titre historique sont
le fait de relever exclusivement de la compétence d’un Erat, depuis une longue période, et que cela soit
reconnu par d’autres pays. Il y a consensus sur le fait que 'argument du Canada selon lequel le passage
du Nord-Ouest devrait étre considéré comme des eaux intérieures en vertu d’un titre historique est,
au mieux, peu convaincant, puisque la CIJ a refusé d’accorder un poids décisif aux droits historiques
revendiqués par les parties dans le cadre de I'affaire du golfe du Maine en 1985

Comme il a été mentionné précédemment, 'argument relatif 4 la méthode des lignes de base
droites est plus convaincant. Cette méthode est considérée par certains comme suffisamment solide
pour répondre au droit international et permettre au Canada de déclarer le passage du Nord-Ouest
comme des eaux intérieures et donc d’avoir le droit de réglementer et de faire appliquer la loi dans
cette zone'. Toutefois, "TUNCLOS stipule qu'« un Etat ne peut fermer un détroit international en
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appliquant les lignes de base droites!® ». Depuis que le Canada a signé 'UNCLOS en 1982 et établi
des lignes de base droites autour de I'archipel Arctique en 1986, il a été avancé qu'« il est peu probable
que le droit juridique international, qui permet de revendiquer avoir compétence sur le transport
international des marchandises dans ces eaux, puisse résister 4 une contestation internationale!® ».

SI LE PASSAGE DU NORD-QUEST EST OFFICIELLEMENT RECONNU
COMME UN DETROIT INTERNATIONAL, LES POLITIQUES
CANADIENNES ET AMERICAINES RELATIVES A LA DEFENSE
CONTINENTALE DEVRONT ETRE ADAPTEES POUR TENIR COMPTE DE
CETTE NOUVELLE REALITE.

Lintérét des Etats-Unis pour la sécurité continentale pourrait rendre la revendication du
Canada « plus acceptable sur les plans politique et juridique »7, si Washington était convaincu
que la sécurité de la partie septentrionale de 'Amérique du Nord serait renforcée par un controle
canadien du passage du Nord-Ouest'®. Toutefois, les Etats-Unis plaident depuis longtemps en
faveur de la liberté de navigation sur les mers du globe, ce qui est en contradiction manifeste avec
la volonté du Canada de maintenir sa souveraineté sur le passage du Nord-Ouest. Les Etats-Unis
considérent ce passage comme un détroit international et, alors que les signataires de 'TUNCLOS
ne se sont pas entendus sur une définition de la notion de détroit international, I'affaire du détroit
de Corfou sert souvent de référence 2 cet égard'. Pour qu’une étendue d’eau soit considérée comme
un détroit international, elle doit répondre 4 un critere géographique et & un critére fonctionnel.
Le critere géographique est respecté si le passage du Nord-Ouest joint une zone de haute mer 4 une
autre. Or, comme il relie le détroit de Davis 4 la mer de Beaufort, la condition géographique est
respectée?’, si bien qu’« une route maritime par le passage du Nord-Ouest pourrait étre considérée
en droit comme un détroit international par lequel il y aurait également un droit de passage qui
serait plus onéreux pour I'Etat cotier que le droit de passage inoffensif dans les eaux territoriales®! ».

§S’il est universellement accepté que le passage du Nord-Ouest répond au critére géographique
d’un détroit international, le critére fonctionnel est plus compliqué. Selon ce critere, « un détroit
doit avoir été une route qui sert a la navigation maritime internationale, comme le prouvent
principalement le nombre des navires qui utilisent le détroit et celui des pavillons que ces navires
représentent?? », un critére qui ne s'applique pas au passage du Nord-Ouest. En effet, Donat Pharand
aargué que « méme avec la meilleure volonté du monde, il est impossible de considérer le passage du
Nord-Ouest comme un détroit international et ceux qui soutiennent que cela en est un confondent
manifestement |'utilisation réelle avec l'utilisation potentielle” » (cC’est 'auteur qui souligne).
S’il est vrai que le trafic maritime dans le passage du Nord-Ouest est actuellement limité — et qu’il
demande le soutien de brise-glaces —, les Etats-Unis et I'Europe continuent d’affirmer que le passage
est une voie navigable internationale et « les Américains ont toujours soutenu que le jugement
rendu par la Cour internationale de Justice dans I'affaire du détroit de Corfou sapplique au passage
du Nord-Ouest*® ». Cet argument acquiert du poids & mesure que le réchauffement climatique
continue de faire fondre les glaces de I'Arctique.
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Si le passage du Nord-Ouest est officiellement reconnu comme un détroit international, les
politiques canadiennes et américaines relatives 4 la défense continentale devront étre adaptées pour
tenir compte de cette nouvelle réalité. Il pourrait bien étre dans I'intérét des deux nations de « trouver
une solution concréte, bilatérale et précise qui satisfasse les revendications de souveraineté du Canada,
tout en tenant compte des intéréts des Frtats-Unis quant 2 la sécurité continentale? ». Pour prendre en
considération les intéréts liés 4 la sécurité continentale, une disposition de "TUNCLOS décrit le passage
en transit comme la liberté de navigation et de survol « dont jouissent tous les navires, y compris les
navires de guerre et les sous-marins en mode de navigation normale (c’est 'auteur qui souligne).
Plus précisément, si le passage du Nord-Ouest était internationalisé, les sous-marins de tous les Ftats
(russes comme américains) auraient le droit de naviguer sous la glace?® .» Or, bien qu'on en sache trés
peu a I'heure actuelle sur la circulation des sous-marins dans 'Arctique, on sait tout de méme qu’« ils
ont été nombreux 4 circuler 4 'insu du Canada et sans son consentement, ce qui pourrait permettre
de montrer que le passage du Nord-Ouest a “servi 4 la navigation internationale” et qu'en pratique, les
sous-marins ont exercé un droit de passage en transit?’ ».

