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FOREWORD

20 December  1972

I.        CFP    152,    Seaman's    Handbook,    is    issued   under
the authority of the Queen's Regulations and Orders for the
Canadian Forces, article  1.23.

2.        CFP152    is    effective    on    receipt    and    supersedes
CFP 152 dated 6 July  1970.

3.        Suggestions   for  amendments   should   be   forwarded
through   the    usual   channels   to   Headquarters,   Training
Cormand.
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1.        ha   brochure   PFC  152,   le  "a„wc/  dw   mateJof,   est
publide   en   vertu   de   l'article   I.23   des   OrdoH#ences  cf
Reglements rcry aux s'appliquant awl Forces cant iennes.

2.        ha    brochure    PFC152    entre    en    vigueur    des    sa
reception; elle remplace le CFP 152 du 6 juiuet  1970.
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PREFACE

This  publication has been written  for men  who have
been posted to the sea environment of the Canadian Forces.
Every  person  serving  at  sea  has many  general  duties apart
from those  of his trade, and must adapt to shipboard rife if
he is to become a funy effective tradesman. He in fact must
become a seaman first and a tradeslnan second.

CFP 152  is  intended  to  provide  the  foundation  for
the  standard  of general  seamanchip knowledge  required  of
all   trades,   regardless   of  environment,  who  serve  at  sea.
Emphasis  is  placed  on  personal  safety  for  anyone  serving
aboard  chip  who  is unfamiliar with routine, layout, safety
equipment,  and practices, is a menace  not  only  to hinself,
but to his shipmates and his ship.

The  Sealnan's  Handbook  contains much  of the basic
knowledge   that   sea   element   trades   will   need   later   in
preparing   themselves   for   promotion.   Study   the   book
carefully and look after it so that you win be able to refer
to it  later on. In reading this publication if you come across
an unfiniliar ten, check  the tlossary at the back. Should
you  by  any  chance  not  find an explamtion  there, do not
hesitate to ask your seniors.

No   attempt   has   been   made   to  cover  the  detailed
aspects  of  professional  seamanship,  they  are  to  be  found,
mainly, in  the  Admiralty Manuals of Seamanship. It would
also  be  impossible  to  include  in  one  small  pubncation  au
the  general  knowledge that a seaman may ever require. This
publication  is  confined  to  the  most  important  aspects  of
naval life  with  which  the man should become famfliar early
in his career in the sea element of the Canadian Forces.

PFC  152

PREFACE

I.e  present  ouvrage  est  destine  aux hormes qui ont
6t6  mutes  a l'616ment Mer des Forces canndiennes.  En plus
des  tiches  relevant  de  sa  specialite,  celui  qui  sert  en  mer
doit remphi de  nombreuses  fonctions de nature g6n6rale; il
dolt  done  s'int6grer  a  la  vie  du  bord  s'il  veut  devenir  un
specialiste  de  la plus haute competence. De fit, il lui faut
devenir marin d'abord, specialiste ensuite.

I.a   brochure   PFC  152   contient   les   connaissances
fondanentales  que  doit  poss6der  tout  marin  qui  sert  en
mer,   queue    que   soit   sa   sp6cialit6.   L'ouvrage    souligne
particulierement   les   inp6ratifs   de    s6curit6   persomeue
applicables a  tout  marin  embarqu6  nun  encore  finfliarise
avec les con§ignes, la disposition du naviTe, le materiel et leg
m6thodes de  s6curit6.  L'ignorance de ces domees constitue
en effet un risque  grave  pour le marin lui-meme, le rests de
l'6quipage et le navire.

I.e    Ma!nztc/   dr    mate/of    renferme    beaucoup    de
connaissances    fondamentales    qui    seront    requises    des

Ei:u%:f¥:ndcea];:::=n:tMfrt:iJtera¥eine6tsparemn:b¥nr:?eg*=
afin  de  pouvoir  le  consulter  plus  tard.  Au  cours  de votre
lecture,   vous   pourrez    rencontrer    des   expressions   peu
connues.  Consultez  le  dossaire  a la  fin  du manuel. En cas
d'insucces, n'h6sitez pas a consulter vos sup6rieurs.

Ire  present  manuel  ne  prfetend  aucunement  couvrir
tous  les  aspects  de  la  carriere  navale.  On  trouvera de  plus
l'Amiraute  sur  la  manoeuvre et le matelotage. En outre, a
n'est  pas  possfole   de  faire  figurer  clans  un  ouvrage  ausst
modeste  la  somme  totale  de  connaissances dont un marin
aura besoin durant sa carriere. I+: manuel se limite done aux
aspects  les  plus inportants  de  la  vie  dons  la  Marine, avec
lesquels  l'homme  doit  se   fanfliariser  dos  le  debut  de  sa
carriere au sein de l'616ment Mer des Forces canadiennes.
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CHAPTER I

THE STORY OF THE ROYAL CANADIAN
NAVY

101.   General

The proclamation of the Canadian Armed Forces
Re-organization  Act  on   I  February  1968,  unified  the
former  three single Armed  Services,  and  so  closed  the
chapter of the  brief but vigourous  history of the Royal
Canadian  Navy.  Although  the  name  has  changed  and
the   organization   and   role   may   be   under   continual
modification,  the  main  purpose  of  the  navy  remains
unaltered.  It  is,  therefore,  proper  that  this  publication
open with a brief history of what went before you,  the
difficulties,    frustrations,    and    achievements    of   your
predecessors  in  forming  and   operating   the  Navy  of
Canada.

102.   Royal Navy protection

I.        Since canada is bounded by three oceans and cleft
by  a great inland  waterway,  and  peopled  by  folk  from
distant shores, the story of her growth "from colony to
nation" could not fail to be, in some measure, a story of
the  sea.  Thus  it  is  that  the  traditions  of naval  life  in
Canada  are  rooted  in  the  history  of the  Royal  Navy,
which for centuries  protested  the shores of Newfound-
land and which enabled the other colonies of what is now
our Atlantic seaboard to grow and prosper in face of all
threats.

2.        From the conquest of New France until the days of
Fenian raids from the south, the Royal Navy and H.M.
Provincial Marine took an important part in campaigns
in  and  around  the  waterways  of  Upper  and   Lower

fnafi:::ado,yn?e:f4T:£cuavne.:sxTsa,:sni:,n,ht:rRa.I;:,edN::
stood guard  for more than  half a century at the Pacific
portals of the future Canada.

3.        In    1887,   twenty   years   after   Confederation,   a
conference in London discussed colonial and dominion
contributions  to  imperial defence.  Canada  took  part in
this  and  a  series  of similar  conferences  from  1887  to
1909,   at  which   she  maintained   that  she   was   in   no

%S:fd°Tikt:t%axa:°eran:Vaa+doeffehnecre.own?e:h:h%hda£Sbsdh,:
affair of some years earlier had tuned many Canadians
against  contributing  to  the  operation  of  Royal  Navy
ships in Canadian waters.
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CHAPITRE 1

L'HISTOIRE DE LA MARINE ROYALE
CANADIENNE

101.   G6m6ralil6s

La promulgation de la loi du  I e'fevrier  1968 sur la
reorganisation des Forces armees canadiennes a marqu6
I 'unification des trois services d 'alors; ainsi s'est achevee

:'ah::td°££er:n:.°E,::qT,:`iie:?tt:i;engeede]:o#,abrienneq::ys:I:

::g:thai:::;°]:I:ties:onmd£:i::tap]ui:S:antMe:::n:ndee::|urte£.°]i
est donc  normal que le present ouvrage debute par  un
bref  historique   des   faits   et   gestes   de  vos   aines,   des
difficultes, des problemes et des succes qu'ils ont connus
lors de I 'organisation et durant I 'existence de la Marine
canadienne.

102.   La protection de la Marine royale

I.        Le canada est un pays baigne par trois oceans et
traverse par une immense vole maritime. Les Canadiens
ont   6migr6   de   terres   lointaines.    Rien  de  plus  naturel,
dams ces conditions, que l'ascension du pays "de colonie
a  nation"  se  confonde  clans  une  certaine  mesure  avec

L':i:I:;raedT:;i:i,in.:..Ycoi'::.¥T:::?;I:ss,;ri::i:ieo%#:rail::
royale, qui rut pendant des siecles charg6e de proteger le
littoral  de  Terre-Neuve,  permettant  ainsi  aux  autres
colonies,  qui  ferment  maintenant  les  Provinces  mariti-
mes, de croitre et de prosperer malgte les risques et perils
qu'ellesontconnus.

2.        Depuis    la    conquete    de    la    Nouvelle-France.
jusqu'aux   jours    des    expeditions    des    Fenians    en
provenance  du  sud,   la   Marine  royale  et  la   Marine
provinciale  de  Sa  Majeste  prirent  une part  importante
aux   campagnes   qui   eurent   pour   theatre   les   voies
navigable§    du    Haut    et    du    Bas-Canada.
I 'expansion americaine menapait la jeune colonie de I ' Ile
de   Vancouver,   la   Marine   royale   assura   sa   defense

:::tde:ndtupj:#;uune£:i;::i:Ct:neand:°ntantlagardeaux

3.        En   1887,  apres  vingt  ans  de  confederation,  une
conference   se   reunit   a   Londres   pour   discuter   des
contributions des colonies et des dominions a la defense
de  l'Empire.  1£ Canada  prit part a cette  reunion  ainsi
qu'a une serie de conferences semblables de 1887 a  1909.

::Ccoa:tar?3ueexrpifnma;:i::e°::Sn?eac:;ddeebfi::sse°:i::ie:a£`r:
quand  il  serait  pret,  ce  serait  avec  sa  propre  marine.
Quelques annees auparavant, l'affaire du  C%arybdi.s avait
dresse bien des Canadiens contre toute contribution aux
operations des navires de la Marine royale clans les eaux
canadiennes.

eL::sffi:
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4.       This was in  l880.  Canada  had  been a nation  for
only  thirteen  years,  and  our  grandfathers  were  busily
carving  a   civilization   out   of  the  wildemess.   Young
Canada was facing the cruel world for the first time, but
beca`ise of her youth she was still staying fairly close to
mother's  side;  mother  being `.the old  country",  Great
Britain.

:isponTi8i:ufi#Lh:re?:LhceAomfe£:Craftiaqnut::ra°pnproaasci:::

%:aadu?o:aosf%*::Snt£::heitdheefefrftfso`:£.t¥#fotrhe:

:::tGaovdeiTpoar,.Ee:.erk:i:|e::q,uheesteofeeth,e,ghoav,ercna::::

rh:uE:Pi:hh%Popvye:::n::oa:i:£ppr::i;:as':c;E€3#jrpp.°Seslf

6.        Their Lords commissioners of the Admiralty, the
governing body of the Royal Navy, studied this dispatch,
and, deciding that the request was a reasonable one, cast
about for a ship to give to Canada.
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:epujsN:ruesj£:]Oannssene:8:ao;t`eqcuaenandaat,no':T#ao;sta::rcsefru:

::3g:s'::j[oe:.`pao::i:£i::L';%r:afit:::I:i::8neeacua£::£tfad;:a'i:
face au monde ext6rieur et cruel, et. puisqu.il etaitjeune,

gasyes,I,:Taa'traasiedze.PBr%t:Sense:mere.C'est-a-dire"levieux

i:r:%p:I:e::::fi;:i:ri§dcee:;e::t:a:§rj:{%:S::e'r;S[S§ii;;:S;isedi¥:fi:ia;:::I:;i:
Gouvemeur  general,  a  la  demande  du  gouvemement,
envoya  a  Londrcs  une  depeche  exprimant  lc  desir  du
Canada d 'obtenir un navire de guerre pour l'instruction
des  equipages,  si  le  gouvemement  britannique  etait
dispose a le lui foumir.

I:uLgeefi:ed=¥as¥So:;§¥b:;`y¥,!l;ssefiFi?ifr:3i:iislr::dh::?:h:::ei:lei
navire pour en doter le Canada.

Figure  I-I

HMS Charybdis
Le  Charybdis

I-2

^
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103.   Charybdis

I.        An  ancient  steam  corvette  named  charybdis,  see
Figure   I-I,  was  struggling  home  to  Britain  from  the
China  Station.   Having   no  plans   for  this  vessel,   the
Admiralty decided that Canada could have her, and the
offer was gratefully accepted. But fate was to take a hand.

2.        On   arrival   in   Great   Britain   it  was   found   that
Charybdis'  boilers  were  practically  worn  out.  Canada
was   forced   to   replace   them   at   her   own   expense.
Eventually the old vessel was coaxed across the Atlantic
to Saint John,  N.B.;  but while  she was  alongside a  gale
blew up. The fickle Charybdis broke loose and damaged
a good deal of shipping in the harbour. Soon afterward.
alongside once more, two Saint John citizens fell through
her rotten brow and drowned.

3.        This  was  too  much.  The  Canadian  Government
asked the Admiralty to take back the gift, and Charybdis
was towed to Halifax and scrapped. Such was the fate of
Canada 's first warship.

4.        With  Charybdis  went  any  hope  of  a  Canadian
Navy  for the next  thirty years.  Every time  anyone was
bold  enough  to  suggest  a  navy,  the  cry,    "Charybdis!  "
was sufficient to silence him.

104.   PTe First world war
lt  was   1909  before  Canada's  undefended  shores

became,  once  again,  a  sufficiently  strong  argument  to
dull the memory of Charybdis. For more than ten years
the  German  Navy  had  been  growing  in  strength,  and
now   there   were   unmistakable   signs   that   it   would
challenge  Britain's  supremacy  of the  seas.  Trade  routes
were then, and  still are, vital  to Canada's economy. It is
not surprising that our government became worried, for
the  signs  they  saw  were  to  be  part  of the  cause  of the
bloodiest   war   yet.    Following   a   series   of   Imperial
conferences, the need for a navy was once again brought
up in parliament, and the following year it was agreed to
form  a  naval  service  to  work  in  close  liaison  with  the
British Navy.

105.   Naval serviceAct

I.        The birthdayofcanada's Navywas 4 May,1910.
This was the date that the Naval Service Act was given
Royal  assent  -  that  is,  became  law.  One  year  later  by
order of the King, it became the Royal Canadian Navy.
Meanwhile, great plans were being drawn up for the new
service.
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\o3.  Le charybdis
I.        Une ancienne corvette a vapeur, le  cAarybdi.s(voir
la  figure  I-I ),  rentrait  peniblement  des  Mers  de  Chime
vers  I 'Angleterre.  L'Amiraute,  qui  n 'avait  aucun  projet
pour ce navire, decida d'en faire cadeau au Canada qui
I 'accepta avec reconnaissance. Cependant, le sort allait se
mettre de la partie.

2.        Des son arrivee en Angleterre, on s'aperqut que les
chaudieres   du    C*c!rybdi.a  etaient   pratiquement   hors
d 'usage. Le Canada fut oblige de les remplacer a ses frais.
De    peine    et    de    misere    le    vieux    navire    traversa
l'Atlantique   et   arriva   a    Saint   John   au   Nouveau-
Brunswick;   mais  la,  a  quai,   une  tempete  rompit  les
amarres  du  capricieux   CAczr}tbdi.a qui  endommagea  de
nombreux batiments amarres. Ramene a quai une autre
fois,   deux   habitants   de  Saint  John   tomberent  de  sa
passerelle vetuste et se noyerent.

3.        L'accident rut lagouttequi fitdeborder  levase. Le
Gouvernement   canadien   demanda   a   l'Amiraute   de
reprendre   son   cadeau.   Le    C4arybdi.£  fut   remorque
jusqu'a Halifax et mis a  la  ferraille. Ainsi finit l'histoire
du premier navire de guerre canadien.

4.        Avec le  cAarybd/.ss'envola tout espoir de voir une
Marine canadienne sur les flots pendant les trente annees
qui  suivirent.  Chaque  fois  que  quelqu'un  suggerait  la
formation d'une marine, il se voyait rabroue par le seul
c\L de  "Charybdis''.

104.   La p6riode avant la premiere GuerTe mondiale

Ce n'est qu'en  1909 que les rivages non defendus
du   Canada   constituerent   de   nouveau   un   argument
suffisamment   solide   pour   amenuiser   le   souvenir   du
Charybdl.a.   Pendant  la  derniere  d6cennie.  en  effet,   la
Marine  allemande  s 'etait  renforc€e.11  etait  maintenant
Cme::a!£!eu,::''eepdoeqfiuee:ac';Laiuep:epTeast::t?:e'',tbnr€[:tcecrerseas::

routes    maritimes    etait    d'une    importance    vitaLe    a
l'economie du Canada.11 n 'est done pas surprenant que
notre  Gouvernement  s'inquietait  des  sympt6mes   qui

:::a`,:ntmco°nnj:[bau,:rcaonanmu°rier,:espu[£::Sda,nugn[:n:e:,Penfld':

:::ffes:enecnesciTs:era;:]e3;r[,:mnee::.ssitsandn':enesuTvaari:ee,;u:
convint de  former un  service naval  destine a op6rer en
etroite liaison avec la Marine britannique.

