TECHNIQUE

LE CANOT TOUS TEMPS TYPE

OUESSANT
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ons le n°53 dv 2* mi-
0 mestre 1995, le conire-

amirol Meignen nous
| avait  déja  donné
quelques indications sur le nou-
veau canot tous temps d'Oues-
sant.

L’ile d’Ouessant est
maintenant en service depuis
juillet 1995 et la bénédiction
oura lieu le 16 juin 1996. C'est
I'occasion de compléter I'infor-
mation de nos lecteurs sur lo
mise ou point de ce nouveau
type qui, aprés Ouessant, équi-
pera bientdt Borfleur. Le Direc-
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teur général technique nous ORIGINE AOuessant, lo standordisation, recher-
expnge maintenant qmmmam “sﬂ'“ chée et réussie par lo SNSM depuis
ont &té résolus les problémes 1986, montre ses limites.

o da-cotte ool danint cement du canot tous temps de ITle Le 20 février 1992, une importante

d'Ouessant est programmeé pour I'onnée | mission, conduite par |'omiral Leenhardt,
1993, mais d&jd le choix du bateau se | se rend & Ouessant pour étudier in situ,
pose. Les premidres réflexions montrent | en livison troite avec la station et lo délé-
que le canot fous temps standard de | gation du Finistére, les meilleures condi
17,60 métres ne peut pas convenir, pour | tions de choix et de mise en oeuvre du
des raisons de dimensions. futur bateau de sauvetage.
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Enréalité, il s"agissait plutdt de confor-
ter et de confirmer le bien fondé de dis-
positions préétablies et déjd bien ancrées
dans les esprifs.

Les décisions sont ropidement arrétées
et confirment :

— lo nécessité d’un canot fous temps a
Quessant,

— lo nécessité du maintien du site de
Lampaul et de son abri, @ I"exclusion
de toute autre possibilité,

— lo nécessité d’un canot particulier de
dimensions limitées, o cause de |'abri
et de lo largeur de la cale de lance-
ment, qui devra éfre lancé par |'ovant
pour &tre frés manoeuvrant dés la flot-
taison ; bien entendu, il sera outo-
redressable,

— la nécessité enfin, tout en limitant les
dépenses au strict minimum, de modi-
fier 'abri pour le rehausser, élargir lo
porte et augmenter |"entrait.

Le choix du modéle de bateou s'est
porté sur lo pilotine de Calais pour des
raisons simples :

— la sécurité d’abord puisqu’une unité
venait d'@tre mise en service a Calois
a la safisfaction des pilotes de ce port,

— ses dimensions, firant d’eau mis @
part, correspondent aux besoins,

— |'oménagement intérieur, |'installo-
tion de I'insubmersibilité et des
moyens d’auto redressement ne sem-
blent pas poser de problémes parti-
culiers,

— I'idée que le colt et les délais des
études seront notablement réduits,

— |'idée oussi que le co0t d’une pre-
miére réalisation n’atteindrait pas les
sommets souvent rencontrés quand il
s'agit de prototype,

— enfin, |'orchitecte de lo pilofine de
Colois est M. Ebersolt, gérant du cabi-
net d'études TECIMAR, qui connait
bien les problémes spécifiques ou sau-
vetage.

LES SPECIFICATIONS
DE LA COMMANDE

La commande inifiole des études est
lancée le 6 awil 1992. Par rapport a lo
pilotine de Calais, les principales modifi-
cafions concement :

— l'outo redressabilité du navire,
— Iinsubmersibilité,
— la réduction significative du firant

deau qui doit passer de 1,40 métres
d 1,10 métres,

— I'installation de I'embarcation pneu-
matique sous lo plage arriére dans un
compartiment spécialement amé-
nagé qui communigue avec la mer par
une grande porte ouvrant sur le
tableau ariére,

— l'installation de trés solides protec-
tions des hélices et des sofrans pour
tenir compte des possibilités de talon-
nage ou loncement et des difficultés
de lo mise en place sur chariot d la
remontée,

— les aménagements spécifiques ou
sauvetage, en particulier,

- les installations de remorquage,

- ln répartition devenue clossique des
volumes intérieurs, qui réservent de
larges possibilités d’accueil des nou-
fragés dans le poste avant et dans la
fimonerie, y compris en posifion cou-
chée sur des banquettes ou civiéres,

-I'aménagement de postes de veille
sur I"arriére de lo timonerie.
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LES ESSAIS SUR MAQUETTE

L'importance de ces modifications jus-
tifie lorgement une série d'essais effec-
tués sur maquette au 1/20 en laboro-
toire hydraulique d’essais de I'Ecole cen-
trale de Nantes. Ces essais, effectués en
ao0t 1992, confirment |’excellente
tenue a lo mer de |'unité projetée ef sa
capacité d tenir une vitesse de 20 noeuds
avec la motorisation du canot fous temps
standard (2 fois 380 (V) ; cette vitesse
est considérée comme convenable
compte tenu des contraintes imposées
par le site de Lompaul. L'omiral Leen-
hardt avait d’aillevrs admis qu'une
vitesse de I'ordre de 16 noeuds était
acceptable.