Cela semble accréditer 'idée des Etats-Unis selon laquelle le passage du Nord-Ouest serait
un détroit international, méme si le terme « navigation internationale » signifie en théorie
« de pouvoir servir 4 la navigation internationale?® ». Or, pour I'heure, les Etats-Unis envoient
depuis les années 1960 des sous-marins nucléaires dans I'Arctique a des fins de surveillance et de
reconnaissance. Ces sous-marins peuvent rester en plongée pendant 90 jours?, alors que les quatre
sous-marins du Canada « ne peuvent pas naviguer sous les glaces de I'Arctique, ce qui limite la

connaissance du domaine maritime et rend inefficace la surveillance du territoire canadien, ce qui a
pour effet d’empécher une véritable présence du Canada dans I'Arctique® ».

Photo prise & bord du Navire canadien'de Sa Majeste SUMMERSIDE alors qu'il s'éloigne de la cote du detroit
d’Eclipse au Nunavut, passanta cote d'un iceberg, pendant 'Op:NANOOK 13, le 19 aolit 2013

Souveraineté du Canada sur [ Arctique et le Passage du Nord-Ouest :
souveraineté avant tout ou stratégic mondiale améliorée?
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Outre la circulation de sous-marins russes et américains dans 'Arctique, un navire de recherche
chinois s’est rendu & Tuktoyaktuk en 1999. Bien que 'ambassade du Canada & Pékin ait été informée
de l'arrivée du navire chinois, les autorités de Tuktoyaktuk n’en savaient rien, si bien qu’elles ont été
fort surprises de voir le navire entrer dans le port. Ce voyage du navire chinois, effectué a I'insu des
autorités locales, montre que le Canada n’est pas vraiment en mesure de se charger de la surveillance
maritime dans Arctique®'. Ce navire, le Xuelong, a, par la suite, effectué trois autres expéditions
dans les eaux canadiennes de 'Arctique : en 2003, en 2008 et en 2010°%. Largument selon lequel
« les menaces pour la sécurité dans le Nord devraient désormais se manifester sous la forme d’une
hausse du trafic maritime plutdt que de I'invasion d’une armée hostile? » a également été avancé.
Par conséquent, on peut estimer que le passage du Nord-Ouest est déja emprunté assez librement
par les sous-marins et les navires et que leur nombre ne fera quaugmenter avec le réchauffement
climatique, si bien que la stratégie canadienne de défense du continent dans I’Arctique doit étre
revue pour tenir compte de la hausse du trafic maritime.

En conclusion, les revendications relatives a la souveraineté canadienne sur I'archipel Arctique
sont tout 2 fait justifiées du point de vue territorial. En revanche, la situation est plus complexe en ce
qui a trait au passage du Nord-Ouest. Il semble étre universellement accepté que la fonte des glaces de
I’Arctique ouvrira le passage du Nord-Ouest 4 un plus grand nombre de navires et que la circulation
de ces navires sera inévitable. Toutefois, si cela n'invalide pas nécessairement la revendication de la
souveraineté du Canada sur le passage du Nord-Ouest, cette revendication est mal avisée. En effet,
sous I'angle de la sécurité continentale, le passage du Nord-Ouest devrait étre reconnu comme un
détroit international afin d’entrainer une réponse et une présence militaires des Américains.

D’autant plus qu'il est peu probable que les Etats-Unis changent de point de vue sur le passage
du Nord-Ouest et cessent de le considérer comme un détroit international, puisque cela aurait
une incidence sur leurs intéréts maritimes a I'échelle mondiale et serait en contradiction avec leur
position sur la liberté des mers en général. Pour Mathieu Nolin, « il est dans I'intérét des Etats-Unis
de donner une définition large 4 la notion de détroit international afin de plaider en faveur de la
liberté des mers dans les détroits du méme type en divers endroits de la planéte® ». Pour le Canada,
le fait d’affirmer systématiquement que le passage du Nord-Ouest fait partie de ses eaux intérieures
pourrait avoir un effet domino et créer un regrettable précédent.

Toutefois, accepter la réalité en matiere de sécurité et reconnaitre le bien-fondé des craintes
relatives 4 la création d’un précédent ne nous obligeront pas a revoir a la baisse nos intéréts
environnementaux. Car, permettre aux Etats-Unis de jouer pleinement un réle dans I'Arctique, sur
le modele du détroit de Malacca, pourrait « donner lieu 4 une large reconnaissance internationale
du Canada en tant qu’Erat riverain du détroit et lui permettre de recevoir le soutien nécessaire pour
faire adopter des mesures adéquates visant A protéger I'écosystéme arctique, garantir la sécurité et
la souveraineté du Canada, ainsi qu'accroitre la sécurité maritime par 'établissement de routes
désignées® ». En plus d’accepter I'idée que « si les deux pays continuent de se fonder uniquement
sur des arguments juridiques, ils aboutiront probablement 4 une impasse® », il est impératif que les
Etats-Unis et le Canada travaillent de concert pour trouver une solution mutuellement profitable.
Fondamentalement, il y a consensus sur le fait que le trafic maritime par le passage du Nord-Ouest
augmentera progressivement, a mesure que les glaces de ’Arctique fondront, et que les dispositifs
de surveillance canadiens et américains sont mal outillés pour suivre adéquatement les activités qui
se déroulent dans le Nord. Il serait donc recommandé que le Canada et les Etats-Unis arrivent 2
une entente bilatérale sur la définition officielle du passage du Nord-Ouest, ainsi que sur 'adoption
d’un dispositif de surveillance et d’application de la législation dans I’Arctique, ce qui garantirait
simultanément la sécurité du continent et la liberté des mers dans le monde.
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De 2005 a 2015, le capitaine Jaclyn Deutsch était un officier dans I’'United States Air Force
(USAF). En avril 2016, elle s’est enrdlée dans I’Aviation royale canadienne (ARC). Elle est titulaire
d’un baccalauréat du Columbia College Chicago et d’une maitrise en administration publique de
I'Université de I'lllinois a Springfield. Le Capt Deutsch est un gestionnaire du combat aérien et
elle a été affectée au 964° Escadron de contrdle aérien aéroporté a la Base aérienne de Tinker,
au Oklahoma, ou elle occupait le poste d’officier des armes aéroportées a bord du E-3 AWACS
(Systeme aéroporté d’alerte et de contrdle). Elle a effectué plus de 300 heures de combat a
I'appui de I'opération ENDURING FREEDOM pendant I’été 2009. Le Capt Deutsch a été mutée
deux fois au 42° Escadron de radar de Cold Lake, en Alberta, a titre d’officier d’échange de
I"'USAF au Canada et d’officier des opérations de I'unité dans le cadre de sa premiere affectation
au sein de I’ARC. Pendant son séjour au 42° Escadron de radar, elle a eu le privilege de participer
a un déploiement au nord du cercle polaire arctique, a Resolute Bay, au Nunavut. Tout au long
de sa carriere militaire, le Capt Deutsch a assumé les fonctions d’instructrice, d’évaluatrice,
d’officier des armes aéroportées et de directrice principale. Elle est actuellement affectée a Rome
(New York) comme officier d’administration du détachement canadien du Secteur Est de défense
antiaérienne et chef adjoint des exercices. De plus, le Capt Deutsch détient une qualification
nationale canadienne a titre d’évaluatrice pour le Programme d’évaluations tactiques de I'OTAN.