105.   La Loi surle service naval

I.         C'estainsiquele4  mai  l910  marqueladatede
naissance de la Marine canadienne. C'est en effet le jour
oh la  fol. sc/r /a Servi.cc "avcr/requt l'approbation royale
et  fut  ainsi  promulguee.  Sur  ordre  du  Roi,  un  an  plus
tard,   ce  service  devint   la   Marine   royale  canadienne.
Pendant ce temps, des plans importants etaient piepafes
a I 'intention du nouveau service.
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;ee.::sv:e;::.wa:fe:5tn:kos::i[|fst:o:n:s:o:f:::ff:I:;e,xiy:;ngss:::?,::r:e:
when it is  necessary, you can write on a piece of paper

;he:LZ3:i;i:I:::tshma:I;obuu:::?a£::i',:'ssccrraepw6fwpe#:ntg
the appropriate stores and that in a few minutes you have
this screw in your hand. Consider further that this little
screw may.be the difference between that  I-I /2  ton gun
mounting in your ship working or not working. and that
this mounting includes perhaps  I o,000 such small   parts.

3.        Nowareyougettingsomeideaofwhatitmeansto
start a navy from scratch? But look about you again. How
many times has your pay been in error? How many times
have you gone without a meal? Perhaps you see now that
this business of running a navy is big business, and  that
starting one is a lifetimejob.

Sewn:hJ;Tnen,9W[ho°k::rwe:::;e':gj:;sthfh%'aknnso;°.rhtoh;
behind it all was a group of Royal Navy officers led  by
our  first Director of the  Naval  Service,  Canadian-born
Rear Admiral (later Admiral Sir) Charles E. Kingsmill.
The object, a§ one Member of Parliament put it in  1909,
was to establish  a nayy which would  be expanded  and
Canadianized to a point where there might some day be
"a Canadian Admiral on the Canadian coast". Little did

they realize how soon this was to be.

5.        Everyone knows  that while  Henry Ford  dreamed
of and planned for the day when everyone would own a
"horseless carriage ", he began by building one of these

machines  in  his  workshop.  So  while  the  fathers  of the

:ncdNfivp:ac::,esdef:rtfe;abneagdafnaE-ub:'Jiyfl:;tp°ufrsc'#ads::tgr°fi¥;:S
the   Royal   Navy   two   cruisers   named   Rainbow   (see
Figure   I-2)  and  Niobe  (see  Figure   I-3).   These  ships
were  to  be  used  as  training  vessels:  Niobe  on  the  east
coast and  Rainbow on the  west. In  the fall of I 910,  they
arrived   on   their   respective   stations.   Recruiting   was
started  for  the  new  RCN,  and  for  a  while  the  future
looked bright, but fate was once again to take a hand. To
understand what happened, it will be necessary to take a
look at Canadian history.

I-4
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2.        Il suffit de regarder autour de vous pour constater
la  complexite  de  notre  organisme  actuel.  Pensez  aux
tonnes de fournitures diverses n6cessaires a conserver un
modeste navire en condition de naviguer. Lorsque vous

3Y::sbee,Sz:;nm:'du.:encpe:t:itevov::sdu':|d¥]:,:E:£iae]isdj:°un:
bout de papier que vous presentez au  magasin  conceme.
On   vous   remettra   cette   vis   en    quelques   minutes.

a,6fffle:::£csese:nat:efai:qfi:en:,t:en£::teenvt£Se?e,uatfi:;rnen`e°u;?u'£
canon d 'une tonne et demie, installe sur votre navire, et
que  Le  support  de  ce  meme  canon  comporte  peut-etre
10,000 petites pieces semblables.

;;::iec!oisa:I,i;::¥o::%;'ri:;-is?6e:i::i:rs;[rf::i:sot:?,::::;;%%
solde?    Combien   de   fois  vous  etes-vous  pass6  d'un  repas?
Vous  savez peut-etre  maintenant que  faire  fonctionner
une   marine  est  une  entreprise  d'envergure  et  qu'en
former une est le travail de toule une vie.

£;uveifesMha°rrn::SnT;iop£::ra::::,ten':Sce9':::b[:eme'§:

:%ffi:,:rpse;:i:e#:i::srao!;:ieaspopu:r[teencoaie:taan::mger:tug:
premier  directeur   du   service  naval,   le  contre-amiral

:Eict:e::ej|::ulnr¥ineg::i,hd:u:,:3aurE:m#:esne::,::vgiT=Ea:rc|:f
consistait  a  mettre  sur  pied  une  marine  destin6e  a  se

§a£:a:;ofe:n:t:;,tofi;p:I:.r::pu::d]:n;i:i:,,,%u:i:;#ssuu,q:un:ap:c::;:
realisation mt si proche.

iarevpoa]rf::t::s:a:nr§;:thgqga;aElj':a¥:,:peco:Tie::d:e:o:u:::tori!utai:!]::
une de ces machines clans son atelier. Ainsi, pendant que
les  fondateurs de la  Marine  royale canadienne (MRC)

:i:?soeruari:Zt!::ep!::,:;:rseafluog:i:dsi:ii:s£:yiresnecte:ienn|

cToofdsee::Teev::t:Trea£T::amnj:s:utaan¥d::j#secor%:encgreeun:
I -3 ). Ces batiments furent utilises comme navires-ecoles:
le  Ivi.ode sur la cote de I 'Atlantique et le  Rai.#bow sur celle
du    Pacifique.    A    l'automne    de     1910,    ces    navires
rejoignirent leur port d 'attache.  La  MRC commence le

ie::r£:e:tsre;%,tul:tfeip:rd:a|E:t:teqc,:ei:n%:i:m¥::nst:se::|is:e:I:;:;e::I:e:
il fautjeter un coup d 'oeil sur I 'histoire du Canada.

®

^

®
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6.        When  the act which created  the canadian Naval
Service  was  passed,   Sir  Wilfrid   Laurier  was   Prime
Minister.  There  was  one  body  of opinion  at  that  time
which felt that Canada need not have her own navy, but,

in::eaaf;abe:u:fo:;ywsh|;Esfi:it°Eattha:E:I:'sToauT£.nTohte5:
thinking   of  a   navy   at   all.   Both   these   groups   were

::Col;::ghJZsC:Fir::dcedufh:tcetohredyjn:i;::;8htLaatndw£::]]:
general  election  came  about  in   1911,  the  subject  of a
navy became one of the major issues.

7.        When  Sir  Wilfrid  Laurier  and  his  government
were  defeated,  Mr.  (later  Sir  Robert)  Borden  became
Prime Minister and he had rather different views on the
subject of a navy. After long talks with the British First
Lord  of  the  Admiralty,  a  gentleman  named  Winston
Churchill,   Mr.   Borden   decided   that   the   best   thing
Canada could do would be to contribute sufficient money
to  the  Royal  Navy  to  build  dreadnoughts  (the  most
modem large battleships of that time). See Figure I -4.
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;da°npsteQ:¥a:n?:EJr]l[!euLi:;I:r[:6£,:tti|¥::i:€a±e:]r:#;±eg:f:ue:
n.avail aucune raison d'avoir sa propre marine et qu'on
devrait  plutot  se  contenter  d'acheter  des  navires  a  la
Marine  royale.  D'autres  jugeaient  que  le  Canada  ne

::::;terse,Ti:np,aesnptie£:e:i:o£::ra=ceusmd¥aivnoeif::sg:¥

:e:v¥:Le:C:::i:t§ai:n:c::I::x¥u:;:lspl:n:'a:a:£ei:p:a:gu:e:ei::as:Se

7.       Quand  sir wilfrid  Laurier et son gouvemement

::::ents£:6£a;tfraturBoer'::;i;nds;rn:npsi::rje:°#£ennfs{rpe:rs:
idees   au   sujet   de   la   marine   etaient   quelque   peu

S'::e::enr'esLor#esi9£m'£:#ecsbr#:::rut::nia£?fail:
Winston Churchill,  M.  Borden decida  que la  meilJeure
option pour le Canada serait de voter les credits suffisants
pour que  la  Marine  royale construise des cuirasses,  les

?eax;rse:vdo:r8]:efir::rL:S,_P4tys8r°SetlcsPlusmodemesdu

Figure  I-2

F:¥8?o;::;:a:sm¥aoE':fi:?ta;:i:;1;:in-a.;!hgJ::s:h::pa4dbi:e::a|?e!
pounders, and 2 fourteen-inch torpedo tubes.

I-5

Construit  en  1891,  le   J{ainbowd6placait  3,600  tonnes,

:oeesuu::.`ts3o°n°a£]£::edeJ::i8fae£`t=u:earl:cafi::rusade28

8:ic4e;.otu£::epiecesdel2etdeurtubeslance-torpi||es
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8.       This   proposition   caused   one   of   the   longest,
bitterest,  and  most  famous  arguments  in  the  House of
Commons since Canada had become a nation. It lasted
for  23  weeks,  and  there  were  times when  "the  debate
became   so   violent   as   to   cocasion   apprehension   of

3:rr:::£]th:a:lit;..;';c:hmem::%°£;'toe::na:gel;%edg:nt
the Senate+  However,  the  Prime  Minister continued  to

R8ah#gthhteuEni:Ctip:leo:::;rvc£:{no8f#:nFeiyrs{°#reidB*':I?
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figfr:::i:I:S:i;afji:#:a:ol;eit;ree:¥;u,I:gu;::%tbdf
de la Premiere Guerre mondiale.

Figure  I-3

HMCS "Niobe" was a heavy cruiser displacing  11,000
tons.  She was  armed  with  16  six-inch  guns,  12  twelve-
pounders,   and   2   eighteen-inch   torpedo   tubes.   Her
complement was 700 and she was capable of 20 knots.

I-6

:.I:ieseduer,I:¥adn.dnespiaec:n:.Lk:#:2npT±dIve`'|!ee,`ii:
deux   tubes   lance-torpilles   de   18
6quipage de 700 hommes, il pouvait

ouces.   Dote   d'un
ler 20 noeud8.
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Figure  I-4
A Typical Dreadnought

Le cuirasse classique

9.        Meanwhile,  the  new  Royal  Canadian  Navy  was

;:n:cagee:d,y.:fii;,n:F=weci:.:ns:oa'f:tf.e,h:::y:,:?:b;oig¥:E
was very slow. and  soon there were insufficient men to

#?onb:h:a§shiJFri#e:ea:derae,:]oasc,k]ods:y:i°9r]'L?eAn]seowjnn?hY?;

heacr:t:£::I:f°£t¥]]]2w6a:?hrai¥hae8:`nos'cL4]:e#S8:rti°:S:

:#o°£'..fs::::i:Lw¥:thcosuk]:I:£nn:rf:i°offv:%ieksL¥gnfaee::
ships to sea.

106.   First wor]I] War

i,;toBTCTgTu:TftA,u49o#th]eg±:;tsfrg::e::E:tm§:rncth::
ultimatum to Berlin demanding that Belgian  neutrality

gf.::n?m¥:;ixa:nh:n!ee:;a:f!nfg!oie:pn'o!b!:T;iifsht`::ah:::s:
g:rbT,:sEy::n:a:nsdeenr',ireomwh|:emg#ntoa''s::;.a,a:
world.  Canada's  two cruisers,  such  as  they  were,  were
immediatelyplacedatthedisposaloftheRoyalNavy.

I-7

:;ya|ep:nfaadnfte:n::mi:s&na,#oujg:ta£,te'aIvn,.%ea¥eal¥n¥g::

iam#indc':ygieeteqL9da:I:n::neat:ipean8t:erne£:::hu:rztsej}:
If  retrutement  s'effectuait  tres  lentement  et  l'on  fit

.bo£::to:`::re:u£:rpfanunn;euvde.]#u#:£:S:.=fi#:onbtedfi:
endommage  et  presque  perdu  en   1911.  Cette  meme

i%Tri::n=?iEP:=r=#:enertnq=:p:|a:e:doemmTfasnn:d!;:!s[reei4::I
:,:igj:erai:#if|afreut;;tins:e=:rr:u,:m#a#dFea:e::
navlre.

106.   I.a premiere Guene mondja]e

:hemasnu:esaspe::'::i:ittes:n]eB:,gal::te.'i[4]'4'¥e:::,ng

i:::::-:-:::-::--:::::-:::::-:::=::::::::-:::-:::::i::::::-::::::::-:-:_i:i:`:i:::::-:-::_:::::-:::--:::

irma¥,ende£:;ey:,ee?` Plaots  tels quels a  la disposition de  ia
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:ithaTeanu:hs;:;;8:rtohinghheap#o:#;£e,u£::St#ere±]gd::ai
Government.  the   Premier  of  British  Columbia  pur-
chased two submarines. These had been built in Seattle

£°ard'f:Cmh#eeanndeGd°tvheaT#:yn!h::idcnhj:ebaenan=;t:g.PirtL:
first hint that they might be for sale had been dropped at
a meeting of business men in Victoria. The Premier, Sir
Richard MCBride, followed up this lead and found that if
the boats were to be had  they must  be bought at once.
There wasn 't time for advice to come from Ottawa. So he

;i:£!y  wrote  a  cheque  for  Sl,150,000  on  provincial

3.        It  was  necessary  that  the  transaction  take  place
secretly  because  the  United  States  was  still  a  neutral
country, so on the night of Britain's declaration of war,
the submarines were sailed into Canadian waters and the
million dollar cheque changed hands. British Columbia

#a%T,es;hwenfinr::;a.nffi:*yd:;soYi:ec.e,::!:::gfa:vfraj;
took over the boats.  and they gave good service for the
first three years of the war. See Figure I -5 .
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2.        C'est  alors  que  se  produisit  un  fail etrange.  Sans
l'approbation    du    gouvemement    provincial    ou    du
gouvemement    federal,    le    Premier   Ministre   de    la
Colombie-Britannique   acheta,   en   secret,   deux   sous-
marins.   Les   deur   batiments  avaient  ete  co`nstruits  a
Seattle pour  le  compte  du  gouvernement  chilien,  mais
avaient ete refusds sur recommandation des experts de la
marine chilienne. C 'est au cours d 'une reunion d 'affaires
a Victoria qu 'on apprit pour la premiere fois que les deux
sous-marins  pourraient  etre  mis  en  vente.  1€  Premier
Ministre,  Sir  Richard  MCBride,  s'informa  et  decouvrit
que  si  l'on  voulait  avoir  cos  batiments,  il  fallait  les

£:::::e:mgtet:'£;:in;::rc:e:;:ia.:oP:usa:eha:°T,en€tmd,:
simplement un cheque de S I,150,000  tirfe sur le Ttesor
de la Province,

3.        ha   transaction   devait   rester   secrete,  car  les  Etats-
Unis  €taient  alors  un  pays  neutre.  C'est  ainsi  que  la  nuit
meme   de   la   declaration   de   guerre   par   l'Angleterre,   les

:::i-dTeann;nesse?i:ec::aeunetdpuannL]!:£Sone;:sat::rit9ar::i:i

::i:s;rLoavfno:oTub,f::rai:aanfifousesedde:ins,a';rpor;I:lemr:re|tn'ea
Quelques   jours    plus    tard,    les    sous-marins    furent
officiellement remis a la Marine canadienne et rendirent

::izrg6ucufeer:(¥rff:asfi¥u:::?;)I.estroispremleresannees

Submarine CC2  displaced  313  tons and was  151  feet in

:e:8,t,:i,Sbhuetiaa€53ee;gtteeeenn.;£nncchht`u°£s:dotubes.CCIwas

I-8

Le sous-marin CC2 deplacait 3 I 3 tonnes et mesurait  I 5 I
pieds  de  longueur.  11  etait  arme  de  trois  tubes  lance-

;°,¥:I::itddee;.8nqp:uu:::dE:[8Cftufts:£tp[uspetlt.maisil
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:irort::sn:£aaii.C£:it:£bbou;i?anstte°dt::t¥:a;££:dot:a:owma:
useful patrol work on the west coast; Niobe lasted only a

i;:;:ee:#aa:dhi:::hb#on:dg:hei.d:e:t:I::s:s:iTes,:t:'ai:a;:nr3yw:.::i
employed  on  anti-submarine  patrol  duties  in  coastal
waters. most of the resources Canada could muster went
into her Army.

5.        The strength of the RCN rose from 350  to  I,000,
and  the  Reserve,  known as  the  Royal  Naval  Canadian
Volunteer  Reserve,   recruited   some   8,000   men.   (The
RNCVR   should   not   be  confused   with   the   RCNVR

::gfg::egf£€a::€,3a)ist::o,a,efa£[r:yth':r£:ybaTtNuan#°T¥:
total   deaths   from   all   causes   in   the   Canadian  Navy
amounted to 150.