LA CONSTRUCTION

Les études du navire, sans aucun
doute plus importantes que prévu, n"ont
permis de lancer la construction que fin
1993. L'ensemble composite verre-
résine (coque, pont, timonerie) est
confié aux chantiers Blamengin d Bou-
logne, constructeur de la pilotine de
Calais, par contrat du 4 novembre 1993.
Aprés bien des péripéfies, cet ensemble
verre-résine est livié en octobre 1994
aux chantiers Sibiril, & Carantec. Lo com-
mission d’examen des offres de la SNSM
a en effet retenu ce chantier aprés un
lorge oppel auprés de 8 chontiers finis-
tériens.

Des difficultés de toutes sortes ont
beaucoup retardé les finitions du bateau.
Le handicap le plus sérieux, qui évidem-
ment subsiste, est |'excédent de poidsde | .
4500 kilogrommes, que malgré le soin |~
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apporté, les chantiers n"ont pas pu
réduire davantage. Cet excédent se fro-
duit par une performance vitesse dégro-
dée et un tirant d'eau de 1,30 métres
ou liev des 1,10 métres prévus.

Cependant, I'essai de refournement
effectué a Roscoff le 7 juin 1995 est par-
faitement réussi. Les mises au point et
quelques modifications effectuées pen-
dont les essais @ lo mer ont permis
d’otteindre la vitesse de 17,5 noeuds et
de constater un excellent comportement
a la mer et une manoeuvrabilité conve-
nable.

Le canot fous temps pris en main par
I"équipage, rallie enfin la station le
12 juillet 1995 a 17 noeuds de
moyenne.

Les principales caractéristiques du
canot tous temps type Ouessant sont
données en annexe. Voir aussi la revue
SAUVETAGE N* 53 qui a présenté le des-
criptif du dispositif original d’auto redres-
sabilité.

BILAN DE L"OPERATION

L'opération “Ouessont” a duré envi-
ron 4 ans : environ 6 mois pour la
réflexion et le choix du bateau, prés d'un
an pour la construction de I'ensemble
composite verre-résine, prés d’un an égo-
lement pour les finitions du bateau, ses
essais 0 la mer et les mises au point.

En simplifiant et en amrondissont les
chiffres, son colit total s"établit outour de
3,8 millions pour les études et lo réali
sation du canot tous temps, 2,5 millions
pour les modifications de I"abri, le treuil
et le chariot.

Le total général se monte d 6,3 mil-
lions de francs aux conditions écono-
miques de 1995.

Pour mémoire, je rappelle que |'opé-
ration Goury en 1989 avait colté
3 600 000 francs pour le canot du
modgle standard de 17,60 métres et
3500 000 francs pour I'abri, soif un
total de plus de 7 millions exprimés en
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francs 1995. Je rappelle aussi que pour
des raisons d’architecture sur site pro-
tégé, I'abri avoit do &fre entiérement
reconstruit a |'identique de I"ancien a
I'échelle 1,4.

LE CANOT TOUS TEMPS
TYPE "BARFLEUR"

Les conditions de mise en oeuvre du
canot tous temps de Barfleur, d partir
d'un abri dont les dimensions ne per-
mettent pas de recevoir un canot tous
temps standard, et qui nécessite un lan-
cement par I"avant, conduisent tout natu-
rellement @ choisir le nouveou modéle
d’Ouessant. Il est probable qu'en défini-
tive, et ou moins dans un premier temps,
le CTT de Barfleur reste mouillé dans le
port d'échouage a un endroit od la dis-
ponibilité pour I"appareillage sera au
moins égale d celle de I'abri...

Pour des raisons similaires le méme
choix a &t& retenu pour le futur canot tous
temps de |'le de Batz.