ABREVIATIONS

ClJ Cour internationale de Justice

oMl Organisation maritime internationale

UNCLOS Convention des Nations Unies sur le droit de la mer
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LA PUISSANCE

ERIENNE

DANS LES OPERATIONS CE
CONTRE-INSURRECTION :
UN INSTRUMENT DE
POLITIQUE

PAR LE CAPITAINE P. L. LAFONTAINE, B. B. A., M. A.

Note de la rédaction : Le présent document a été rédigé par un candidat du Cours
sur la puissance aérienne et spatiale dans les opérations en vue de satisfaire a I'une des
exigences du programme d’études.

LCoccident combat depuis longtemps les insurrections & laide de
la puissance aérienne, et la fréquence de cette forme de conflit ne semble
aucunement diminuer. On compte parmi les opérations récentes de contre-
insurrection (COIN) la lutte contre les talibans en Afghanistan et celle contre
I'Etat islamique en Irak. Malgré la fréquence des opérations de COIN, les
doctrines et les capacités aériennes sont en grande partie congues pour les
guerres conventionnelles. Cune des conséquences possibles de ce manque
d’attention est I'absence d’accord & propos des réles et des contributions
de la puissance aérienne dans le cadre des opérations de COIN. La
documentation met pourtant de l'avant l'importance d’appliquer une
approche pangouvernementale lors de ces opérations. Cela dit, I'efficacité de
la puissance militaire « pure et dure » dans de tels conflits n’est pas évidente et
il existe des débats particuliers 4 I'égard des contributions que peut apporter
la puissance aérienne & la COIN. Certaines personnes critiquant ['utilisation
de la puissance aérienne pour combattre les insurrections ont méme qualifié
celle-ci de contre-productive!.

Cet article défend le point de vue selon lequel la puissance aérienne
peut largement contribuer a la COIN et fait état des conditions nécessaires &
Pemploi réussi d’une telle puissance dans les opérations de COIN en répondant
a trois questions principales. En premier lieu : quelles sont les caractéristiques
fondamentales des insurrections? Il est essentiel de comprendre les caractéristiques
fondamentales des insurrections pour utiliser efficacement la puissance aérienne
lors des opérations de COIN et évaluer sa contribution. En deuxi¢me lieu : la
puissance aérienne peut-elle contribuer efficacement 2 la COIN lorsque celle-ci
assure un role de soutien? Plus particuli¢rement, quelles sont les contributions
possibles de la puissance aérienne lorsque celle-ci est utilisée & des fins de transport
aérien et d'activités de renseignement, surveillance et reconnaissance (RSR)? En
troisieme lieu, la puissance aérienne peut-elle contribuer aux opérations de COIN
lorsque celle-ci assure un réle cinétique? En vue de répondre a ces questions,
on présente ci-aprés des données probantes et des théories historiques, tout en
accordant une attention particuliére aux récentes avancées technologiques.







Afin d’assurer la compréhension des contributions quapporte la puissance aérienne aux
opérations de COIN, certains termes clés doivent d’abord étre définis. Premiérement, la
documentation emploie le terme « insurrection » de maniére interchangeable (parfois de facon
incorrecte) avec plusieurs autres termes : « petite guerre », « guerre irréguliére » et « guérilla ». Il est
possible que la difficulté & catégoriser et a définir les « insurrections » avec uniformité et précision
soit attribuable 3 la nature changeante des conflits. Les insurrections évoluent avec le temps :
entre le moment oti celles-ci se déclenchent et celui ot elles prennent fin, elles peuvent passer
de lextréme droite et & I'extréme gauche du spectre des conflits; celles-ci présentent néanmoins
certaines caractéristiques fondamentales. Moore définit une « insurrection » comme « un conflit
violent de longue durée dans le cadre duquel un ou plusieurs groupes cherchent 4 renverser ou
changer fondamentalement l'ordre politique ou social d’un état ou d’une région au moyen de la
violence soutenue, de la subversion, de la perturbation sociale et de I'action politique? ».

Moore définit ensuite la COIN comme « un ensemble intégré de mesures politiques,
économiques, sociales et de sécurité qui visent & mettre fin 4 la violence armée et 4 prévenir celle-ci,
a créer et maintenir des structures politiques, économiques et sociales qui sont stables, et & éliminer
la cause sous-jacente de I'insurrection en vue de mettre en place et de maintenir les conditions
nécessaires pour assurer une stabilité durable* ». Les opérations de COIN sont de nature réactive
et sont souvent lancées une fois que I'insurrection a pris suffisamment d’ampleur pour perturber
de fagon considérable I'ordre social et politique. Une COIN peut toucher un seul pays ou une
coalition de pays, 4 Iinstar de la récente coalition mondiale contre I'Etat islamique en Irak et en
Syrie. Peu importe son envergure, une COIN visera principalement 4 mettre fin 2 la violence, &
rétablir lordre, ainsi qu'a créer et maintenir les conditions de base nécessaires pour empécher qu'un
nouveau conflit survienne.

Il est particuli¢rement important de tenir compte des caractéristiques des insurrections pour
assurer un déploiement efficace de la puissance aérienne. Différents auteurs ont publié¢ des ouvrages
qui présentent et expliquent les caractéristiques fondamentales des insurrections. Il convient
par ailleurs de souligner 'ouvrage de Ringmose et coll. qui explique les cing caractéristiques des
insurrections : le territoire, les tactiques, le centre de gravité, les moyens et le temps.