107.   Post First world war
I.        Onegoodthing,however,didcomeoutofthewar.
The idea of a Canadian  Navy was here  to  stay,  and  in
spite  of the  hard  times  to  come,  it  was  not  forgotten.
Nevertheless, Parliament found it difficult to decide what
form   the  navy  should   take.   In  the  end,   naval  policy
formed  itself as  best  it  could,  and  the  result  was  fairly
consistent  right  up  until  the  outbreak  of  the  Second
World  War. It was in  this period  after the  First World
War that the RCN became a small-ship navy, and that is
what it has been, more or less, ever since.

2.        Shortlyafter the Firstworld warthe Royal Navy
made   a   gift   of  two   almost   new   submarines   to   the
Canadian  Navy.  Then  in  1920  the  Canadian  Govern-
ment asked Admiralty for two destroyers and one light
cruiser. These were received. The destroyers were Patriot
and  Patrician  (see  Figure   I-6),  and  the  cruiser  was
Aurora.    But    once    again,    in     1921,    a    change    of

governments dealt the RCN a severe blow.

3.        At about this time, the wholeworld was sick of war.
Most countries,  including  the  United States  and  Great
Britain,   were   scrapping   large   numbers   of  warships,
trusting the League of Nations to keep the peace; just as
we,   to  a  lesser  extent,  place  our  faith  in  the   United
Nations. Thus when  the government which  had  served
during  the war was defeated  and  the new one came  to
power,  it  was  decided  to  do  away  with  all  but  the  two
destroyers.
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4.       La contribution du canada a la guerre sur mer rut
minime. Le  jzo!.#ZJow subsista jusqu'en  1917 et patrouilla
sun  la  c6te  ouest  d'une  maniere  efricace.  Le IVz.obc ne dura

qu'une  annee  et  fut  transform6  en  ravitailleur  dams  le

3:::ou:i'i¥ua::fa:t   ft:i:t,eqr:e a€i::ntdeetecenatcq:]PsV'roe:
construits par la MRC pour etre affectes aux operations

i:;:n-.3f:p:;a:ea:I:'f.,;:ffodr:ndse!euser:%xutear:iat::I;i:s;oiasag:g:

:eserv:,':g:Cntifeds:u`:i¥nRocmpdaess.:ado;a3,5£a;4[,'°c°£ac;,::

p¥:'£";Cfi:mE::C]::<'ir£Ccrvt£,q:ev]eqcuieaq:°R°€NhSRTefi;.n(d¥:

::n':;e3ci)fiend:a€ta::sdsi.e£:;¥:n::#:;t'Fapnosr::nkaT[an`:

:oa¥as,;;±earT:emc:rnea::::,nedge]Tvoar;s,58Trtou,escauses

107.   La p6riode apies ]a Premiere Guerre mondiale

i¢::1:e;;:r:c:::.;d;i::u::e::ie!:3:,n}d;::i::::;:::iii:;i:tig:i:¥i:;;i:ie;aoii
Marine.  Eventuellement,  la  politique  navale  se  dessina
au gre des circonstances avec un resultat assez constant
jusqu 'a I 'ouverture des hostilites de la Deuxieme Guerre
mondiale. C 'est durant cette periode que la MRC devint
une  Marine  de  petits  navires,  ce  qu'elle  est  d'ailleurs
demeureeplusoumoinsjusqu'acejour.

2.        Peu apres la premiere Guerre mondiale, la Marine
royale  fit  don  a  la  Marine  canadienne  de  deux  sous-
marins  presque  neufs.  Puis.  en  1920,  le  Gouvernement
canadien demandait a I 'Amiraute deux destroyers et un
croiseur leger qui lui furent remis. Les destroyers 6taient
leporrz.of  et le  Pzz#!.c7.¢#,  le croiseur etait  l'Awrora  (voir  la
figure    I-6).    Mais    une    fois    de    plus,   en    1921,    un
changement de gouvernement devait porter un dur coup
a la Marine.

3.        En  effet,  a  cette ¢poque,  le  monde entier en  avait
assez de la guerre. Les Etats-Unis et la Grande-Bretagne,
comme  la  plupart  des  autres  pays,  condamnaient  un grand
nombre       de      navires      de      guerre,      s'en         remettant
a  la  Societe  des  Nations  pour  maintenir  la  paix;   tout
comme   nous   d'ailleurs   qui,    a   un   moindre   degre,
accordons   maintenant   notre   confiance   aux   Nations
unies. Par cons6q.uent, lorsque le gouvemement qui avail
exerc6  le  pouvoir  pendant   la   guerre  rut   renverse  et
remplace, on decida de se d6barrasser de tous les navires a
I 'exception de deux destroyers.
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Figure  I-6

The "Patrician"
Le  Patrician

4.        Economic   problems   forced   dfastic   cuts   in   the
Naval budget,  which  had  a  bearing  on  the  decision  to
reduce the number of ships in commission. Fortunately,
the  limited  funds  available  were  used  to  establish  the
RCNVR  in   1923.  This  was  the  most  important  step
taken by the Navy between the wars. It was the RCNVR
that stood the nation in such good stead when war came
in  1939.

5.        Fromthistimeuntil  l939Canadahadnothingbut
destroyers and  trawlers. This was rather more than the
whim of a government, however. It was sound reasoning.
Training was  greatly  simplified.  Besides,  the  destroyer

:oaus,dth;e%£::::hc£:mbpe]::ast:]jefo;:t]fnae?a::aj:,:e:d£.e::
unit of the British Navy if necessary.

6.        Patrician and  patriot  lasted  until  l927  when  they
were  replaced  by  two  more  British destroyers renamed
Champlain and Vancouver. Then in  1931, the Canadian
Government  had  two  destroyers  specially  built  for  the
RCN.  They  were  Saguenay  and  Skeena.  In   1937  two
more    British    destroyers    replaced    Vancouver    and
Champlain. These were renamed Fraser and St. Laurent.
Then in  1938 two additional destroyers were purchased.
These were renamed Restigouche and Ottawa.

I-10

:I;.n,s|;e:vse:d::ffi:::tii:i:::?ell::5s:rT:?s:Tee::n|:;s:I:s:tar::i
service.        Heureusement.        Ies       credits      limit6s       qui

%S]toaj::,t[:u:::;,:'£r';Syeas]:|au¥[as:asdu::;eigd2e3:ac:e;uet|:
mesure la plus importante prise par la Marine entre les
deux guerres.  C 'est en effet la Reserve volontaire navale
royale du  Canada qui  permit a  la  nation  de se  trouver
dams une position si favorable au debut de la guerre en
1939.

5.        Jusqu'en  l939,  le  canada  n'eut  sur  mer  que  des

;:£::err;,n:st:ru:v:e:::C:h£[:u;i:is;trl§:Pvl:;:6tta:utonnpsb:i3::abj[§e:£§;:

iLa:PrL:fiqe:LCD;::ter:aL?#'m!:urdeas:rx°g::oL6:saliu]:atnya¥adLei

jpo:::::taduenfi:::cr:„:°dt::a'k8:rein:::e;,ea,::I::ebu:eoj:rse
6.        Le  paan.cdrH  et  le  patrz.of  durerent jusqu'en  l927  et
ils  furent  alors  remplaces  par  deux  aulres  destroyers
britanniques  rebaptises   CAaxp/ai.H et   yancowve#  Puis,
en  I 93 I ,  Ie  Gouvernement canadien  fit construire deux
destroyers  sp6cialement  pour  la  Marine canadienne,  le
S¢grtcrur}p   et   le  Skecur.  En  1937, deux autres destroyers
bri(anniques remplacerent le prorowver  et le  Champ/af.n
et  ils  furent  rebaptises   Fraser et   S/-£clwren£  En   1938,
deux      autres      destroyers      furent   achet6s   et   rebaptis6s
Restigouche et Ottawa.

A
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Nootka. Further, a training schooner, Venture, had been
commissioned  and  stationed  in  Halifax.  This  was  the
shape of things in  1939:  six destroyers, four minesweep-
ers,   one   auxiliary   schooner,   and   two   other   smaller
vessels. See Figure  I -7.

108.   Second world war
I.        Canada    declared    war    on    Germany    on     10
September,   1939.   There  were   many  reasons   for   this
action, and not least among them was the fact tha( 63 per
cent of our export  trade  and  39 per cent of our import
trade was moved by sea. In other words, the oceans and
seas  of the  world  had  to  be  in  friendly  hands  or  the
machinery of canada would come to a halt.

2.        There  had  been  some  preparation  for  this  war.
Two  weeks  before  Canada  officially  declared  war,  the
Director  of  Naval   Intelligence  in   Ottawa  received   a
telegram  from  Admiralty.  It  said  one  word,  "FUN-
NEL.', and immediately all British merchant vessels and
those   of  Commonwealth   countries   came   under   the
control of their respective navies.

3.        The  bustle  had   begun.  What  ships  were  going
where? What was their cargo? When would they arrive?
Who  was  ready  to  sail?  Suddenly  Ottawa  became  an
important  centre   for   the  control   of  world   shipping.
Suddenly, the Royal Canadian Navy came into its own.

4.        The  RCN  entered  the  Second  World  War  with
thirteen ships and a good deal of spirit. It ended that war
with nearly five hundred vessels and even more spirit !

PFC  152

Ze|acFanss'e983a8s's:?qc:,n:;rt:;Sr':nqtueant|:gdnreasgouuesu[ressdneo:'snde:

Furry,. Gg:p6, Comox e` Nootkii. En-ou+Ie, une gdelette-
6cole,  le   ye#twre,  etait  entree  en  service  et    baste      au
port   d'Halifax.   Telles  etaient  done   les   conditions   en
1939:  six  destroyers,  quatre  dragueurs  de  mines,  une

goelette auxiliaire et deux autres unites plus petites (voir
la figure  I -7 ).

108.   I.a Deuxieme Guerre mondiale

I.        Le  canada  decLara  la  guerre  a  l'Allemagne  le  lo
septembre  1939.  L'une des nombreuses  raisons de cette
decision, et non la moindre en importance, rut le fait que
63  p.  loo  de  mos exportations et 39 p.loo de nos importa-
tions   transitaient   par  mer.  En  d'autres  termes,  les  routes
maritimes  du monde ne pouvaient se trouver entre des
mains hostiles sans que la vie du Canada s 'arretat.

2.        On s'etai. quelque peu prepare pour cette guerre.
Deux  semaines  avant  la  declaration  de  guerre  officielle

par le Canada, le directeur du service du Renseignement
de   la   Marine   a   Ottawa   requt   un   telegramme   de
I 'Amiraute;  le telegramme ne contenait qu 'un seul not,
"Ft/IVIVE£':    Tous    les    navires    marchands    battant

pavillon britannique et ceux des pays du Commonwealth
passerent  alors  sous  le  commandement  de  leur  marine
nationale respective.

3.         Le  branle-bas  avait  commence.11  fallait  decider

quelles seraient les routes maritimes desservies, le fret a
transporter,  le  programme  des  traversees,  les  navires
prets  a  prendre  la  mer,  etc.  Subitement,  Ottawa  €tait
devenu un centre important du trafic marchand mondial.
Soudainement,    la    MRC    allait    servir    sous    ses  propres
couleurs.

::eTqou:e:,5T:T:i:;,::rei:::fis;i:g;ulfe:i:ll,i,:L#*te:I::::in:i;e:n:a::
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Figure  I-7

The  RCN in  1939
La Marine royale cinadienne en  1939
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Figure  I-8

Convoy Assembly in Bed ford Basin, Halifax
Un convoi assemble clans le  Bassin de Bed ford a Halifax

109.   Firs( Convoys

I.       In  the  latter  part  of the  First  World  War  when
German  submarines   began   to   venture   out   into   the
Atlantic for their prey, convoys became a necessity. The
idea behind the convoy system is that it is easier to route
and defend a group of vessels of about the same speed if
they stay  together  than  if they proceed  independently.
See Figure I-8.

2.        Suppose there are 400 merchant vessels which are

::corm°;Ss':3£:]r:::£Cj:£ifnmg°Tnth;haendmsj#BSoeftt£:Col:°ann:
There  are  20  escorts  available  to  defend  the  merchant
ships.   If  all   of  the   merchantmen   were   to   proceed
independently,    most    of   them    would    have    to    go
undefended.   Routing   them   to   avoid   the   submarine
would  be  a  mammoth  task.  However,  if  they  go  in
convoys of 80, each convoy can be defended by 4 escorts.
routing is simplified, and the submarine certainly has a
harder  time  finding  5  units  in  an  ocean  than  it  does
finding 400.

I-13
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109.   Les premiers convois

I.        Vers   la   fin   de   la   Premiere   Guerre   mondiale,
lorsque  les  sous-marins  allemands  s'aventurerent  dams

|'eAvt,'£feti3uuenean;:a:e.df,£a::riupcro°i;S6];ersov:nntv:i:
fail qu'il est plus  facile  d'acheminer et de proteger  un
groupe de navires qui naviguent de conserve a la meme
vitesse que s 'ils font route isolement (voir la figure I -8 ).

2.       Supposons que durant un mois donne, 400 navires

ro:::iaanrt:::iveemn:::ta¥e[r,g#£utlamn£`,i;::ed:t,££uann.S8u:
ne   dispose   que   de   20   escorteurs   pour   proteger   ces

:east:rr:sje%S:::.::ffea£S::eTnrtar£:t]eeL€E::et:;n:,fefiufiE:I:

€Ve[;eern'deasn°t:S;#:rfi:n?::t:::e;:£rtucon:v::sheds;%ntu::t::,.

:i:qsu,emcpo,T#i,Eel:aect::.pr::6g,fi,pi::.qaT:eTef:#r.tee.ur:o%
navires faisant I.oute ensemble clans I 'ocean est beaucoup
plus  facile  pour  un  sous-marin  que  d'y  trouver  cinq
convois voyageant §€par6ment.
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3.        It seemed  that the Germans were going  to  pursue
an   unrestricted  submarine  policy  when,   less   than  24
hours  after  war  had  been  declared,  a  British  passenger
liner, SS Athenia  was  torpedoed  in  the Atlantic west of
Ireland. Thus on  7 September,1939,  the  RCN  received
word  "the  Admiralty  intends  that  convoys  should  be
started from North America as soon as possible". On  16
September  the  first  convoy,  HX   I,  sailed  from  Halifax
guarded   in   part   by   the   destroyers   St.   Laurent   and
Saguenay.  This  was  the  first  of 359  such  convoys  that
sailed  from  Halifax  over  the  next  six years.  There  were
many  other  types  of  convoys  besides  the  HX  variety
crossing the Atlantic during the 2,060 days of war. Over
25,000  merchant  ship  voyages  were  made  from  North
American ports to the United Kingdom, and they carried
some 90,000 tons of war supplies a day to the battlefields
of Europe.

Ilo.   SliipBuilding

I.         It  is  plain  to  see  that  the  first  problem  facing  the
Chief of Naval Staff was tc) obtain more and more ships.
There were three ways of getting ships.  One was  to  buy
new or used vessels from the Royal Navy; another was to
build   new   ships   in   Canada;   and   the   third   was   to
requisition privately-owned ships in Canada.

2.        Butwhattypeofshipwasneeded?Asitwastoturn
out,  the  war  at  sea  went  through  three  phases.  For  the
first  two  years  the  main  concern  was  to  maintain  the
western  anchor  of  the  Atlantic  convoy  system  and  to

protect   Canadian   shores   and   coastal   shipping   from
raiders,   submarines   and   mines.   The   ships   required
would  be  combined  anti-submarine  and  minesweeplng
vessels,   and   destroyers.   In   the   middle  years,   convoys
became  the  most  important  concern,  and      anti-subma-
rine  corvettes,  see  Figure   I-9,  and  frigates  and  escort
destroyers were needed. During the final years the accent
was  on  carrying   the  war  to   the  enemy  in   European
waters  and  in  the  Far  East.  For  this  service,  destroyers,
cruisers, and aircraft carriers were required.

3.        Of  course,   the   Chief  of  Naval   Staff  could   not
accurately  forecast  the  future,  so  he  had  to  get what  he
needed at the moment.

4.         Building  a  ship  takes  time.  It  was  quickly  realized
that  a   year  would   go   by   before   any   ships  could   be
produced  by  Canadian  shipyards,  so  the  Government

a:8nadnretd°sroefq:;Se[::°:hE;;Vawt:i¥-°o:rae,:e:esrsaeisg,:;tefrao'#
private yachts to hydrographic survey vessels. Some were
bought    outright,    some    were    requisitioned    for    the
duration of the war, and others were chartered.
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3;ns|t&rti::teiq]:epfq|¥::::tadne8[f.£|Sr|aAn`#`£;::stodT£!'£
heures  apres  la   declaration  de   La   guerre,   on  pouvait
croire que les Allemands etaient decides a pousser a fond
leurs   operations   de   guerre   sous-marine.   Aussi,   le   7

;er%tpeo::[rte,:9d369jai:dMeF:o£;ao',tsadv,'Ae:e:,uqeu:'£:]*aourt€
aussit6t que possible. Le premier convoi, Ie HX  I, quitta
Halifax  le   16  septembre.   Les  destroyers   Sf-£awreH/ et

dseas83";;a:of::SoaL]se:Lip;:t:teLrdeen:'::::Lrt:ecHea]rfta|eapurec:i::
des six  annees qui  suivirent.  Outre  les convois du  genre
HX,    bien    d'autres    genres    de    convois    traverserent
I 'Atlantique au cours des 2,060 jours que dura la guerre.
Plus de 25,000 voyages de navires marchands eurent lieu
entre   les   ports   de   l'Amerique   du   Nord   et   ceux   du
Royaume-Uni  pour  transporter  quelque  90,000  tonnes
par  jour   de   foumitures   de   guerre   vers   les   theatres
d'operationseuropeens.