Par prudence nous n’avons par voulu
lancer la construction de ce nouveau
canot avant la mise en service de celui
d'Ouessant. Ainsi Barfleur a subi un
important retard, celui d’Ouessant réper-
cuté en totalité, augmenté de la durée
d’une nouvelle phase d'études destinée
a corriger quelques défauts constatés sur
le prototype, en porticulier I‘augmenta-
fion du poids par rapport aux prévisions
initiales.

Lo modification la plus spectaculaire
est I'augmentation du volume de caréne
qui se fraduit par de nouvelles dimen-
sions (longueur 15,50 métres, lorgeur
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4,28 métres) et qui devrait permettre de
réduire le tiront d’eau 0 1,10 métres.

Avec lo méme motorisation, ce nou-
veau conot fous temps type “Barfleur”
devrait opprocher lo vitesse de
20 noeuds.

Bien entendu, les points forts du canot
d’Ouessant sont conservés, en por-
ficulier:

— le disposiif d’auto redressabilité qui
cependant sera encore simplifié.

— le logement de I'embarcation pnev-
matique, sorte de radier oménagé o
I'omrigre dans un décrochement du
pont, qui ouvre sur le tableau arriére
par une porte basculonte @ com-
mande hydraulique ; lo mise d I'eau
et lo récupération de I"embarcation
pneumatique sont grandement facili-
tées par cette disposition.

Lo coque du canot de Barfleur est en
cours de construction dons les chantiers
Sibiril & Carantec. Les finitions seront
effectuées por les Constructions Méco-
niques de Normandie a Cherbourg. Lo
livraison est prévue pour lofin de I'onnée.

Le canot de I'lle de Batz sera entiére-
ment construit par les chantiers Sibiril a
Carantec. Lo livraison est prévue pour le
début de I'onnée 1997.

Dans une pefife onnée, nous revien-
drons sur le canot fous temps type “Bar-
fleur”, nouveau prototype en quelque
sorte, pour en apprécier les qualités et
les défouts.

Contre-omiral MEIGNEN

CANOT TOUS TEMPS
TYPE OUESSANT
Fiche technique
CARACTERISTIOUES : EQUIPEMENTS :
= Construction CVR : (composite verre- | Electricité :
e — 2 ahemateur fonsfoedresseuratles

~ Longueur HT (sans défense) : 14,80 m
— lorgeur: 4,22 m

— Tiront d'eou : 1,35 m

— Déplacement en charge tofale : 20,00 T
— Puissance : 380 (Vx 2

~ Vitesse maximole : 18 neeuds

— Autonomie : 224 milles d 14 nceuds

— Insubmersible

— Autoredressable.

EOUIPAGE :
— 8 hommes.

— Un poste ovec 2 couchettes et range-
ments + wc.

— Un abri de novigation avec oppareils de
navigation et de contrle des moteurs.

GROUPE DE PROPULSION :
Deux groupes de propulsion comprenant
chacun :

— 1 moteur Diesel IVECO-AIFO 8210
SRM 38-10
- nombre de cylindres : 6
- régime : 1800 tr/mn
- puissance nominale : 380 CV
— 1 inverseur réducteur : réduction 2/1
= 1 ligne d’orbre sur chaise
~ 1hélice (5 poles) : diométre 710 Pas 980.

sur moteurs principoux et délivrant
3KW 24 Ve
= 2 batteries d'occumuloteur 24 V 275 Ah
~ 1 botterie d'occumuloteur 24 VV 92 Ah.

Transmission :

— 2 emetteurs Récepteurs VHF Bande Morine
dont 1 avec processeur ASN.

Navigation :

=1 rodor

- 16PS

= 1 compas

— 1 sondeur

— 2 projecteurs porfobles

— 1 projecteur fixe orientoble en fimonerie
~ 1 rodiogonomtre automatique VHF.

Médical :
— Civiére, phormacie, réchauffoge, réanimo-
fion.

Sécurité :

— Extinction fixe por goz inerte CO* dans le
local machine

— 2 extincteurs (0’ mobiles dans machines
auxilioires

— 1 extincteur eou diffusée dans abri de novi-
gation ef poste

— 3 extincteurs poudre 6 kgs

— 1 pompe 15 bors, 30 m*/h ottelée v

it g

1 30m‘/7b:rshcuﬁanssi- o

= | pompe

chement sur prise de force sur moteur | Intervention :
babord ~ 1 canot pneumatique maintenu gonflé sur

~ 1 pompe hydroulique alimentant le touret, le toit de |'abri de novigation

le guindeau et en option un cobeston | — 1 groupe mobile de lutte contre |'incendie
arridre sur moteur fribord. et osséchement.
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