La premicére caractéristique s'entend de I'importance asymétrique du territoire qu'occupent les
insurgés et les contre-insurgés’. Or, cette importance asymétrique du territoire favorise les insurgés.
Les insurgés ne sont pas particuli¢rement responsables d’une partie ou d’une autre du territoire; ils
sont libres d’abandonner leur poste et de se déplacer ailleurs, individuellement ou en petits groupes.
Ces petits ilots de résistance éloignés font en sorte qu’il est difficile de cibler les insurgés et leur chaine
d’approvisionnement, ce qui pose un défi aux contre-insurgés. En revanche, les contre-insurgés sont
responsables du territoire qu'ils occupent et de la protection de la population. Labandon d’une
partie ou d’une autre du territoire pourrait facilement étre per¢u comme une preuve de I'incapacité
du gouvernement a protéger sa population, ce qui conséquemment affaiblirait sa légitimité.

Les tactiques des insurgés sont la deuxiéme caractéristique®, comme l'observe Drew : « Les
tactiques de guérilla représentent le stratagéme classique que les faibles utilisent contre les forts’. »
De facon générale, les contre-insurgés disposent d’une force de plus grande envergure, ont regu
une formation professionnelle, et sont plus avancés sur le plan technologique que les insurgés.
Ce déséquilibre de capacité force les insurgés a user des tactiques de guérilla. Ils tentent donc
d’employer des manceuvres d’évitement et de se faire fluides et imprévisibles sur le champ de
bataille et d’effectuer des attaques sporadiques, notamment en commettant des attentats-suicides
a la bombe et en utilisant des dispositifs explosifs de circonstance (IED) au moment de leur choix.




Ils se mélent a la population et ont parfois recours & des non-combattants, comme des enfants, a
titre de boucliers humains, ce qui fait en sorte qu'il est difficile de les repérer, de les isoler et de les
cibler. Les tactiques des insurgés réduisent I'importance relative d’une force aux capacités accrues et
peuvent poser maints défis, méme pour les forces qui sont largement supérieures.

La troisiéme caractéristique est le centre de gravité®. Le centre de gravité des insurgés et des
contre-insurgés représente « le cceur et 'esprit’ » de la population. Les insurgés nécessitent le soutien
d’une partie de la population, ou sa soumission a tout le moins, pour désorganiser I'ordre politique
et social. Plus la portion de la population soutenant le mouvement d’insurrection est importante,
plus il est facile de contréler et de renverser le reste de la population. Les contre-insurgés luttent
également pour conquérir le coeur et esprit de la population en prenant des mesures pour que
le gouvernement du pays hote retrouve sa légitimité. A cette fin, ils ne doivent pas seulement
mettre fin 4 la violence, mais également éliminer les conditions qui ont donné lieu a I'insurrection
en faisant la promotion de I'engagement civique et du développement économique'®. Cela a des
conséquences directes sur l'utilisation de la puissance aérienne dans le cadre des opérations de
COIN et commande d’employer la force avec extréme prudence.

Les moyens sont la quatriéme caractéristique!!. Fondamentalement, une insurrection est un
conflit politique que 'on ne peut régler exclusivement au moyen de la puissance militaire. Comme
le décrivent Corum et Johnson, la COIN doit comprendre des activités militaires, politiques
et économiques pour atteindre un objectif politique!”. Bien que les guerres conventionnelles
commandent aussi 'emploi de différents moyens pour atteindre leur objectif, la puissance militaire
agit normalement en premiére ligne. Dans le cadre des opérations de COIN toutefois, la puissance
militaire joue probablement un roéle de moindre importance et devrait étre percue comme un
« instrument de politique'? ».

Enfin, le temps joue un réle important dans le cadre des opérations de COIN. Les insurrections
sont des conflits de longue durée, et le temps a tendance a favoriser les insurgés'. Comme I'affirme
Drew, « Le temps, toutefois, devient une arme & deux tranchants dans les mains d’'un insurgé, et
ces deux tranchants affaiblissent le soutien dont bénéficie le gouvernement'®. » Les insurrections
nont pas besoin de se solder par une victoire militaire majeure; des victoires tactiques sporadiques
sont souvent suffisantes pour maintenir la pertinence des activités et continuer 2 affaiblir la
légitimité du gouvernement'®. De plus, une guerre de longue durée tend i atténuer 'appui de la
population envers les contre-insurgés qui sont présents sur son territoire, c’est-a-dire 2 affaiblir « son
endurance », comme I'explique Baltrusaitis!”. De méme, vu la nature complexe et technique des
opérations aériennes, les conflits de longue durée entrainent des cotits importants et des frustrations
pour les puissances militaires occidentales'®. Lobjectif des insurgés est d’empécher les opérations
de COIN de se solder par une victoire décisive. En I'absence d’un tel dénouement, la COIN est
contrainte de s’engager dans une guerre onéreuse de longue durée.

Par le passé, on a employé la puissance aérienne 4 des fins cinétiques et non cinétiques dans
le cadre de différentes campagnes aériennes de COIN. Or, deux réles non cinétiques revétent une
importance particuliere dans la COIN : les opérations de transport aérien et les opérations de RSR.

Les opérationsde transportaérien se classent selon deux catégories:: le transportaérien interthéitre
et le transport aérien intrathéitre. Ces deux types de transport peuvent largement contribuer aux
opérations de COIN. Le transport aérien interthéitre offre la capacité de déplacer rapidement de
nombreuses troupes et une quantité importante d’équipement sur de longues distances'. Bien
qu'une opération de COIN et une guerre conventionnelle différent considérablement l'une de
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lautre sur le plan tactique, le rdle du transport aérien stratégique est essentiellement le méme dans
les deux types de conflits?. Dans les deux cas, le transport aérien stratégique joue un réle crucial
dans le soutien de I'effort de guerre; il s'agit d’un élément effectif essentiel au déploiement initial, au
maintien de la puissance 4 long terme et au redéploiement des campagnes de COIN.