Ilo.   La construction navale

:nhepfL:°:li:e::i.%:e:;:r£[:el;L*r:::r:e:;iFsi:i';o:bi#:edsBeapi]:i
procurer.     L'une    consistait    a    acheter    des    navires,
nouveaux ou anciens, de la Marine royale; I 'autre etait de
construire  de  nouvelles  unites  au  Canada;  la  troisieme
etait de requisitionner des batiments prives au Canada.

3nde¥:::qsTae;se;¥gve:]feqnuaevL]raesgdueevrarLet_oennre=::rcaT]ear£:
connaitre   trois   phases.   Au  cours  des  deux  premieres
annees, on se preoccupa surtout de conserver les bases de
depart occidentales du systeme de convois sur I 'Atlanti-

que et de proteger les c6tes canadiennes et la flotte c6tiere
contre   les  corsaires,   les  sous-marins  et  les  mines.   Les
navires requis 6taient alors du type mixte de dragueur de
mines    et    chasseur    de    sous-marins,    ainsi    que    des
destroyers. Vers le milieu de la guerre, les convois prirent

;:hea:S:u:::te:'t¥::s:t€e:s:ti:n:syn:e¥Csoeis#:i;ru:reeesl;ir?:]ti:ness#d:erd::
guerre,  l'accent  fut  mis  sur  l'offensive  contre  l'ennemi
dams les eaux europ6ennes et en Extreme-Orient;  pour ce
service, il fallait des destroyers, des croiseurs et des porte-
avIons.

3.        Bien entendu, le chefde l'etat-major de la Marine
ne  pouvait  pr6voir  l'avenir  exactement  et  il  lui  fallait
satisfaire aux besoins du moment.

4.         La   construction   d'un   navire   est   longue.   On   se
rendit  vite  compte  qu'une  annee  s'ecoulerait  avant  que
les chantiers  nava]s  du  Canada  ne  lancent  leur  premier
navire. Le gouvemement commenca done a requisition-
ner  des   batiments   prives.   Des  centaines  de  ces  petits
in.vires   furent   ainsi   obtenus   depuis   les  yachts   prives
jusqu'aux    navires    hydrographiques.    Certains    furent
achetes   par   le   gouvernement,   d'autres   requisitionnes
pour la duree de la guerre et le reste affrfetes.

®
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Figure  I-9

Corvette Under Construction
Une corvette en chantier

I-15
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amazing when you consider that none of the firms had

i#audcha:txu¥,:je3::,:nab:1:fs¥£8pwbaerfsohr'e?Sa:Eftahc:s°en|ya3
built nothing larger than a small minesweeper.

6.        By  the  end  of the  war,  Canadian  shipyards  had
built for the RCN:

12Algerineclassminesweepers

80 Fairmile type motor launches

10 wooden minesweepers

5 4 Bangor class minesweepers

10 7 corvettes

60 frigates

2 Fairmi]e depot ships

This  makes  a  total  of  over  270,000  tons  of warship

:ntsht£¥C!i°e:e°:eerr:hemsa¥;ycwa:r¥h:;°sdb°uf£,Taft:r':haed&':[y°a|
Navy  during   this  period,   and   403   merchant  vessels
totalling almost 4,000,000 tons were built for Canadian
and foreign use.

PFC  152

;f:::i:;3.:,I:?,:i::g:r,,a:id?2g;ga;:nu?;:ns::ead'i=gE:,:i
:tar:SnetB£:g:;ej:t3:eisdeetiesser##eiadnes#ME€:mc;:

iE:c:#n,t:,::;e?sieaaz:::u:?r:e:naa:n:tf:e'x'fn:n:,£::giu.qi:#:[
seulement avaient construit un navire de gucrrc avant ce
moment, et meme la on n'avait jamais depasse la taille
d .un petit dragueur de mines.

6.       A  la   fin  de  la  guerre.  Ies  chantiers  navals  du
CanadaavaientconstruitpourlaMRC:

12 dragueurs de mines de la classe Algerine,

80 vedettes rapides de type Fairmile,
10 dragueurs de mines (en bois),

54 dragueurs de mines de la classe Bangor,

107corvettes,

60 fregates,
2 ravitailleurs de type FairmiJe.

S:ers{:::,€ser;£r:snesTtft:a:enT::%2;ofofst£=tese:u:uu=
£]en:t9E::eufrju:#,Srgu:£erc¥amnEts:dteo:#an*n;£yadL:
quatre  millions  de  tonnes  pour  le  Canada  et  les  pays
etrangers.
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Ill.   Training

I.        Itisallverywelltohavemanyships.Theproblems
of designing  and  building  them  are  left  to  the  civilian
technicians and shipyard workers. But there must also be
men to man the ships, and these must have some training
before   going   to   sea.   The   average   sailor   becomes   so
familiar with his ship that he tends to forget that, to the
outsider, it is extremely strange and complicated.

2.        Before  the  Second  World  War  and  dating  back
many hundreds of years, a sailor required only ordinary
intelligence and a strong, hardy body. However, with the
advent  of the  Second  World  War,  technical  advances
were rapid, and soon it was necessary for the sailor to be
not only a seaman, bu( also, in a small way, a technician.
This meant that not only a sound body was required, but
also a fairly sharp mind and some education. Recruiting,
selection, and training came to be big undertakings.

i,5oofate;h,en?£8`R%`£ga:€:fseR:saer;::r3ywtireeeJnudsto:#:
war almost  loo,000  men and  6,000 women had joined
the service. This is as many people as there are in a fair-
sized city.

4.        The    naval    bases    at    Halifax    and    Esquimalt
mushroomed, and it was soon necessary to move the bulk
of the training away from the operational areas. That is
how HMCS CORNWALLIS, now CFB Col.nwallis came
to be on the opposite side of Nova Scotia from Halifax.

5.        Thus,  the  RCN  came  of age.  Besides  making  the

gaanYzdaa?te£:ag:[csohne£#Cotr?dndwaa:escae;S:thyet3etgjen:::g`:f°af
fighting tradition that will be part of the navy as long as
it exists. It is well that every Canadian sailor knows just
what standards he is expected to live up to, and he should
therefore have some idea of the past achievements of his
service.

112.   Bat(le of the Atlantic

I.        Without   a   doubt   the   greatest   battle   the   RCN
fought was the Battle of the Atlantic. This was a  fight to
the  death  against  a  highly  trained   and  unscrupulous
enemy.   It   involved   tens   of  thousands   of  ships   and
hundreds of thousands of men. The Battle of the Atlantic
was  fought  from  September,   1939  to  May,   1945.  See
Figure  I-10.
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Ill.   L'instruction

I.        Cen'estpastoutdepossederdenombreuxnavires.
Les difficultes inh6rentes aux eludes et a la construction
sont   laissees  aux   mains   des   techniciens   civils   et   des
ouvriers du chantier. Mais il faut aussi des hommes pour
armer les navires et, ces hommes, il faut les former avant
qu'ils prennent la mer. Le marin devient si habitue a son
navire  qu'il  a  tendance  a  oublier  sa  complexite  et  son
etranget6 telles qu 'elles apparaissent au profane.

3,en!evsanstie'ca,es?e;:term:,I:uar::,nTo:f'a:?a;i,tde!uu,i:
posseder  une  intelligence  moyenne  et  une  constitution
robuste. Avec la Deuxieme Guerre mondiale, I 'evolution
technique se fit rapidement et on s 'aperqut bient6t qu 'un

:::;na.nsesi?Taani:!:::;:,!!:T:nets:t.ree,::,he:FnTceiedn:|T|eur:
fallait non seulement une constitution robuste mais aussi
une  intelligence  eclairee  et  un  certain  degre  d 'instruc-
lion.  Le  recrutement,   la  selection  et  la   formation  du
personnel devinrent des taches d 'envergure.

}5Ro€':y:C=°°::Ps:i:,:a:¥na:t:a::R:ea::8£:;rqe#;s6e%:i;t|:Smpd::n::
6,000 femmes s '6taientjoints au Service. En chiffres, cela
repr6sente la population d 'une grande ville.

4.        Les   bases   navales   a   Halifax  et  a   Esquimalt   se
developperent  rapidement  et  il  fallut  bient6t  liberer  la
zone  operationnelle  du  programme  de  formation  des
equipages.  C'est  ainsi  que  le    COAVWA££/S,    aujour-
d'hui   la    Base   Comwallis   des   Forces   canadiennes,
s'etablit  a  l'autre  bout  de  la  Nouvelle-Ecosse,  venant
d'Halifax.

5.        Ainsi,   la   MRC   avait   atteint   sa   majorite.   Non
seulement elle devint un fait etabli et une n6cessite pour
le peuple canadien, mais la Deuxieme Guerre mondiale
vit la naissance d 'une tradition militaire qui devait faire

;jis;:::i:e;I;['si;;;ri=:i,si::ifieu;e;o:t:¥:i::;e:dsreiii'rq::t::i§;:;a,i::i
112.   La bataillede l'Atlamtique

:;nsa::upn'udsog::n]:eb:a:;]']`:ed%u|e.AdtT::[tY€:re.'ac¥fiEfufi:;

:ugt::I:,E,::tj:OPT,I:euaudnese:,nzeaTn,ess%:sins,:;i::su]dee:tavb,£ree:
et  des  centaines  de  milliers  d'hommes.  La  bataille  de
l'Atlantique dura de septembre  1939 a mai  1945 (voir la
figure  I -10 ).
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Figure  I-10

U-2]°J.ufs?:f:::n:?¥££:Fu?tefgb4y2HMCS

2.        Thiswasthe battle for  supremacy  of the   Atlantic
Ocean.  After  the  fall  of France,  the  British  Isles  were
hemmed  in on  three sides by  forces of the  enemy.  An
invasion  of  Britain  seemed  imminent.  and  could  be
withstood only if a continuous supply of necessary food
and  munitions  was  maintained.  With  the  attack  on

Fou:sLafie#arT:adppfirse:tafba;LLfoth:ea#j::ncea::::styTear:
offensive  would  have  to  be  launched  from  the  British
Isles.  This  would  require  more  men,  more  food,  and

#::&qoukmffiLerEet:uaipe]yJLiE:dacri9nsegdt:i€:L&ni±:
increasingly important.
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Le sous-marin allemand U-210 photographic juste
avant d 'etre eperonhe par   l'4ss!.%i.bol.Hc en aoot  1942

2.       Telle  fut  la  lutte  pour  la  suprematie  de  l'oc6an
Atlantique.   Apres   la   chute   de   la   France,   les    iles
Britanniques   se  trouvaient  encercl6es  sun  troi8  c6t6s  par
les forces ennemies. L 'invasion de I 'Angleterre paraissait
imminente et ne pouvait etre repoussee que si une source
continue de vivres et de munitions etait assur6e. Lorsque
l'Allemagne attaqua la  Russie, il devint clair que si  les

fnact::tnas£::,£e:;oV:eu::;i;:trdefr¥jre:::e#:t=irejdusesqu€i£

:,rj:andEiqoumesri¥?ed°epev:3itie°snedtedcee8i¥tee:]¥]9ei=ter:Cu:::
d'approvisionnement    de    l'Am6rique    du    Nord    au
Royaume-Uni   a   travers   l'Atlantique   prenaient   une
importancedeplusenplusgrande.
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3.        Meanwhile,  German  submarines  were  beginning
to operate farther and farther into the Atlantic, and, by
the  spring  of  1941,  they  could  be  expected  anywhere
from the English Channel to the approaches to Halifax.
It was now that the most intense phase of the Battle of the
Atlantic began. Adolph Hitler made no idle threat when
he remarked, "Wherever British ships cruise, we shall set
upon them our submarines until the hour of decision. "

113.   ConvoysunderAltack

I.        Convoys were sailing as frequently as possible, and
the numbers of ships sunk was increasing with horrible
rapidity. It is interesting to examine the progress of one
of these convoys which sailed at the height of the battle.

2.        Convoy sc 42  consisting of64  ships Sailed  from
Sydney,  N.S.  on  30  August,1941,  carrying  over  a  half
million  tons  of supplies  for  the  United  Kingdom.  Its
escort  was  the  destroyer  Skeena,  and  three  corvettes,
OrilLia,  Kenogami,  and  Alberni.  The  route  was  to  the
north, toward the tip of Greenland, then eastward, south
of  Iceland   and   down   the   Scottish   coast   to   United
Kingdom ports.

3.        For  six  days   the   passage  was   uneventful,   even
tedious. Then on the seventh a great number of German
radio  transmissions  were  picked  up.  It  could  only  be
U-boats,  gathering  strength,  preparing  for  the  attack.
The convoy altered  course  to  the north  in  order  to run
along  the  Greenland  coast  and  perhaps  throw  off the
enemy. but in vain. At dusk, the first merchant vessel was
torpedoed and sank quickly. See Figure I -I I.

4.        Within   a   few   minutes   four   U-boats   had   been
sighted, one of which was running down the columns of
the convoy. Then another merchant vessel was hit, and a
few minutes later the evening sky was illuminated by an
enormous bonfire which had been a tanker.

5.        Evidence  showed   that  there  were  at  least  eight
U-boats  (we  now  I(now  that   17   German  submarines
were in contact with the convoy during the battle),  but
the odds wel.e increased by the fact that the escorts were

Fue:d£%Tns°ftr::ytri:fLenfifrndg'shheL;:n[|°#;sb:to?I;e°a::bT:Cfko:!
merchant vessel  to  disrupt  the  form  of the convoy  and
risk a torpedo by stopping for survivors.
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3.        Pendant   ce   temps,    lcs   sous-marins   allemands
s 'aventuraient de plus en plus loin dams I 'Atlantique. Des

#a::£hnet::spqsu)::x'a::ids°Eu';;rtredn,Bani!|:i:cd,eeEtu[as,oi:
que la phase la plus intense de la bataille de l'Atlantique

i?aT.mqeuna¥ilfojfh|aT:::e?,:;a;a::a`#sasq::Te:n::evs,.ee:
anglais  bougeront,  nos  sous-marins  les  pourchasseront
jusqu'al'heuredelavictoire".

113.   L'altaque des convois

I.        Les  convois  partaient  aussi  souvent  que  possible.
Ire   nombre   de   navires   coules   augmentait   avec   une

8€::S%:u:esr::;dvi::;I¢::t::,ttei:SS£::::S;:::efi;'r°tdg:Si:
batai]le.

alit,erLeen:%?:°n;e;,Cen42N;eu;:iTe¥::;tse:e,e6;onaaov£{e,S93T;
charges    de    plus    d'un    demi-million    de    tonnes    de
marchandises   destinees   a   la   Grande-Bretagne.   Son
escorte?    Le  destroyer  Skeeur  et   trois  corvettes:   l'Cir[./Jj4!,
le  Kt;"ogrmi.  et  l'A/bemz..   I.e  convoi  devait  mettre  le  cap
sur le nord vers la pointe du Groenland, puis vers I 'est au
sud de I 'Islande, ensuite faire route vers les ports anglais
en descendant la c6te 6cossaise.

3.        Pendant  six  jours  la  navigation  se  deroule  sans
histoire.  On s'ennuie a bord.  If septieme jour, la radio

§o::::V::I;t::nq:u:P;r:°d¥:n¥#:;dL:)ie?:e{:;:age:rLe:n:;s:]ie¥#n:ei§L;
mais en vain. Au crepuseule, le premier navire marchand
est  torpille  et  envoys  rapidement  par  le  fond  (voir  la
figure  I - I  I ).