De méme, le transport aérien intrathéitre est tout aussi important lors des opérations de
COIN. Le transport aérien intrathéitre permet d’assurer le déplacement rapide de personnes et
d’équipement au sein du territoire, lequel pourrait étre difficile par transport terrestre. La guerre
du Vietnam est un exemple de la contribution du transport aérien intrathéatre a I'effort de COIN :
« Au point culminant de I'effort de transport aérien, en 1968, la United States Air Force a transporté
par voie aérienne en moyenne 3 000 tonnes de marchandise et 10 000 personnes par jour, au
Vietnam seulement?!. » En comparaison avec les autres moyens de maintien en puissance, le
transport aérien est généralement plus sécuritaire et plus efficace dans le cadre d’'une COIN. Les
moyens de transport terrestre sont généralement plus vulnérables aux tactiques de guérilla, comme
les IED sur la route et les attentats-suicides. De plus, comme les insurrections sont habituellement
menées dans des ilots de résistance qui sont difficiles d’acces, la distance et le terrain peuvent poser
tout un défi pour les moyens de transport terrestre. Lélément effectif de la capacité de transport
aérien intrathéitre est la supériorité aérienne relative dont bénéficient normalement les contre-
insurgés, a haute altitude du moins. Bien que les menaces associées aux armes légeres, a artillerie
antiaérienne (AAA) et aux systémes portatifs de défense antiaérienne (SPDAA) sont généralement
présentes lors des opérations de COIN, celles-ci ne sont pas insurmontables. Une dépendance
excessive au transport aérien aux fins des opérations quotidiennes présente certains désavantages,
ce type de transport étant extrémement coliteux lors d’un conflit de longue durée; toutefois, les
sacrifices « de ressources financiéres » permettent incontestablement de sauver des « vies ». On peut
difficilement nier la valeur ajoutée du transport aérien lors des opérations de COIN et encore une
fois, comme 'avancent Owen et Mueller, le rdle du transport aérien dans les opérations de COIN
ne différe pas fondamentalement du rdle qu'il joue dans les guerres conventionnelles?.

La puissance aérienne contribue aussi aux efforts de COIN pour ce qui est des capacités
aéroportées de RSR. Les opérations de COIN commandent un effort intensif de la part des services
de renseignement, et ce, principalement en raison de la difficulté a distinguer le combattant du
non-combattant, et de 'importance critique d’éviter les pertes civiles. Les ressources aéroportées de
RSR peuvent largement contribuer 2 la satisfaction des besoins en matiére de renseignement. Les
ressources aéroportées de RSR sont généralement libres de se déplacer au-dessus du territoire des
insurgés; elles peuvent observer de vastes zones d’un point de vue unique, et, si elles sont présentes
en quantité suffisante, elles permettent d’assurer une surveillance continue de 'ennemi.

Cela dit, les ressources aéroportées de RSR présentent des limites qui sont amplifiées par
les tactiques de guérilla. En premier lieu, elles sont particulierement vulnérables au camouflage,
a la dissimulation et 4 la déception. Les vastes réseaux de tunnels souterrains construits par
I'Etat islamique en Irak en sont un exemple récent®. Cependant, si de telles tactiques sont
efficaces contre les ressources aéroportées de RSR, les insurgés ne peuvent pas demeurer sous terre
indéfiniment. De plus, I'utilisation de la puissance aérienne a sans doute forcé I'Erat islamique 4
réorienter ses efforts et & construire des tunnels, au lieu de simplement s'adonner a ses activités
primaires de guerre. En deuxi¢me lieu, le point de vue aérien n'offre pas un tableau complet.
Comme le soulignent Corum et Johnson, les ressources aéroportées de RSR peuvent détecter les
déplacements terrestres des militaires, mais ne sont pas en mesure de déterminer pourquoi ceux-ci
se déplacent®. Bien que l'observation aérienne ne permette pas 2 elle seule de satisfaire aux besoins
en matiere de renseignement, elle fournit néanmoins une perspective unique. Chaque forme de
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collecte du renseignement présente ses propres avantages et désavantages, il est donc important de
ne pas dépendre d’une seule et unique source de renseignement, et nécessaire d’utiliser des sources
combinées de renseignement.

La puissance aérienne dépend largement de la technologie et des progres technologiques pour
accroitre sur une base continue I'efficacité des opérations aéroportées de RSR. Les récentes avancées
technologiques, comme les véhicules aériens sans pilote & bord (UAV), ont permis d’augmenter
Iefficacité des activités aéroportées de RSR. Les UAV de grande taille, comme le MQ-1 Predator,
ont la capacité de survoler une zone pendant plus de 24 heures. Dunlap décrit cette avancée
technologique comme une « révolution de la persistance®® ». De plus, les UAV sont généralement
plus discrets que les plateformes de plus grande taille avec pilotes a bord et peuvent étre équipés
de différents capteurs. Autre exemple de la maniére dont la technologie peut contribuer aux
activités de RSR lors des opérations de COIN : les progres réalisés dans le domaine de I'imagerie,
notamment le systeme ARGUS-IS qui a été développé par la Defense Advanced Research Projects
Agency (DARPA) et la société BAE-Systems?*. ARGUS-IS peut fournir des images & haute
définition d’une zone d’un diamétre de quatre miles (6,4 km), et ce, & 'aide d’'un seul appareil.
Toutefois, les technologies supérieures s'accompagnent souvent de colts accrus et de systémes
plus complexes, et ne sont pas toujours la meilleure solution, comme le soutiennent Corum et
Johnson : « Laspect technologique rudimentaire de la puissance aérienne joue un rdle important
dans les petites guerres?
régle générale, les études conviennent que I'utilisation non cinétique de la puissance aérienne peut

7. » Le contexte et la situation dictent le degré approprié de technologie. En

largement contribuer aux opérations de COIN; toutefois, on ne peut pas en dire de méme pour
I'utilisation cinétique de la puissance aérienne.

La contribution d’ordre cinétique de la puissance aérienne a la COIN fait 'objet de nombreux
débats depuis quelque temps, sur les plans pratique et théorique. Selon les données recueillies lors
de conflits récents et les théories en place, ['utilisation cinétique de la puissance aérienne peut
effectivement contribuer considérablement aux opérations de COIN.

Si T'on tient compte du besoin des contre-insurgés de conquérir le coeur et lesprit de la
population, on comprend facilement comment la mauvaise utilisation de la puissance aérienne
cinétique peut étre contre-productive. Dans une étude récente sappuyant sur des données
empiriques a propos des frappes aériennes menées pendant la guerre du Vietnam, Dell et Querubin
avancent que « le bombardement de centres civils a eu pour effet d’intensifier les activités militaires
et civiles des insurgés communistes, d’affaiblir la gouvernance locale et d’atténuer I'engagement
civique non communiste®® ». Il convient de souligner que les munitions & guidage de précision
n’étaient pas accessibles pendant la guerre du Vietnam et les bombardements imprécis, voire
aveugles, ont probablement contribué au nombre excessif de pertes civiles. De plus, au cours de la
guerre du Vietnam, "Armée américaine appliquait une approche de recherche et d’élimination qui
n’était pas trés propice a la conquéte du coeur et de P'esprit de la population. Uapproche adoptée a
I'époque par 'Armée américaine semblait plutdt s'appuyer sur le principe suivant : « tenez les gens
par les couilles, et leur cceur et leur esprit suivront? ».

Depuis la guerre du Vietnam, la doctrine de COIN a considérablement évolué, ce qui contribue
sans doute 2 une utilisation cinétique plus efficace de la puissance aérienne lors des opérations de
COIN. En 2007, PArmée et le Corps des Marines des Etats-Unis ont publié un manuel de campagne
des opérations de COIN, dont 'appendice E se consacre a l'utilisation de la puissance aérienne. Le
manuel souligne I'importance de minimiser les pertes civiles, mais aussi celle de « comparer 'ampleur
des dommages collatéraux aux conséquences attribuables 2 I'absence de mesures®® ». De plus, comme
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le souligne Baltrusaitis 2 juste titre’!, les dommages collatéraux ne touchent pas uniquement la
puissance aérienne, et comme l'avance Dunlap, 'utilisation des forces terrestres en remplacement du
role cinétique de la puissance aérienne entrainerait des dommages collatéraux accrus®. La puissance
aérienne présente par ailleurs un risque relativement faible de pertes en comparaison avec les forces
terrestres, ce qui en fait une solution sensée sur le plan politique®.

Les avancées relatives 4 la technologie et I'utilisation des « bombes intelligentes » dans les
opérations de COIN appuientla doctrine qui souligne la nécessité d’éviter les dommages collatéraux.
Cette capacité a cibler avec discernement les insurgés soutient I'idée voulant que la puissance
aérienne cinétique puisse contribuer considérablement aux opérations de COIN>*. Toutefois, la
capacité a frapper des cibles avec extréme précision n’est qu'une seule partie de I'équation; les cibles
doivent tout de méme étre correctement définies et isolées de la population que les contre-insurgés
tentent d’aider. Comme le formule Clodfelter : « Une puissance aérienne mortelle contre les insurgés
est efficace seulement si elle arrive 2 isoler ces derniers de la population dans laquelle ils préferent
naviguer®. » (c’est l'auteur qui souligne). Par conséquent, la haute précision de I'armement n’est
pas seulement bénéfique et ne profite 2 la COIN que si elle est combinée 2 la collecte rapide de
renseignements justes et complets, de sorte que I'ennemi puisse étre éliminé sans que les forces
alliées ou la population soient touchées.

En dépit des avancées sur le plan de la technologie et de la doctrine, une étude empirique
récente sur les conséquences des frappes aériennes en Afghanistan conclut que « les frappes
aériennes ont considérablement accru le nombre d’attaques d’insurgés dans des emplacements non
bombardés pendant au moins 90 jours apres la frappe » et que « les pertes civiles jouaient un réle
de moindre importance en ce qui concerne les réponses des insurgés a la suite d’une frappe® ». Les
points de vue de Walsh, qui s'appuient sur les résultats d’une étude sur l'utilisation des drones au
Pakistan, viennent appuyer les conclusions de Lyall’”. Dans un cas comme dans I'autre, le nombre
d’attaques des insurgés augmente  la suite d’'une frappe, ce qui accroit I'instabilité. Les deux auteurs
soutiennent que ces ripostes sont probablement attribuables aux pressions exercées sur les insurgés
pour quils démontrent a la population leur capacité a contre-attaquer, leur détermination et
conséquemment, leur pertinence et leur légitimité. Cela dit, il est important de souligner certaines
des limites des approches empiriques et quantitatives utilisées par Walsh et Lyall. Premi¢rement, il
est souvent difficile d’accéder & des données de qualité en temps de guerre. Deuxiémement, bien
que les études de Walsh et Lyall établissent un lien entre les frappes aériennes et I'intensification des
activités des insurgés pour une période allant jusqu'a 90 jours, celles-ci ne tentent pas d’expliquer
les conséquences 4 long terme de ces frappes aériennes sur I'objectif stratégique d’une campagne
de COIN. Troisitmement, si Walsh et Lyall ont démontré la corrélation entre les frappes aériennes
et les attaques d’insurgés qui s’ensuivent, ils n’en ont pas expliqué la causalité. Enfin, il est difficile
de comprendre les effets secondaires et tertiaires de ces frappes aériennes sur les insurgés sans
comparer les conséquences attribuables de 'absence d’action. Bien que les études de Walsh et Lyall
sur l'utilisation de la puissance aérienne dans les opérations de COIN fournissent des informations
pertinentes, on devrait tout de méme tenir compte des limites susmentionnées.

La puissance aérienne dépend intrinséquement de la technologie. Logiquement, une
technologie supérieure devrait générer de meilleurs résultats dans le cadre des opérations de COIN.
Est-ce toutefois le cas? Les preuves fournies par la documentation de I'efficacité des drones sont
mitigées. Certaines personnes ont dépeint I'utilisation des drones comme la solution miracle de la
lutte contre les insurrections. Uune des principales forces des drones est que ces derniers combinent
dans une méme plateforme la capacité des ressources de RSR persistantes a la capacité de frappe
précise. La combinaison de ces capacités dans une unique plateforme fait des drones des ressources
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précieuses dont la contribution peut s’étendre tout au long du cycle de ciblage. Toutefois, certaines
personnes qui critiquent 'utilisation des drones tiennent pour acquis que ces derniers entrainent
un nombre excessif de pertes civiles, alors que d’autres soutiennent que les frappes de drones sont
tout simplement contre-productives®. Plaw et Flicker ont conclu le contraire dans une étude sur
les pertes civiles attribuables aux frappes de drones au Pakistan. Leurs résultats montrent que les
frappes de drones, en comparaison avec d’autres types de force, présentent un ratio plus faible ou
comparable de pertes civiles par combattant®’.