4.        En   quelques   minutes,   quatre   sous-marins   sont
apercus dont I 'un descend la colonne du convoi. Un autre
cargo est atteint. Quelques minutes plus tard un enorme
brasier illumine la mer. Un petrolier touche flambe.

i;:a.:t:::;:ue`i3:;i:qTfi:o::::hpu:I;,:o!;:,:c:,:iI::pc::|t:,c;cp.:i;::
pendant la bataille ). Le danger etait accru du fail que les
batiments  d'escorte  etaient  charges,  non  seulement  de
defendre  le  convoi,  mais  aussi  de  recueillir  les  rescapes
provenant  des  navires  coul6s.  Un  navire  marchand  ne

3%:::torppr|i|tiqsT,:¥t:::e:aa.:pqouJ:t::c|ee,flo,:yeos[s:trvr,'vS£:tas"
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Figure  I-11

Torpedoed Merchant Vessel
Un navire marchand torpille

6.        Until  midnight  a  bright  moon  silhouetted   the
targets, and seven merchant vessels went to the bottom.
The  destroyer  and  corvettes  worked  feverishly  in  an

fif3g#;se:I;e:¥g.,i:i::,t:h:erg:at:hfa::d:ue:%t,h:t;£ehco:;d3s:tee;:h:,:
but was still afloat. Eventuauy these two ships set off for
Ireland and this left three escorts. At about midnight a
cloudbank obscured the moon, and taking advantage of
the   darkness,   the   convoy   tuned   away.   But   shortly

:§tet#edn,a::tie;rsswh:?:TtEtemdo£:lan:°:i::fthfleaE:boTah:
drew off for a short time.

7.       Atnoon another merchantshipwas toxpedoed, but

#eistl?mfetaetiy;:£g¥:::#bhfthpe#¥t#:¥#t§L:efj:sfkbaeu:
::#e#,e#faschk::fgu££°#kku:r:inofoort¥e:e£#t:I:
were   training   south   of  Greenland,   and   they   were

:;£P:a:¥:i:£w±:;:avfeu?t:fa:i:W:i]:h:oa:::bv£Z:r]:¥e#h¥
vessel surfaced, surrendered, and was scuttled, This was
the   first  U-boat  "kill"  by  ships  of  the   RCN.  One
Canadian was lost in an attempt to salvage the boat.

6.       Jusqu'a  minuit,  la  silhouette  dos objectife apparut a
l'ememi par un brillant clair de lure et sept autres navires
marchands  furent  cnvoy6s  par le fond. Ic destroyer et leg
corvettes travainerent avec achamelnent pour tenter d'eloi-
gner les assaillants, mais leurs chances 6taient pratiquement

E*£Sj6Er:£)eunstddee¥anu:::i:ej:°:#L?elf:%:trvmeit£::e£::i:

?,?.tiancd=tiq£T,ann,a,veirfsn::irtairctrnotise:Sat:::etsm:Tkpo.teT
Vers minuit, une formation nuageuse voila la lune. Sous
le  couvert  de  l'obscurite,  le  convoi  s'eloigna.  Mais  un
autre   navire   rut   peu   aprds   trausforme   en   torche
enflammee. IA bataille continua de cette faapn jusqu'au
matin      quand      les      sous-marins      se      retirerent
provisoirement.

7.       Vers  midi un  autre  navire  marchand  est  torpill6
mats cette fois le Skeeur  a apengu un periscope et attaque
immediatement  en  compagnie  des  deux  autres  escor-

i:tf:smf=s:on:i¥es:::Esa¥t:¥:oi==:a;a:d::q;:ep±ee
deun  corvettes  en  croisiere  d'entrainement  au  sud  du

frnoveoni'a::ifie¥e#ienn,Yo.yo=iuer::,se#prceiasi=|ur:i:
entrerent en contact avec un sous-maria. Elles attaque-

=:::Lfiatus¥r°fi:£?tferfeairdeftu::Fu°tu::n#d=a:efsu:i:
premier U-boat detruit par les unites de  la  MRC.  Un
Canadienperitlorsqu'ontentadecapturerlebatiment.
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fierchDanTj:fipsth;er:usr:ik°afndth:th:[£hia:!8g:d.inT°;:

±tlretsr:frei:e#Ldn°£:+:ebofi:[t°awft?r8]od§:Xgwahneonth:r°:ef
their  number,  retired  to  look  for  another  unfortunate
convoy.  The  total  score  was  fifteen  merchant  vessels

##£g:,Ua-ntaatn:aa::#ybE#¥hcfpssh'±Sa:h,:a,%l:::8
Zen:;ayhfe;°cnhee:Eeerumn:::aKnftnsghd£:mTassunkbeforethe
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8.        Pendant  la  nuit,  huit  autres  navires  marchands
furent coules et d 'autres furent endommages. ha bataille
fit  rage jusqu'au  lendemain  midi,  moment  auquel  de
nouvelles  unites d 'escorte  apparurent sun les  lieux.  Un
autre sous-marin fut coule et les autres se retiierent a la
recherche d'un convoi qui aurait l'infortune de travefser
leur chemin.  Les pertes  totales s'elevaient a  15  navires
marchands   coules.   Un   sous-marin   rut  coule   par   les
navires  C7!amb/ry  et Moosc/.aw de la Marine canadienne,
tandis  que  le   fcamingron et  le   ye/eran de  la  Marine

:Oat::::nar:hu::`de:;aunnt3T:::;i¥r:1:V€ia#;;rue:a%::.e

Figure  I-12

After a Winter Convoy
Apres un convoi d 'hiver

I-20

^

A

®



CFP  152

u

a

u
I-21

9.        Take  this  action,  which  was  fairly  typical  during
the  height of the  Battle of the  Atlantic,  multiply i[  by a
hundred or so, see  Figure  I -12,  and set it, half the time,
in some of the roughest, coldest, most miserable weather
in the world, and you will then have a vague idea of what
it  was  like  to  participate  in  the  Battle  of the  Atlantic.
Tomorrow, any day, we may be forced to go to war, and
when we do Canadian sailors will  be expected to live up
to the remarkable standards set  by our countrymen who
fought the Battle of the Atlantic.

114.   Thevc winner
As the war progressed, aircraft and aircraft carriers

began  to  play  an  increasingly  important  part.  Before
Canada   acquired   her   first   carrier   many   Canadians
served with the Royal Navy's Fleet Air Arm. It is worthy
of  note   that   the   only   Victoria   Cross   awarded   to   a
member  of  the   RCN   during   this   war   was   won   by
Lieutenant Robert Hampton Gray, VC, DSC,  RCNVR,
while serving in the Aircraft Carrier HMS  FORMIDA-
BLE. The VC was awarded posthumously to Lieutenant
Gray after  he lost  his  life  in  a  heroic and  successful  air
auack against an enemy warship in a Japanese harbour.
You should read the account of this daring deed. You can
find it in The Far Distant Ships, listed in Appendix A.

115.   Pos. Second world war

May,   1945,  saw  the  end  of  the  war  in  Europe.
Before the RCN could put into action all of its plans for
fighting the Japanese, the atom bomb had been dropped
on  Hiroshima and  the war was over.  Demobilization  of
ships and  men was in  full swing by  the end  of the year.
The final peacetime navy which formed the nucleus upon
which  we  are  still  building,  was  less  than  10,000  men,
one  aircraft  carrier,   two  cruisers,  and  a  few  modern
destroyers, frigates, and auxiliary craft.

116.   Korean conflict

Less  than  five  years  after  the  end  of the  Second
World   War,   the   RCN   was   once   more   involved   in
conflict.  This  time  it  was  under  the  flag  of the  United
Nations in the Korean "police action". Leaving Canada
only  five  days  after  the  government's  final  decision  to
support the United Nations action, HMC ships Cayuga,
Athabasl(an,   and   Sioux  came   under  United   Nations
command some nine days later. For the next three years,
a total of eight RCN destroyers took a very active part in
Korean    operations.    Patrols,    screening,    and    shore
bombardment,   and   particularly   "train   busting"   at
which our destroyers became particularly adept. were all
part  of  each  ship's  duties  in  Korean  waters.  At  the
signing of the truce, the Strength of the RCN had risen to
20.000.
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9.        Consid6rez    cet    engagement,    representatif   des
operations  de  ]a  bataille  de  l'Atlantique,  multipliez-Ie

par   loo   (voir  la   figure   I-12),  placez-le,   la  moitie  du
temps,  dams  l'ambiance  de  conditions  met6orologiques
les plus rudes et les plus froides du  monde et vous aurez

:Logr:g::ed:::ucee,I,d.e:ad,:I:,eeqdue'e|t,aA:I;en,s|oqrjedeBeh:aTnTe:
tout moment, nous pouvons nous trouver de nouveau en
guerre et les actions des marins canadiens devront alors
eire    a    la     hauteur    des    normes    etablies    par    nos
compatriotes qui ont livre la bataille de I 'Atlantique.

114.   D6cor6de la croixde victoria

Avec le deroulement de la guerre,  les avions et les

E::tse|-easv:op:sr!:,:enrsenAvua:,ri,'aec::|g.|t::neEapr'Yes:Tnpaodr;a::
son      premier      ports-avions,     beaucoup     de  canadiens
servirent  avec  l'Aeronavale  britannique.11  importe  de
citer    que    la    seule    Croix    de    Victoria    d6cernee    dun
membre de la MRC pendant la guerre alla au lieutenant
Robert Hampton Gray, V.C., D.S.C., RCNVR, pour son
service   a     bord     du     porte-avions     Fo777cidab/a    de     la
Marine  royale.  Elle  fut  decernee  au  lieutenant  Gray  a
litre posthume; Gray perdit la vie au cours d 'une attaque
aerienne  hero.I.que  reussie  contre  un  navire  de  guerre
ennemi  clans  un  port japonais.  Nous  vous  recomman-
dons de lire le recit de cet exploit que vous trouverez clans
l'ouvrage  de  Joseph  Schull,   £oi."fai.Hs  Ivavi.res (voir  la
lisle des ouvrages recommandes a I 'annexe A).

115.   La periode apies la Deuxieme Guerre mondia]e

La  guerre  en  Europe   se   termina  en   mai   1945.
Avant  que  la  MRC  ail  pu  mettre  a  execution  Ious  ses

E}:rts£:i:::€8useurrra,a,OoniT:;eeJta[paogni::r:OeTa:tefia;:eT££i:
fin de cette annee-la, la demobilisation des navires et des
hommes s 'effectuait rapidement. La marine du temps de
paix, qui forma le noyau sur lequel nous edifions encore
aujourd'hui, se composait de moins de  10,000  hommes,
d'un   porte-avions,   de   deux  croiseurs   et   de   quelques
destroyers, fregates et navires auxiliaires modernes.

116.   Leconflit encor6e

Moins  de  cinq  ans  apies  la  fin  de  la  Deuxieme
Guerre   mondiale,   la   MRC   participa   a   un   nouveau
con flit, cette fois sous la banniere des Nations unies clans`|;I;|tn;e.rvf:;I:Taa:em.i:mdeen|,'a.Tnaar;.d.:scaoprfees",aAgepc::i:I:

definitive  du  Gouvernement  de  soutenir  l'action  des
Nations unies, le  Cdywgr,  l'4fhadrsA##  et  le Si.o!tx  furent.

places  sous  le  commandement  des  Nations  unies  neuf
jours plus tard. Pendant les trois annees qui suivirent, en
tout,  huit destroyers de la MRC prirent une part active
aux operations de Cords.  Les  missions des navires clans
les  eaux  coreennes  comportaient  des  patrouilles,   des
inspections,  des  bombardements  c6tiers  et,  en  particu-

L'::ir`oay::sstr::i:i:ndaetut::'dnes]:ut:edveeY[,:::affl:gt:::ae';tgea::i
par la Marine canadienne s 'elevaient a 20,000 hommes.
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117.   Improvements

I.        The following years were to see the introduction of
the new Canadian designed  and  built destroyers of the
St,  Laurent  class,  the  replacement  of older  ships  and
naval  aircraft  and  the  further  development  of an  anti-
submarine navy. On two more occasions, the RCN was
caued  upon  to  assist  the  United  Nations.  Firstly,  to
transport  Canada's  contingent  of the  United  Nations
Peace Keeping Force after the Suez Crisis of 1956, and
again in a similar situation in Cyprus in  1962. Although
the  RCN's  main  role  continued  to  be  anti-submarine,
participation  in  these  operations  pointed  the  way  to
further likely employment of our fleet.

2.        Before unification of the Armed  Forces. the RCN
had developed variable depth sonar and  the  helicopter
carrying   destroyer,   and   had   commissioned   its   first
operational  support  ship  (OSS ),  now  called  Auxiliary,

£i'ewr;sR:3£nii::rd(::E)seHco°nwdeav;r'r'oi:I:afs::£:;#naj
army support operations.

3.        The   chapter   of   the   sea   environment   of   the
Canadian Forces has just begun, whether or not it lives
up to the heritage of the RCN is up to you, the Canadian

:anfd°:rY;uthne°¥ohryavae]tL?t:e°£ga°rretru?iteygt:aieo¥eu:I:::sda:
Peace.
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117.   Les am€liorations

I.        Les   ann6es   suivantes   virent   l'introduction   des
nouveaux destroyers de la classe du  S/-£czwren¢ concus et

i:en:s:aE;i:e:i:e:dnedaef,iie:r::rn:a?,::I:ao:is¥inat:;n::Tei`iE#i::pli::

:9cpaes[,gns:3Pupnueye;air:Sp¥::lot::n:;:::e:n[ed:::t,anugt:::

FaTxa:[pernespi:r!'i:;:adnetsauuexz::e]rst5£:,n:t,d:e::'|nvt:::.ddea::

:6n,:S;::a:i;::::a,'a°8#ccdheymp::I:?[[a9{:`teBj::tiesuoeu::
marine, la participation a ces operations ouvrit la voie a
l'utilisation     possible     de     notre     flotte     dams     ces
interventions.

2.        Avant   l'unification   des   Forces   canadiennes,   la
MRC avait mis au point le sonar a immersion variable et
le  destroyer  porte-helicopteres.  Elle  avait  aussi  mis  en
service le premier navire de soutien operationnel (OSS ),
appel6      maintenant       p6trolier-ravitaiueur    (AOR).  Ce-
pendant,  l'accent  rut  de  plus  en  plus  mis  sur  le  role
secondaire   du   transport   par   mer   et  de   l'appui   aux
operations des forces armees de terre.

3.        L'element Mer des Forces canadiennes commence

:::'aedT::st,Sou?,ihcj;i°ti:eje]|adberfi:::tedtera::tT:'ngt:rb;,::

Peat;an¥d::i,¥o:;s:roe:Fea;::etFna:;rl:,E:::i;:Sea:es:f%j:
de la paix dams le monde.

^
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CHAPTER 2

CUSTOMS AND TRADITIONS

201,   Why Do we Have customs and TTaditions?

I.        The customs and traditions of the sea environment
of the Canadian Forces, like many navies of the world,
were  inherited  or  fashioned  after  those  of  the  Royal
Navy.   It   was   necessary   to   alter   the   rates   of  pay,
conditions   of   service,   and,    in    general,    the   career
opportunities of service in the sea environment in order
to  attract  suitable  recruits  for  a  distinctively  Canadian
Force.

2.        In   the   sea   environment,   certain   customs   and

:::d:tel:n:na:eppreor£:tut:tebdebicea:Sbee:e:fa:iepr8::at:I::
Forces.  Seamen  are  happy  to  let  others  know  they  are
members  of  the   service.   Customs  and   traditions  are

:|asstsoe:s:Sndpt::::tj:::ta°r:3o:Epur:euf:]an°dn::efbuY.tmany

3.        A   ship   is   a   very   special   type   of  living   place.
Therefore, the parts of a ship must have different names

:rx°aTt]ythweiratsthh°eryemeeqaunLVS::n€ShaL:;h%yrda;:ea;°foL,nkd:Coartf
all  day  and  sleep  all  night,  but  a  ship  cannot  stop just
because  the  sun  is  down.  Therefore,  the  seaman's  day
must be divided into watches and there must be a special
way of telling the time.

202.   What's ln A Name?

Modern merchant ships have a  boatswain who is
generally  the  most  experienced  practical  seaman  in  the
ship.   The   sea   environment   have   a   boatswain   trade
responsible  for all  the  seamanship  aspects  of a  modern
warship.  At  about  the  same  time  there  existed  a  vessel
known as a "Cog", and the officer in charge was known

;ssrtehsep;`ncs:8,Sewfi:Lrn::sc|:rLsn:hae::]rso:t:::S£:atLhnets°hi;yHwehL:
the senior man aboard a warship.

203.   Salutes

I.         Salutes  are  as  old  as  history.  Ship  salutes  in  the
days  of sail  were  made  by  striking  topsails,  letting  fly
sheets, and firing all guns. The object of this exercise was
toprove the friendly nature of the saluting ship. Striking

::Trsea:se,yaEfsaLe;ta,:tgag::usshme::soepu[varc;endgpaoss,t[,opn;,£r[:;
all  guns  meant  that  a  ship  was  virtually  undefended
because it took a good deal of time to reload. Salutes are
still  fired,  but  for  obvious  safety  reasons,  blank  rounds
are used.
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CHAPITRE 2

LES COUTUMES ET LES TRADITIONS

201.   I.e pourquoi des coutumes et des traditions

I.        Les  coutumes  et  traditions  de  l'el6ment  Mer  des
Forces  canadiennes,  comme  celles  de  plusieurs  autres
marines clans le monde, ont ete heritees ou imitees de la
Marine royale. 11 a fallu remanier la solde, les conditions
de service et, en general, les possibilites d 'avancement au
sein  de  l'element  Mer  afin  d'attirer  le   type  de  recrues
qui conviennent a une Force typiquement canadienne.