Dans le cadre d’'un sondage mené au Pakistan, seulement 16,2 % des répondants estimaient
que les drones abattaient exclusivement des militants, alors que 47,8 % estimaient qu’ils tuaient
beaucoup de civils, et que 33,1 % estimaient qu'ils étaient a la fois responsables du déces de militants
et de civils®*. De plus, comme le soutient Kilcullen, « les perceptions et les rumeurs populaires ont
davantage d’influence que les faits et plus de poids qu'une centaine de chars d’assaut?! ». Il est par
ailleurs crucial de garder a I'esprit que les opérations de COIN « sont intrinséquement politiques®? »
lorsqu’il est question d’évaluer les effets de la puissance aérienne cinétique. Dans ce contexte, la
véritable mesure de I'efficacité ne devrait pas étre percue comme le nombre de militants tués, ou
comme le ratio de militants tués pour chaque perte civile, mais plutdt comme l'incidence de ces
frappes aériennes sur les objectifs stratégiques globaux de la campagne. La perception au sol est un
élément clé des opérations, et comme le souligne Sluka®, les frappes de drones peuvent créer « une
mentalité d’état de siége » et un sentiment d’injustice, ce qui en retour nourrit I'insurrection. Dans
la lutte pour conquérir le coeur et esprit de la population, une approche axée sur les drones dans
le contexte de la COIN n’est peut-étre pas optimale, mais est certainement efficace si elle s'inscrit
dans une stratégie plus vaste.

On devrait utiliser la puissance aérienne conjointement avec d’autres disciplines militaires,
comme les opérations d’information, ce qui peut grandement et favorablement influencer 'opinion
que les gens au sol se font des contre-insurgés. De plus, la présence de militaires sur le terrain peut
étre percue de maniére positive par la population locale, celle-ci pouvant favoriser la sécurité et
la stabilité, et permettre d’assurer la légitimité du gouvernement du pays hote. La pertinence de
'approche conjointe de COIN a été soulignée par maints auteurs, dont Meilinger qui soutient que
l'utilisation combinée de la puissance aérienne avec des forces spéciales, les forces terrestres locales
et de nombreuses ressources de RSR peut générer des résultats remarquables®. Si la combinaison
des ressources militaires revét une importance cruciale, la COIN ne doit pas étre pergue comme un
effort uniquement militaire. Laspect militaire n'est qu'un volet d’une stratégie de COIN efficace,
laquelle devrait comprendre des éléments politiques, sociaux et économiques a 'appui d’un objectif
politique global®. Bien que I'importance d’appliquer une stratégie de COIN 2 plusieurs volets soit
évidente, il faut tout de méme garder a l'esprit que I'aspect militaire est essentiel au rétablissement
de la sécurité et de la paix relative qui sont nécessaires a la mise en ceuvre des mesures sociales,
économiques et politiques subséquentes.

Malgré la fréquence des opérations de COIN que I'on a menées pendant Ihistoire récente,
les doctrines et les capacités aériennes continuent d’étre en grande partie congues pour les guerres
conventionnelles. De plus, les roles que devrait assurer la puissance aérienne dans la COIN et
ses contributions possibles aux campagnes de COIN font toujours I'objet de débats. Toutefois,
la puissance aérienne peut largement contribuer aux opérations de COIN en assumant un réle
de soutien et un rodle cinétique. Les insurrections présentent des caractéristiques uniques qui
dictent l'utilisation de la puissance aérienne dans les activités de COIN. Figurent sur cette liste
non exhaustive I'importance du territoire, les tactiques, le centre de gravité, les moyens et le temps.
Bien que tous ces éléments soient des caractéristiques importantes dont il faut tenir compte dans le
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cadre des campagnes de COIN, il convient de souligner I'importance critique du centre de gravité.
Le centre de gravité repose dans le coeur et I'esprit de la population tant pour les insurgés que
les contre-insurgés. Conséquemment, on doit employer la puissance aérienne de fagon a pouvoir
gagner le soutien de la population et rétablir la légitimité gouvernementale du pays hote.

La puissance aérienne peut largement contribuer 4 la COIN lorsque celle-ci assure un rdle de
soutien. Les opérations de transportaérien interthéitre et intrathéatre peuvent soutenir les campagnes
de COIN avec beaucoup d’efficacité. Le transport aérien offre souplesse, portée et vitesse, en plus
d’étre pratiquement immunisé contre les tactiques de guérilla. Cela dit, les opérations de transport
aérien de COIN ne different pas fondamentalement de celles menées dans le cadre des guerres
conventionnelles. De méme, les ressources aéroportées de RSR peuvent largement contribuer aux
activités de COIN; les ressources aéroportées de RSR présentent tout de méme des limites, celles-ci
pouvant s'accentuer dans un théatre ot 'ennemi emploie des tactiques de guérilla. Cette capacité
met en évidence la nécessité d’utiliser de multiples sources de renseignement en vue d’établir un
portrait combiné du renseignement.

Lutilisation cinétique de la puissance aérienne est I'élément qui suscite le plus de débats
au chapitre des opérations aériennes de COIN. La puissance aérienne est une forme hautement
discriminante de puissance mortelle en comparaison avec les solutions terrestres de substitution, en
plus de présenter peu de risques pour les forces bleues, ces deux arguments en faisant une solution
sensée sur le plan politique pour les décideurs. Malgré I'efficacité cinétique de la puissance aérienne,
incidence de cette derniére sur les opérations de COIN ne devrait pas étre mesurée en matiére
de « pertes humaines », mais plutdt au regard de sa capacité a favoriser la conquéte du cceur et de
lesprit de la population. Cemploi cinétique de la puissance aérienne peut jouer un rdle majeur
dans une opération de COIN; on doit cependant [utiliser & cette fin avec extréme précaution
puisqu’en cas d’usage inapproprié, celle-ci peut compromettre l'atteinte de I'objectif stratégique
de la campagne. I est par ailleurs important de noter que la puissance aérienne ne devrait pas étre
utilisée seule, mais plutdt s'inscrire dans une campagne militaire interarmées, qui repose elle-méme
sur une stratégie globale qui prévoit des efforts d’ordre social, politique et économique.

ABREVIATIONS

COIN contre-insurrection

IED dispositif explosif de circonstance

MINUSMA Mission multidimentionnelle intégrée des Nations Unies pour la stabilisation au Mali
RSR renseignement, surveillance et reconnaissance

UAV véhicule aérien sans pilote a bord
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Lélément le plus précieux de l'instruction réside dans les rapports qu'elle a avec la réalité.
Pourquoi dois-je faire ceci? En tant que stagiaire ayant suivi le Cours sur la puissance aérienne
et spatiale dans les opérations de (CPASO), javais déja eu l'avantage de servir dans un bureau
d’état-major J en déploiement pendant lopération MOBILE, au cours de laquelle I'introduction
de la doctrine de I'Aviation royale canadienne (ARC) que nous connaissons aujourd’hui avait été
parfois pénible. En outre, j’avais pris conscience du point de vue maritime dans une trés petite force
opérationnelle aérienne (FOA). Maintenant, 2 titre de membre de I'état-major aérien de la Force
opérationnelle au Mali (FO Mali), je peux allier avec confiance expérience et cours théoriques pour
appuyer le commandant comme officier d’état-major.

Le CPASO a ceci de particulierement avantageux qu’il met les stagiaires au défi de sortir de
leur cocon ou de transcender leur cloisonnement : on leur demande de penser comme un ingénieur,
un logisticien, un officier du renseignement, et ainsi de suite. En définitive, vos antécédents
professionnels importent peu : vous devez fournir le rendement d’un officier, et rien ne décruit
davantage votre crédibilité que de dire : « Mais ce n'est pas ma spécialité! Faire autre chose, ce nest
pas mon truc! » Tout est votre truc! Ceux qui ont suivi le CPASO sont trés conscients de cette
réalité, et je considére que les membres de la FO Mali me font un compliment et qu'ils saluent ma
polyvalence quand ils me demandent ce que je fais au juste au Canada.

Le cours offre un autre avantage : il crée un climat de réflexion & un certain point de confluence
de la carritre, le grand critére de différenciation entre les grades ayant été éliminé dans ce contexte.
Certes, les régles de la courtoisie militaire demeurent, mais le CPASO nous enseigne qu’il est impor-
tant d’avoir un processus, que les bonnes idées comptent, qu'il est essentiel de les communiquer
efficacement et que I’éthique professionnelle voulue pour y donner suite est vitale. A mesure que les
forces armées s'adaptent 4 la génération dominante et que I'écart entre les grades se réerécit, il est
nécessaire de répondre au « pourquoi » sous-jacent aux décisions. Il ne convient désormais plus de
rester assis dans la salle, sans mot dire, pendant qu'un supérieur dit quelque chose de faux. Ici, dans
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la FOA, je conteste constamment les propos de mes supérieurs — ce qui les amuse souvent —, mais je
n’ai jamais été présent lors d’un processus décisionnel dans le cadre duquel j’ai eu 'impression que
je n'avais pas la possibilité d’offrir un point de vue valide.

N’oubliez jamais la primauté des opérations. Un diplomé du CPASO sait cela, et cela en fait
un atout polyvalent comparable & un couteau suisse pour son commandant. Vous pensez peut-étre
que l'exécution d’une enquéte disciplinaire dans I'unité n'a pas grand-chose a voir avec le combat,
mais votre volonté d’embrasser n'importe quel rdle en faisant preuve de souplesse — parce que vous
voyez la structure compléte de la force opérationnelle (FO) et connaissez le lien entre ce travail et les
interventions qui sauvent des vies — renforce la confiance entre vous et votre commandant et vous
vaut le respect de vos pairs et de vos subalternes. Au cours des premiéres semaines, on m'a confié une
tAche que je navais jamais accomplie auparavant : coordonner le zérotage des fusils pour Iétat-major
et les éléments d’appui. Cela nécessitait un voyage par la voie des airs jusqu’a un champ de tir voisin,
en raison des menaces existant sur la route terrestre. La tiche visait 60 tireurs et elle nécessitait 'in-
tervention de ’Armée canadienne pour protéger la force, et un CH147F avec équipage et équipe au
sol. Je me suis littéralement reporté au modéle « Anderson Waterfall » pour définir un mini-processus
de planification opérationnelle. Les résultats ont-ils été idéaux? Non, mais ont-ils été efficaces, siirs et
répétables? Oui, et je réussirai mieux la prochaine fois. Le CPASO m’a préparé dans cette optique.

Je recommanderais d’ajouter au cours une formation de sentinelle. Notre trés diligent aumonier a
présenté cette option a notre commandant. Maintenant, plus de 80 membres de la FO Mali possedent
cette importante qualification : la formation en question aide les membres de la FO 2 repérer leurs
pairs qui peinent sous le fardeau; elle crée la volonté de voir les choses sous leur optique et elle enseigne
comment communiquer avec eux avec compassion pour leur fournir un appui. Cette formation est
trés précieuse — il est dommage quielle n'ait pas existé autrefois — et elle constitue une injection essen-
tielle I’ humanité dans un systéme qui en est souvent dépourvu. A tout le moins, elle a certainement
contribué & harmoniser les relations entre compagnons ou compagnes de chambre!

J’aime vraiment le réle que je joue dans cette FO. J’estime que le programme du CPASO m’a
bien préparé a utiliser les outils moi-méme et 4 partager mon point de vue avec a-propos avec des
militaires possédant une expérience et un grade différents (et aussi & apprendre a leur contact).
Les membres de la Roto 1 de la FO Mali ont aussi profité ensemble d’'un stage au COAA (le
centre d’opérations d’appui aérien, autrefois appelé CCCO) qui a contribué fondamentalement a
constituer 'équipe dont les membres sattaquent aux problemes ensemble, tous les jours. N'hésitez
pas 4 communiquer avec moi ou avec ma collégue, le capitaine (Capt) Bianca Einsfeld, si vous
souhaitez vous renseigner sur la vie d’'un officier d’état-major en déploiement.

ABREVIATIONS

ARC Aviation royale canadienne

Capt capitaine

CPASO Cours de la puissance aérienne et spatiale dans les opérations
FO force opérationnelle

FOA Force opérationnelle aérienne

FO Mali Force opérationnelle au Mali
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