2.        Au  sein  de  l'element  Mer,  certaines  coutumes  et
traditions se perpetuent parce que les hommes sont fiers

:;S:rfeTa:i:rsj::£:rnstdh,::rpeaur;e::I::xnt:::cfst:u:aqdE:,I;
appartiennent a la Marine. Les coutumes et traditions se
divisent  en  deux  groupes:  les  traditions  de  fierte  et  les
traditions  d.utilite.  En  fait,  beaucoup  de  nos  traditions
presentent ces deux caracteristiques a la fois.

3.        Un  navire  est  un  domicile  d'une  grande  particularit6.
Pour  s'y  reconnaitre,  les  parties  d'un  navire  doivent

?e°r:te:rs:e,S,::::udt'g€er:;:;i:rceauvxe:up':€nc[[:,:rnd:tn:eerfaa'['r:
comprendre  (voir  le  chapitre   5).  Les  gens  ordinaires
travaillent le jour et dorment la nuit alors qu'un navire
ne   s'arrete   pas   simplement   parce   que   le   soleil   s'est
couche. Par consequent, la journee du marin se divise er,
quarts  et  on  a  recours  a  un  systeme  special  pour  dire
I ,heure.

202.   L'origine de certains termes

Les  navires  marchands  modemes  ont  un  maitre
d'equipage  ou  de  manoeuvre  qui  est  generalement  le
marin  du  bord  le  plus experiments.  L'6lement  Mer est
dote  d'un  corps  de  manoeuvriers  charges  de  tous  les
aspects   du   matelotage   a   bord   des   navires  de   guerre
modernes.11  existait jadis  un  navire  appele  cogdont  Le
commandant s'appelait, en anglais, le  cog:oval.% c'est-a-
dire le patron charge d'assurer la discipline et le service
courant a bord.  Le capitaine d'armes remplit ce role de
mos jours  et  il  a  preseance  sur  Ious  les  hommes  a  bord
d 'un navire de guerre.

203.   Les saluts

I.        Les  saluts  remontent  au  debut  de  l'histoire.  Au
temps de la marine a voiles, un navire saluait en amenant
les  huniers, en laissant battl.e les voiles ou en  tirant une
bordee. L'objet de cette action etait de prouver l'attitude
amicale  du   batiment  qui  saluait.  En  fait,  amener  les
huniers et laisser battre les voiles  plapait le navire clans
une position tres desavantageuse pour manoeuvrer; le fir
de la bordee mettait le navire pratiquement sans defense
puisque la recharge des pieces prenait un certain temps.

:eusna][t:::suac:?a°nnceps:i:ud:surras.:t;I:Sdeemstac£::tne.emploledes
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2.        At  present,  ceremonial  salutes  are  fired  only  by
ships  with  special  saluting  guns,  and  from  designated
shore  saluting  stations.  Salutes  are  normally  fired  only
between 0800 and sunset.

3.        The  2l-gun  salute  is  the  most  important,  and  is
used   to   honour   members   of  the   Royal   Family,   the
Governor-General,  royal  personages  of other  nations,
and heads of states. This salute is also used as a national
salute to honour the flags of foreign countries.

4.        Salutes  of less  than  2l  guns  always  consist  of an
odd  number  of guns  and  are  used  chiefly  as  personal
salutes  for  service  or  civilian  dignitaries.  These  range
from  I 9 guns for an Admiral of the Fleet down through
15 for the Lieutenant Governor of a Province to  11  for a

fhoaT:o:noerec:*emca:TeEa3;i:gn3:a:erc:fp:a]:£vta¢3,soh::;
equivalent) or below may receive a 7 gun salute, but only
as a return salute in reply  to one  fired  by his  ship  to  a
higher a uthority.

5.        Merchant vessels salute warships by dipping their
ensigns.  A warship  in  reply dips her ensign,  rehoists  it,
and finally the merchant vessel rehoists hers.

6.        If, in harbour, younotice a merchantvessel dip and
there is no one manning your Ensign, you should do so
immediately. When a ship has extended the courtesy of a
salute, it would certainly be unmannerly not to reply. See
Figure 2-I.

7.        At   present,   however,   merchant   vessels   are   not
required by law to salute warships.

8.        The hand salute was instituted by Queen victoria
in   1890.   Before  that   time   it  had   been  customary  to

:::::e£:epaedr;eestsu:t::nj:Pae::'£8etr°oaf;::,i::cpe:risn°:LeTshej:
environment including defaulters, Captain 's inspection,
morning prayers, and so on.

9.        All  commissioned  officers  are  saluted  as  are  all
members  of the  Royal  Family.  Officers  in  plain clothes
are to be saluted if you recognize them, and you should
recognize all officers from your own ship.

10.     When  God Save the Queen or 0 Canada,  or any
foreign national anthem is played. you should face in the
direction   of   the   music   and   salute.   Similarly,   while
Colours are being hoisted in the moming and lowered at
sunset, you face the Ensign and salute if not fallen in.

2,-2
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2.        De nosjours, les saluts au canon ne sont tides que
par des navires equipes de pieces sp6ciales a cet usage et
par  des  batteries  c6tieres  chargees  de  cette  tache.  Les
salves de salut ne sont normalement tirees qu'entre 0800
h et le coucher du soleil.

3.        If   salut   par   21    coups   de   canon   est   le   plus

ia:i£,OEiil:I:;t:ieE:,:lt:I;;:c:¥jsnp:O¥£het::e:s:i;r|::;gmepe¥m;;::,sde:s:
egalement  employe  pour  saluer  les  pavillons  des  pays
etrangers.

4.        Les  saluts  de  moins  de  21   coups  se  composent

;OrT£:;ilei'::t:*ryees'Fopuar[rsat:ercod:gsd,:[ns,tas;Or::
militaires  ou  civils.  Les  saluts  vont  d'une  bord6e  de  19

:|i:E:s:i::-I::u:n:ee:=ir#,c::I;pfl!o:|eic:ene::anc:o|u:T3:i;o,::
::S:tpa:::adnet'vca',esste-::d(I:auu£::1::its,:nmcom,::::)e,::rpua:
un officier d 'un grade inferieur, peut recevoir un salut de

;eapr's:°nu£:+,Tea;SuS::1:n|:5ni,eenrarrecph°,a:eel::tssau';:re[:::eye

5.        Les   navires   marchands   saluent   les   navires   de

i:ergruee::ea:ea;sos::tfeeur]apa:,:£:afa¥;dr::ereE,ess:avsfor:
pavillon. Le navire marchand rehisse alors le sien.

€oussti::ad;LS;::,i;orneTtaaqu¥£e]Znqeu::ntrnoauvv':epTr:;Cnhnaen8

::::i::tied:mv::rde[a?ea:£e'i:nEpn°uerffert:P[°o:sdqr:',uia[;:t-;:

::;iiif:;toErderuev(evg:r=ufirgt:::13'-il):eraltma,s€antdene

:Land?::'ae|:°e':ie]sani::r:s'::I;gueer::rs  les  navlres  mar-

8.        If  salut  de   la   main   rut  institu6  par  la   Reine

¥j:;Our;:a::['o8r::u.::asn,ta::::esa€,?Oaq::':unp::i::itBna::
1'el6mentMer,cettetraditions'estperpetueeencertaines

:,,,rncsopnesc,ta,::ajefeffauaenLaa::,Tepsaprru,tefroensfaeast,qn€:;:sT::cnts,

9.        On   dolt   saluer   les   officiers   ainsi   que   tous   les
membres de la famille royale.  On ne saluera les officiers
en   civil   que   si   on   les   reconnait.   Vous   reconnaftrez
sflrement Ious les officiers de votre propl.e navire.

10.      Lorsqu'on   joue   "Dieu   sauve   la    Reine".   "a
Canada" ou l'hymne national de tout autre pays, vous

ieev:Ze,A;;er:dfi:::]e,:ndvfor::t:::odue,e':rF,:S#:I:ne:ts::ur::.tE:
des couleurs au coucher du soleil, vous devez faire face a
I 'enseigne et saluer a moins que vous ne soyez en rang.

A

^
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Figure  2-I
Saluting a Merchant Vessel

Le salut a  un  navire marchand

11.     A  salute  is  made  when  coming  on  board,  when
leaving the ship, or when coming on to the quarterdeck.
The origin of this custom is not known for certain. Some
historians   have   it   that   the   quarterdeck   was   saluted
because  the  Sacrament  or  Crucifix  was  kept  there.  It  is
now generally accepted as being an acknowledgement of
the authority of command.

12.      Here are  some  hints  on  saluting which,  if kept  in
mind, will save you a lot of trouble and embarrassment.

a.      If  fallen   in,   do   not   salute   unless   you   are
ordered.

b.      When proceeding aboard or ashore in civilian
dress, the cap or hat is raised as a salute.

c.      If  in   uniform   you   always  salute   a  passing
funeral cortege and if you pass a cenotaph or
war memorial.

d.     If you are everin doubt aboutwhether or not
to salute, do so. Nothing is lost by it, but there
may be a good deal lost if you do not.

2-3

11.      On  doit  saLuer  en  montant  a  bord,  en  quittant  le
navire   ou   en   mettant   pied   sur   le   gaillard   arriere.
L'origine de cette coutume  n'a  pas ete etablie.  Certains
historiens croient qu 'on saluait  le gaillard  arriere parce
qu 'on y avail place un crucifix. Le geste est generalement
accept6    a    present    comme    une    reconnaissance    de
I 'autorite du commandant.

12.      Voici   quelques   conseils   concernant   le   salut   qui
vous  epargneront  ennuis  et  gene   si  vous  les  gardez
presents a I 'esprit:

a.       clans les rangs, ne saluerque surordre;
b.      en  civil,  saluer  en  se  ddeouvrant  lorsqu'on

monte a bord ou que I 'on descend a terre;
c.      si  l'on  est  en   uniforme,   toujours  saluer  un

cortege funebre. On doit egalement saluer en
passant devant un monument aux morts de la
guerre;

d.      en cas de doute, saluer; on ne risque rien, alors
qu 'on peut y perdre beaucoup en s 'abstenant.
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204.  Tlie Boatswain's call

theda¥ew¥=twGar£±n£:ca#'d¥o:£e8uruseed2-:;feay¥]abva:i#
the cat.ly days of the Royal Navy it was a badge of rank

%d:e#aiswaoFeeaansg:]fd:n¥Pw8h£Ee°rodferioToeurTfrfroH:8:
chain around his neck, and he also carried a "whistle of

g[E#+wmhi#::eul*p?ersfatesd¥;=d:rsd=f,£o;
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204.   Le sifnet du manoeuvrieT

If  siflet  du  manoeuvrier  (voir  la   figure  2-2)

::=:pet:,:el:eai:::i:i`iap:Cris:.rsa::if;:deet|Ffuma:in:
royale,  il  signifiait  un  insigne  de  grade  ainsi  qu'un
instrument pour transmettre un ordre, IA Grand Amiral
portait un sifflet de commandement qu 'il employalt pour
communiquer  des ordres et saluer certaincs personnes.
Son usage actuel est explique au chapitre 12.

Figure 2-2

Boatswain 's Call
Ire siffiet du manoeuvrier

205.  Naval Time and watches

;ac'£hh¥,£:rh:oh#;#th:ed::io:isa:I:I:I:o¥:j¥ioE:ct:Aht:i::£dthoef
2.       The 24-hour clock is used instead of the  l2-hour
clock. For example,I P.M. is 1300, 2 P.M. is 1400 and so
on. See Figure 2-3,

3.       Watches are as follows:

a.      0000 to0400 middlewatch
b.     0400 too800 momingwatch
c.      0800 to l200 forenoonwatch
d.      1200to l600aftemconwatch
e.       1600to l800firstdogwatch
f.       1800to2000lastdogwateh
9.      2000 tooooo firstwatch.

£mp::;6££s`°in2#°:rerfi#°::tcwha:C,h;'ta]:d:fs]?tyshs;epe:

£:!ded:a:y:d¥::;:aft:?=°£{£isbi£#sdLs:8u,tF:tosa::#:

i;lie.ATLhe°efnT:f4t-#e°:iT£##r8offnaaen;a:E£S]W±`]?£§
struck;  at  the end  of the  second  half hour  2  bells;  the
thil.d half hour, 3 bells; and so on until at the end of the
eighth half hour,  or  the end  of the  watch,  8  bells  are
stnlck.
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20S.   I-e quart et la fa€on de piquer I'heuTe

:;deA£.¥erf:e:rAd;:£¥n,3j°c¥q#ee:e:u;:hT:uerte]::3:=ng
la cloche du bord.

2.        On  emploie  le  systeme  de  24  heures  au  lieu  du

s:°di:,h3aobo'tf,ei::m'.2seh:#fzo#£,S:t¥(Jo::I:a:£unre[2P..3|:

3.        Lesq`iartssontdivisescommesuit:

a.      0000ha0400h:quartdeminuit
b.     0400hao800h:quartdejour

:..    ?288!: :288!::=:!:=iad:n

:..     !§88 !3 !388 a: 3:emmi:errfeuq:tqquug
9.      2000 haoooo h: premierquart.

:i.unss`e|iq¥an;:::s€:o|:i%qhufapa29e°%tndcfv¥emfrednea£

#r:reoejsfe:::td#sduoann%uL:::ctj]:=natu:oLre:u::t:qreus:
Voila pourquoi cette periode est coupec en deux q`iarts
appeles petits quarts.

§em:,3:e:ua:Ce:I:u¥es::q:ut¥!dfnfe:auxne£:fi:n;i:|amfm::pnT:ae::
fin de la deuxieme demi-heure, trois coups a la fin dc la
troisieme demi-heure, et ainsi de suitejusqu'a ]a fin de la
hui`ieme  demi-heure;  la  fin du quart est almone6e  par
huitcoups.

A

®
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Figure  2-3

Sea Environment Time
Division du temps clans l'616ment  Mer

6.        The custom of striking the ship's bell  to  mark  the
time  dates  back  to  the  thirteenth  century.  when  "half-
hour glasses" (similar to large kitchen egg-timers ) were
in use. Each time the glass was turned a  bell was struck,
starting with  I  bell  for  the  first  turn  and ending with  8
bells for the last.

7.        Itiseasytoseethatthe firstdogwatch endswith 4
bells.  But  at  1830,  instead  of 5  bells  there  is  I  bell,  and
then the last dog watch ends not with 4 bells but 8 bells.

8.         Bells  are  struck   in   twos;   that  is,   5   bells  will  be
"ding-ding", pause, "ding-ding", pause, "ding". This is

done to make it easier to count the number.

2-5

6.        La  coutume  de  piquer  l'heure  avec  la  cloche  du
navire  remonte  au  XIIIe siecle  lorsqu'on  employait  un
sablier  se  vidant en  une  demi-heure,  de  modele  un  peu
semblable a celui qu'utilisent encore les m6nageres pour
la   cuisson   des   oeufs   a   la   coque.   Chaque   fois   qu'on
retoumait le sablier, on sonnait la cloche en commenqant
par un coup pour le premier tour et cn finissant par huit
coups pour le dernier.

7.        Onvoitdoncquele premierpetitquartsetermine
par quatre coups de cloche. Mais a  1830 h, il n 'y a qu 'un
seul coup de cloche au lieu de cinq. Ire denier petit quart
ne se termine pas par quatre coups mais plutot par huit.

8.        Les coups de cloche se donnent par paires: c'est-a-
dire  que  cinq  coups  de  cloche  sont  sonnes  ainsi:  "ding
ding", pause, "ding ding", pause "ding".  Ceci permet
de compter plus facilement les coups.
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206.   The ship's Be]]

i.ertraEeti:H':q¥it;£e°nnLea°nfdth£:floes::i:u:£L;L=;h°yf
by which she is commemorated when her days are done.
See   Figure   24.   Apart   from   its   everyday   use   for
proclaiming the passage of time, the bell may be used as

#e°£SiEau]ie?::dfi;£Sarug:8e::?£fL)£:°,raatb°thuet€a¥:d,i
orders, a rapid ringing for an extended period.
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206.  I.a cloche du bold

;L6cLe:=C]acd:e8;:n:::rpee::i:un:add:tis:iFLeetspeLuuse
demeure souvent le seul souvenir qui reste d .un batiment
apres  son d6samement  (voir  la  figure  24).  Outre  I.usage
quotidien qu'on en fait pour marquer l'ecoulement du
temps, la cloche peut servir de signal de brume quand on
la  fait  sonner  rapidement  pendant  cinq  secondes  a

:?#irued¥;ns:;e:a]Surd,:i:rrteed:ch:I:I:anendan]?aceuquoennp:e::
rapidement pendant un long moment.

Figure 2-4

Lacsi¥E:SdBueLtord

2.        It is an old custom to use the bell as a font for the
baptism of infants, the names of the children so baptized
being engraved on the bell.

3.        When  a  church  service  is  being  held,  the  bell  is
sometimes  used   to  summon   the   ship's   company   to
worship.

2-6

?£nds¥anpeti:iei]ki:unt::ed:eeu:fiLu:::i:igahpe&rveefa::
grave sur la cloche.

3.        Lorsqu'un service religieun est celebre a bord, on
se sert parfois de  la cloche pour inviter l'equipage a y
assister. a
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207.   Uniforms

When  the  Royal  Canadian  Navy  officially  came
into being with the signing of the Naval Service Act on
May 4,  1910. it adopted the Royal Navy uniforms. Since
that time, the uniform has been modified and improved
for Canadian use. Most navies of the world wear similar
uniforms apart from some minor details, and the colours
are  universally  dark  blue  and  white;  the  only  known
exception  being the  red  porn-porn of the  French  Navy
sailor's  hats.   The   light   blue  collar   is   in   general   use
throughout the world. The origin of this collar was that it
was  designed  to  prevent  the  sailors jumper  becoming
soiled from contact with the tarred pigtail. Most of these
light blue collars have three rows of tape and each navy
claims  a  different  reason  for  them.  Let  it  suffice  to  say
that  three  rows  of  white  tape  rather  than  two,  were
chosen as an embellishment to the collar. The black silk
won  around  the  neck  is  worn  by  most  navies  of the
world and its practical use in days gone by was that of a
sweat band. The traditional dark blue and white uniform
of the  navy  has  been  replaced  by  the  uniform  of the
unified forces and should be worn proudly by members
of the sea environment.

208.   Superstitions

I.        Besides   the  customs   and   traditions,   there   have
been  a  great  number  of  superstitions  among  sailors.
Some of these are half believed to this day.

2.        Sailing   on   Friday   or   on   the    13th   has   been
commonly  thought  to  bring  bad  Luck.  There  are  many
tales  of ships  that  were  wrecked  or  disappeared  as  a
result of sailing on these days.

3.        It  was  still  customary  at  the  time  when  wooden
masts went out of use to stick a knife into the mainmast
to  bring  wind,  the  direction  of  the  handle  being  the
desired  direction  of the  wind.  Whistling  is  also  said  to
bring wind. It is still discouraged in naval ships not only
because it may be confused with a  boatswain's call  but
also   because   it   can   be   extremely   irritating   to   your
messmates in the restricted surroundings of a ship.

209.   Prayers

|];the??veesnat¥;nnEh°:ep:%;I,Sj;ihn!sP:£Sdap::]¥s°];ecr:S:::;
on changing watches, and prayers were said before going
into  battle.  Regulations  require  that  Divine  Service  be
held in all HMC ships and establishments.

2         Everysailorshould know theNavyprayerand the
Sailor 's psalm.
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207.   L'uniforme

Lorsque la MRC rut officiellement instituee par la
fo/'  sz"  /a  Scrv7'ce  nave/le  4  mai   1910,  elle  adopta  la
tenue de la Marine royale. Depuis lors, l'uniforme a ete
modifi5  et  am€lioie  pour l'usage  canadien,  La plupart des
marines  du  monde  portent  des  uniformes  similaires  a
quelques details pies. Les couleurs en sont partout le bleu
fence  et  le  blanc,   la  seule  exception  connue  etant  le
pompon rouge du bonnet de la Marine frangaise. Ire col
bleu clair est en usage dams le monde entier. L'origine de
ce  col  remonte  au  temps  od  les  marins  portaient  leurs
cheveux longs nou6s en une tresse enduite de goudron;
c'etait  pour  emp€cher  que  le  goudron  de  la  tresse  ne
salisse la vareuse des marins que ce col fut mis en usage.
La plupart de ces cols bleus comportent trois rangees de
galon blanc pour lesquelles chaque marine pretend avoir
une  raison  difftrente.   Bomons-nous  a  dire  que  trois
rang6es plut6t que deux furent  choisies  pour   l'ornement
du col. Ire ruban de sole noire ports autour du cou est en
usage  clans  la plupart des  marines  du  monde.  11  servait
jadis a eponger la transpiration. L'uniforme traditionnel
bleu  fonct  et  blanc  de  la  Marine  a  6te  remplace  par
l'uniforme    ports   par    les    forces    unifiees.    Tous    les
membres de l'element Mer doivent le porter avec fierte.

208.   Les superstitions

I.        Par-dell  les  coutumes  et  les  traditions,  un  grand
nombre de superstitions ont trouve creance chez les gens
de mer. Quelques-unes ont subsist6jusqu 'a nosjours.

2.        Appareiller un  vendredi ou  le  l3  du  mois  passait
pour amener la malchance. On raconte bien des histoires
de navires perdus ou disparus apres avoir quitte le port
l'undecesjours-la.

3.        Au   temps   des   deniers   mats   en   bois,   il   etait
toujours traditionnel de planter un couteau dams le grand
mat pour attirer le bon vent. La direction du manche du
couteau indiquait la direction  du vent recherch6.  Siffler
passait  egalement  pour  faire  venir  le  vent.  Siffier  est
toujours  rfeprouve  a  bord  des  navires,  non  seulement
parce   que    le   sifflet    peut   etre    pris   pour   celui    du
manoeuvrier de quart, mais aussi parce que dams I 'espace
restreint du bord,  cette pratique peut etre extremement
irritante pour vos compagnons de poste.

209.   Les |]riel.es

I.        C'est  une  tradition  tres  ancienne  que  de  dire  des
prieres  a  bord.  Au  XVIIC siecle,  les  hymnes  et psaumes
etaient chantes au moment du changement de quart. On
disait des prieres avant de livrer bataille. Les reglements
exigent  que  le  service  divin  soit  celebr6  clans  tous  les
navires et bases de la Marine canadienne.

2.        Toutmarindoitconnaitrelaprieredela Marineet
le psaume du marin.
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THE NAVY PRAYER

0  ETERNAL  Lord  God,  who  alone
spreadest  out  the  heavens,  and  rulest  the
raging  of the  sea;  who  hast  compassed  the
waters with bounds until day and night come
to  an  end:   Be  pleased  to  receive  into  thy
Almighty and  most  gracious protection  the
persons of us  thy servants,  and  the Fleet in
which we serve. Preserve us from the dangers
of  the  sea,  and   from   the  violence  of  the
enemy; that we may be a safeguard unto our
most  gracious  Lady,  Queen  ELIZABETH,
and her Dominions, and a security for such
as   pass   on   the   seas   upon   their   lawful
occasions;    that    the    inhabitants    of    the

:n°dmqmu::t:::s'tFe;nedthEeT:[Lr:Gmoady,inndp:£=
we may return in safety to enjoy the blessings
of the  land,  with  the  fruits  of our  labours;
and  with  a  thankful  remembrance  of  thy
mercies to praise and glorify thy holy Name;
through Jesus Christ our Lord. Amen.

PRAYER FOR THOSE AT SEA

0  God,  who  didst  bring  our  fathers
through  the  Red  Sea;   and  carry  them  in
safety    through    the    overflowing   waters,
singing   praises   to   Thy   Holy   Name,   we
humbly   beseech   Thee   that   Thou   wouldst
preserve   Thy   servants  journeying   by   sea
from  all  dangers,  granting  them  a  tranquil
course and the wished-for haven. Amen.

THE SAILOR'S PSAIA4

They  that go  down  to  the  sea  in  ships
and  occupy  their  business  in  great  waters;
these men See the works of the Lord and His
wonders  in  the  deep.  For  at  His  word  the
stormy  wind   ariseth  which  lifteth   up  the
waves thereof. They are carried up to heaven
and   down   again   to   the   deep;   their   soul
melteth  away  because  of the  trouble.  They
reel  to  and  fro,  and  stagger  like  a  drunken
man, and are at their wits ' end.

So when they cry unto the Lord in their
lrouble,   He   delivereth   them   out   of  their
distress. For He maketh the storm to cease so
that the waves thereof are still. Then are they
glad   because   they  are  at  rest;   and   so   He
bringeth  them  unto  the  haven  where  they
would be.

Psalm  107, verses 23  to 30

2-8

PFC  152

La prieTe de ]a Marine

0 Dieu eternel, seul Maitre de I 'immensite
des  cieux  et  de  la  mer en  furie,  Toi  qui  as
enferm6  les  flots jusqu'a  la  fin  du  monde,
daigne    recevoir    sous   Ta    toute-puissante
protection les personnes de Tes serviteurs et
la  Flotte clans laquelle nous servons.  Preser-
ve-nous de Ious les dangers de la mer et de la

:i:Lesn:eotrdeeg'r'::;:::e;;£ae`£Sneq±:ir:::;hpert°::;
Dominions et que nous soyons  les gardiens
de ceux qui se confient loyalement a la mer;
fais que  les habitants du Commonwealth et
de I Empire demeurent en paix a Ton service.
Nous  Te  demandons  de  nous  ramener  au
port    sains    et    saufs    pour    profiter    des
benediclions  de  la  terre  et  des  fruits  de  mos

g[::afi#t.sAq:,ue:::sn:terremgert::[ntrddeep;[uorr]:e:
Ton   Saint-Nom;   par   Jesus-Christ   Notre
Seigneur. Amen.

La priere de ceux qui sont en mer

0 Dieu qui as conduit Ton peuple a travers
les eaux debordantes de la Mer Rouge et qui
I 'as mene a la securite du rivage en chantant
les  louanges  de  Ton  Saint~Nom,  nous  Te

i:ii:I:°u:§d:i:ubsL:e¥edna`ng€:s£:eL:e:::etTde:
leur accorder un voyage paisible et un lieu de
repos.

Le psaume du MaTin

Ceux   qui   prennent   la   mer   a   bord   de
navires  et  passent  leur  vie  dams  les  vastes

i:Cse,:n:S;Vee:L!:£t¢:;e;:e::j!Snfi#d]::#v¥eas::):e:
montent  vers  le  ciel  pour  redescendre  dams
les  profondeurs;   leur  ame  souffre  dams   la
tourmente.  Ils  roulent,  tanguent  et  titubent
comme de§ hommes ivres car ils sont le jouet
des elements.

Mais quand  ils  crient vers  Toi,  Seigneur,
Tu les d6livres de leur detresse, car Tu peux
faire cesser la tempete et apaiser ses vagues.
Ils  sont  alors  heureux  parce  qu'ils  sont  en
repos et le Seigneur les mene alors au port du
salu'.

Psaume  107, versets  23 a  30

®
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CHAPTER 3

"E SEA
301.   General
I.       Young men with a taste for adventure have been

Ednfanmgfaws?yt£:irsecaufoi]%Si]spsbe::I:tir:ibbuyfl:hop:::i
it  has  fascinated  them.  The  sea  may  be  as  calm  as a  mill

#dnfcL9;abre,:::8:ustth:tej:per?e¥ce3nt:bep°g:ei:ev%:
The sea is unpredictable and deserves your every respect.
See Figure 3- I.
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CHAPITRE 3

LA MER

301.   G6nchlites

±oe¥mE:¥3¥T;jj§:Le,i++e:1,ta%:¥d:e:Pdfenj:a:£

ioii'ieeEn;i,i':Lefdeieeefues:::r#:I:oe¥ar¥uEt¥ir::F:
respect (voir la figure 3-I ).

Figure 3-I

Ship in Moderate Sea
Un navire sur mer maniab]e

2.       Although  oceans  and  seas  take  up  about  70  per
cent of the earth's surface, we still know very little about

e:a:gy±¥to:t:;:op:fl:,:eagr::n:tf:a,E:su;;rfi;e¥,ggm#,roa:v&:
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2.       Bien que lee mers et les oceans rccouvrent environ
70% de notre planete, nous savons encore relativement
pcu  de  choses  a  leur  sujet.  Si  la  surface  de  l'oc€an
s'observe  assez  facilement, l'exploration  des  eaux  devient
difficfle, surtout a one certaine profondeur.



CFP  152

3.        Water is heavy. It exerts itsweight(about  10 lb. per

gallon) upon any object that is beneath its surface. The
deeper  the  object  is,  the  greater  the  weight  of  water
pressing on it. You have experienced this effect on your
ears  when  you  dive  into  a  swimming  pool.  Because  of
this  water  pressure,  the  best  submarines  in  the  world
cannot  dive   much   beyond   I,400   feet  without   being
crushed. Divers can descend to only about 600 feet, and
specially constructed diving devices called bathyscaphes,
see Figure 3-2, have been down to over 30,000 ft. But the
mean depth of the sea is about  12,500  feet. The greatest
known depth  is about  34,450  feet,  or almost  5,000  feet
deeper than Mt. Everest is high.

PFC  152

3.        L'eau est dense. Son poids, d'environ  lo livres par
gallon,    s'applique    sur    tout    objet    immerge.    Plus
l'immersion  est  profonde,  plus  la  pression  de  l'eau  est
grande.  On  observe cet  effet sur ses  tympans  lorsqu'on
plonge dams une piscine. A cause de la pression de l'eau,
les sous-marins les plus modemes au monde ne peuvent
descendre   a   plus   de   I,400   pieds   sans  risquer   de   se
d6sintegrer.  Ifs  plongeurs  ne  peuvent  descendre  qu'a
600 pieds environ. On a construit des appareils speciaur,
appeles  bathyscaphes  (voir la  figure  3-2 )  pour plonger
jusqu 'a 30,000 pieds. La profondeur moyenne de la mer
est d'environ  12,500 pieds. La plus grande fosse marine
connue mesure 34,450 pieds, soit 5,000 pieds de plus que
I 'altitude du Mont Everest.

Figure 3-2

Submarine Bathyscaphe
Un bathyscaphe

3-2
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Figure 3-3

Echo-Sounder Principle
Le principe du sondeur acoustique

:;c2e5:t.t¥T:ahs£:£oe:s:ofust::I:fro:Tfs:us:,e::tjFn:esfeehpo¥£%fe::;vies
measures the length of time it takes for a sound to travel

¥:t:|§r':;ot:;ca:]Sc#:d:efi:{hs;huedne#°w::ft:I:tei?±¥::°n:a::I::;;:

::caomn3'se'fi:::£:Seecx:ut;I:::Bitc£::uynodj.asnede'E:::::f3°.u3:
Then you  know  that  it  must  have  taken  a  half of four

::::::Sh::stowu°nds:::edi§::a8ftu:°4,t8hoeoEe°et:°p:;§[efcoy::
`4?8%3teorit:3:utfeg:6CoP6hf°eeftt.hirearteeraTeusi::::afn:na2ng

valleys, canyons and plains under the seajust as there are
ashore.

302.   Tides

I.        Youhavenoticed howthelevelofthesea risesand
fallsquiteregularlyalongtheshorCline.Thisistheeffect
of tides.  It was thousands of years  ago when  man  first
noticed that the rise and fall of tides have some relation
to  the   behavior    of the  moon,  but  it was  not  until  the
seventeenth century that one man, Sir Isaac Newton, was
able (o explain this invisible relation. See Figure 3-4.

:;choT£:I:°jnustafads,thfi::ae#:e,b:£:e:a;fthspaatct:a:t;raac:

!p::e:ac:,:h::c:fu:!s:'t:::oe[:!',.;:ae:fin:,f::ai:;i:s,:,:Sea:chti;:nt,:;:
S:Le,ria::;::ieks:enp:nff8cft`i3e;:Sb:tr:;taa::#e:sheereexatret:t
because the sun is much further away.
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i:jaa£;:asi!,';:;;;u:n:Pun::da€£a:u?;:.i::ae:fi:ree:I:;n:e::p::fi:o:n::e:ufr

::afg;;I:£'aT%unr::::en'nr:;e::1:Lpaarvi',eess%u¥o:d¥::
I 'eau etant connue, il est facile de calculer la distance du
fond  marin.  Prenons  un  exemple:  supposons que  nous
dirigions vers le  fond de la mer un son qui met quatre
secondes a revenir (voir la figure 3-3 ). Nous savons done
qu'il  lui a  fallu la moiti6 de ces_quatre  secondes, soit  deux

i::C:0:n!':t:;i¥::4:d8ei:ttie;;i:o;;6ie:i:§[ntn¥:i;e!::;;d8:3:v:|e:d:S:,a§!
gorgesetdeplainestoutcommelaterreferme.

302.   Les mardes

I.        Au bord de la mer  vous   avez remarque comment
le niveau de l'eau monte et descend avec regularit6.  Ire

LhL:I:e°ga::n::aeEP;,]LeoL,::e;nd::eEa:eneschrpa¥:isendt::
le flux et le reflux de la mer et la position de la lune, mais

#e:'te.s:,qau;auuefpYi'::esrieeJ:,.q:e'lua:,.pnhl:ivciisei:,,es::o`,srsi:
figure 3-4).

iJespareesYat:t:e:tefiaurtieiTeu:endted¥iac:T:ep::#isereda::
la terre attire une pomme et la fait tomber au sol. La lune
attire  la  terre  et  son  attraction  s'applique  sur  l'eau  et
cause  les  mardes.  Bien  entendu,  la  lune  ne  tombe  pas
comme   une   pomme.   il   y   a   d'autres   forces   qui   la
maintiennent en orbite autour de la terre. I.e soleil affecte
les marees de la meme facon mais dams une bien moindre

?er;gr°er;I::oeuns.ra£S°ndelaPlusgrandedistancequiie

3-3
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FULL  MOON

NEW  MOON:;"¥r
O E`£5:_i  0 %£!sraters are  highest and  low waters are  i

SPRING  TIDE§
NOUVELLE   LUNE

Sun  and  moon  pulling  together  at  full
moon  or  new  moc.n.
Le  solell  et  la  mer  tlrent  ensemble
pendant  la  plelne  lune  ou  la  nouvene
tune.

~              'L=.'in-;;6e  haute est  alors a  son  plus haul  et `~.
Ia   maT6e  basse  i  son   plus  bas.

Figure 3-4

Tides
Les  marfees

3.        There  are  other  forces  which  act  on  tides  besides
the  moon  and  sun,  and  over  the  years  Scientists  have

;ii;i:e:e§t;iafi[::u;u#tti:rh:t:i;a:,:{§j;:;:;sd:e:t[§§j§e:;¥::tif::1i::s!i§
almostanypartoftheworld.

4.        Arising tide issaid to be flooding;  a falling tide is
said to be ebbing. When the sun and the moon are in line,
they combine  their  forces  and  there  are  the  highest or
spring tides. When  their forces are at right angles with
one another, there are the lowest or heap tides.

5.        Because  of the  effects  caused  by  the  shape  of the
coast and the shape and depth of the sea bed, the timing

ie:vu:#n¥:e:t°:f:::t%ecevb::?#;:Son:aw:;§t%;:,CPE:1a:C;olu#hg:h:e¥
15  minutes. There is no rough rule for the height. Some
of the highest tidf's in the world occur at Windsor, Nova

ga6eHe:e6rtehet£::er;3cefe::twfreann;jg[hac:T[:i::W,nwa,tf:
Mediterranean Sea have little ol. no tide.

3-4
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i:au:r:e:;::;ijst:ra;:::a;;i;e::=£;::qi;{r;:[i;::;ieicd;t:::S8ii:aaisi:|i§i;i:gc{i:;idi;
de  prevision  de  marees  sont  loin  d'etre  simples,  mais

::I:tse¥?eussppaerrtTe:t::ni:#::dlrelesmareesdanspresque

i,t:t;C:e:::g::n:i:i::t;img:ei,::in;is:ie:ti¥si::o:S£!:e,:;:e:ets;!ir!:e:i.i;ii

:sar?easrieesv'.evse-pe'auusAauu::sn,a,:Tree|:i:I:;::i::d:::6::,roe:
sont   a   angle   droit   l'un   par   rapport   A   l'autre   (en
quadrature), on observe les marees les plus  faibles dites
marees de morte-eau.

:ate,I:aprr:i;t:ddeeusreeTe]tasi:rufees£:rfi;an:0:£![unr,a,t!£:u:::at
la hauteur de la maree varient suivant les endroits. D 'une

:apno[£enrte;:eigaerndeer£;ejt:nd3epu:.:jtr:uq,:::::eemmp:rseeep:;:::

i::%:v;e:;:;¥:::rs::a:::a::et;a:tad:;5;::a:p¥:e;:;:c::t:I:a:a:fy:,ss:i;:o:r3:e:i

:::,t:es:::i::::s,ka£:,else:aduex,paeukf:,::::::£o:::::.:::
peu ou pas de maree.

A

®
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303.  Ocean cunents

iifari'c?#£i'fu::[3?;,t::sn,:h:*t;Sr?hpft¥aenn£:ro:££::
maiden voyage.  Titanic  had  been  widely put>licized  as`ieii;*o!n;fee;ia!#!:ep;¥;;sE;:;i:!ii:d;:,:jo:?g:tuF:i#E

PFC  152

303.   I.es courants ocfaniques

!]y;#a::qafiuv#n:o9r3:-25')|efi:a:nEuf|iou#d:ea%r#Eis:L¥e':¥

ffj¥iii:i:!i;jelinMg;iiiiiiiuf:Via:

Figure 3-5

Titanic: A Victim of Ocean Currents
Le paquebot ri.farf z'c, victime des courants oceaniques

;t;i:;jee:if#:iiii;Ejf:f:iig|r!gu!i;i£;;s:ih#g;g:;#1i
3.       Curents erist in all the oceans of the world. In the
northern   hemisphere   they   move   clcekwise;   in   the
southern hemisphere, counter-clockwise.

::3TFieyfe;!.u.::,:rg:e:,;;spgiot;;??f:;:!w:a:eig,;:.:
:::g##ati[Tt#e¥%:,:::Feo:::,::waterpoued;n,o

3-5

:Elf?,::?uiiji;i:i:i:e:iiji:i;a:3g;:ftria?ice#¥vges;fifjatitrij

courant oc6anique (voir la fiigure 36).

3.        Les  courants   existent  clans  tous   les   oceans   du

:::ddee.sDa;:3i||T:EiE:eie.::::,.a:iefi3#iegssuLi
ils vont clans le sons inverse.

:.,eau,¥r=:er=pfe:apur::;eTeti'::oyT.:(dve.pi'.al=:gen=
3-6). Ie Gulf Stream transporte 50,coo,000 de tonnes d'eau

3£e¥denddaeisT.£#::irp°a:t5o°usfii£Lfe3=g:e:oo:ie&d'eau
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Figure 3-6

Ocean Currents
Les courants oceaniques

5.        The energy involved in an ocean current makes a
nuclcar bomb seem as negligible as a drop of water in a

;aii.nYuh.::en,:ofl:#ifi:sn,e:%,|¥,msiofi:?dmb?.¥.heas:eE:i::
tide has nothing whatsoever to do with ocean currents.
The   main   causes   of  ocean   currents   are   wind   and

i::]Pyerft:sr,e:n[tnfnm3,Pr:c?i:rn':£££:h:a:s::[da':::gwoj:dth[:
water over which it is blowing.

6.        The other cause of currents. temperature, is a little

smti:rhetL;?#];:a::d;eyh::I,i:t:rn::::tyasromb::weexepna:£:
Equator  where  water  is  being  warmed  and  the  Arctic
Circle   where   it   is   being   cooled.   there   is   always   a
difference in the volumes of water. So the water is always
higher at the Equator than it is at the Arctic Circle. This

a:aEnajftaotrt::rdet`hsea;::tyh§,:nd:Yhnet.;'tgrranda!teunrta]i;'Foe::
down hill. The gradient is about . I I inch in a mile.

3-6
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5rientE'urncofupra=at's:cn6:n','::eer3.;een::e:soaeir:ta.umd#:a:::

pr6sente  peu  de  choses.  D'oti  vient  cette  6nergie?   Quelle
force d6place les courants oceaniques? Remarquons deja
que  les   marees  n'ont   rien   a   voir   avec   les  courants
oceaniques.  Les causes principales des courants existant
dams I 'oc6an sont le vent et la chaleur. Dams de nombreux

E°e':t:dd:I::]Podn:'i:Veennti:£°nueffi:opnr:S::e:::jj°eu|:e::nil:
laquelle il souffle.

SiusdT;act;:eac::S:,:::rcod:::'ds',1,:acuh:i::I;:s:euei,ep::

g;[nateac::fir:nmc:::,I:I,aEnqduatee,::ostie[,:::I:;dr£::h:,i;e::
le  Cercle  arctique  on  elle  se  refroidit,  il  existe  toujours

i:;;:,:i;;eie:FJ::pu:c,::I:c;ui:;::i;:u:;I,,i:dui,iii:;,:s;;s:e;:'ieqo3niiee,ui:
L'eau  circule   naturellement   du   haul   vets   le   bas,   Cette
denivellation est d 'environ 0. I I pouce au mille.



u

u

u

CFP  152

7.        Ocean  currents  are  of  great  importance  to  the
human race. Without them, the seas would stagnate, lose
their oxygen, and be unable to support any life.

304.   Sea And swell

1.        You  will  have  noticed  that  wind  blowing  across

yoa;e;[£[r::eucwe:v¥:Vfi::.::a:Eubt[;:ua:I:;Sa:s:anno?i:ewai::
when you stop blowing,  the waves  do  not  immediately

;;OOE;%oaTatrte::t:::[yt::i:€pceasu:efdwbayv:;eo:,:3:tc:a::
time,  and  those  that  have  been  caused  by  the  wind  in

:s°mcae]]:tdhesreg,Laacned°:ha:S]::eer°ttyhpe:tcLaTLeedTifefiL:rTiriyops:
times there is sea and swell at the same time.

2.        When  the  wind  first  makes  a  wave,  the  wave  is
short and steep. See Figure 3-7.

w'ND
VENT
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7.        Les      courants   oceaniques      prennent      une  grande
importance    pour    l'humanite.    Sans    eux,    les    mers
demeureraient stagnantes, perdraient leur oxygene et ne
pourraiententretenirlavie.

304.   Les ]ameset la houle            .

I.        Nous avonsremarqu6que leventsur la surface de
`aass::trepr:°md;i£Sea';,::Su.V:8::Sos:eL°euzs,Sa°ufgrefast:ornu::

petites vagues. Vous remarquerez aussi que ces vagues ne
s'arretent  pas  imm6diatement  des  que  vous  cessez  de
souffler.  On  trouve  donc  deux  sortes  de  vagues  sur  la
surface de I 'ocean: celles qui sont en fait causees sur place
par  le vent et celles qui ont eta causees par le vent a  un
autre endroit ou a un autre moment. If premier type de
vagues est appele lame et le deuxieme houle. La plupart
du  temps  les  deux  ph6nomenes  se  produisent en  meme
temps.

2.        Lorsque  le  vent  commence  a  causer  une  vague,
celle-ci est courte et escarpee (voir la figure 3-7 ).

Figure  3-7

Sea
Lame

3.        After thewind has blown on thewave for awhile,

#::d£:at]:Zvg[:::tLaorFerra:;f:F:h°eth;:i:r:revwe£::a:Lhy:
windstopsblowing,itbecomesaswell.SeeFigure3-8.

W'ND
VENT

SWELL
HOuLE

::rp`ii;,:;stq;::.`£e|y:e]i;:eis::n:t:pr:s;q:u:,e:s,eit:tv:e,V#¥gten!ie:nsod:;n3tgu,:

i:::::tdL:Leonut]'e°(uv:::S):ufieg]uer:e3n.t8S)'arretedesouffler,e|Le

Figure 3-8

Swell
Houle

3-7



CFP  152

4.        Now suppose there is a swell and the wind begins
to blow on it again. Then waves, called sea, are formed
on the swell. See Figure 3-9.

SWELL
HOULE

PFC  152

4.       Supposons maintenant que nous avons de la houle
et que le vent recommence a souffler sur la surface; nous
retrouvons  alors  les  lanes  qui  se  ferment  sun  la  houle
(voir la figure 3-9 ).

Figure  3-9

Sea and Swell
Lame et houle

:nougyj?efj[:hbeeg:;ntdog::hbt'h°ew,nop°:I:rews%eftfh°crt::8
faster than the rest. See Figure 3-10. This is because the
wind  can  get  at  the  crest   better  than   the  bottoms or
troughs. Thus, eventually,  the crest will break when it is
pushed too far ahead. See Figure 3-11.

WIND
VENT

5.        Quand   le   vent   a   souffle   sur   une   vague   assez

;:e:i:;t::3{::p:;,;,;a;::i;::pin;n§r;a:jj;§ot:se;:::e:sr;je;¥e;::;o;u§;:I::i:i:§j
la figure 3-I I ).

EijEEH

Figure 3-10

Crest Forming
La formation des cretes

WIND
VENT-\-\1-\-

Figure  3-11

La::;::[Beriae§£:r8etes

305.   Navigation

I.        Navigation is the art of directing a ship from one
point  to  another  on  the  sea.  It  is  not just  a  matter  of
pointing  the  ship  in  the  right  direction;  many,  many
difficulties  creep  in.  Tides,  ocean  currents,  wind,  swell,
depth  of water,  and  many  other  factors  affect  a  ship
travelling on the sea. How do you know you are steering
in the right direction in the first place?

3-8

30S.   La navigation

iaevrLrde+u:na¥:I:ta£°:n:ee£:Lt'rr':crtt::dj,:Cfu:#dtLenp:r:±n;or:eta:VsnLe:s:ri:

;:e:S:;e:a:a::tt:u:S:::S:dn;,£i::::re:S:Vv;:n:`tt::a:£e:S:e£:::a;iseefiIe:n:teeef
marche d 'un navire en mer. Et d 'abord, comment savoir
si on a mis le cap dams la bonne direction?

A

a

a
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2.        Firstofall, then, it is necessary to be steering in the
right  direction  and  to  do  this  we  use  a  compass.  A
compass is an instrument which always points north, or
near it. There are two types of compasses in most ships.
One is the magnetic compass, which employs the earth 's
natural  magnetism,  and  the other is the  gyro compass,
which, as its name implies, employs the principle of the
gyroscope.

3;jnt;::¥:ufasra¥a::aotry£:stw;,;nhoarvt;,t:nkde:£jsy:su:as]E;E
your  course.   The   compass   is   divided   into   360°  (see
Figure 3-12 ) and courses are always given in degrees, for
example,course268°oro35°.

4.        Now, if there were no other factors affecting your
ship, this course would take you from point  'A' to point
'8'.  But  there  ARE  other  factors,  so  you  change  your

course to cope with tide, wind, current, and so on.

PFC  152

2.        ha  premiere  chose  a  faire  est  bien  entendu  de
diriger le navire clans la bonne direction; clans ce but, on
se  sert  d'une  boussole.  La  boussole  ou  compas  est  un
instrument  qui  indique  toujours  un  cap  tres voisin  du
nord  geographi.que.  11 y a deux  types  de compas sur la
plupart des navires: le compas magn6tique, qui utilise le

cmoamg:eetj§omnennoaiur,::ng:q[uae,teersr,e'b::e[esu?i:gnpnpc:;eq::
gyroscope.

3.        Si l'on dit que vous  devez conserver le navire en
direction  de  l'est,  de  l'ouest  ou  du  nord,  on  parle  du
"cap". If compas est divise en 360 degres (voir la figure

3-12)  et  les  caps  son  toujours  donnes  en  degres,  par
exemplelecapsur268degresou035degres.

4.        Si  aucun  autre  facteur  n'affectait  la  direction  du

.?ax!:eincae}scab:e:°::a:fedsu;raau£:egu|NP°F££L`i#asuupR°jE;
navigation  de  sorte  que  le  cap  doit  etre  modifie  pour
compenser I 'action de la maree, du vent, du courant, etc.

Figure  3-12

A Quandrantal Compass Card
Une rose de compas magnetique

3-9
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5.        But you can never be absolutely certain. There may
be some other factors you didn't know about or hadn't
remembered. So you must keep a check on where you are.
Obtaining   a   position   is   known   as   fixing   the   ship's

?h°]Ss't:°any::tdaok::.ga fix.Thereareseveralwaysinwhich

6.        Ifyoucan see land, thecompass is used to find out
at what angle certain objects ashore are to your ship. For
example, looking along your compass you may see that a
lighthouse is along the 270 aline. See Figure 3-13. That is
tosay,it"bears''270°-youmayseethatachurchsteeple
bears  190°. These objects are now found on a chart, and
lines are drawn  from  there at the correct angle.  Where
the  lines  cross  must  be  where  the  ship  is  because  there
can  only  be  one  place  from  which  the  two  objects  will
have exactly the bearings you have taken. This is shown
in Figure 3-14.

PFC  152

5.        On  ne peutjamais se  fier entierement  aux calculs.
D'autres    facteurs    inconnus    ou    imprevus    peuvent
intervenir   de   sorte   que   la   position   rfeelle   doit   etre
constamment  verifiee.  La  determination  de  la  position
s'appelle  "faire  le  point".  11  y  a  plusieurs  facons  d'y

parvenir.

6.        En  vue  de  la  c6te,   on  se  sert  du  compas  pour
trouver l'angle form6 entre le navire et certains objets a
terre. Par exemple, en visant au-dela du compas, on peut
reperer  un  phare  dams  un  alignement  de  la  ligne  270
degres,  c'est-a-dire  dams   l'azimut  ou   relevement   270
(voir  la  figure  3-13).  Dams  une  autre  vis6e,  on  apercoit
un  clocher  d'eglise  a   190  degr6s.  On  reporte  alors  ces
angles  sur  la  carte et  on  trace  les  lignes  de  ces  points  a
l'angle  exact.  Le  point  oil  les  lignes  tracees  se  croisent
correspond  a  la  position  du  navire  puisqu'il  ne  peut
exister qu 'un seul endroit a partir duquel les deux objets
releves auront I 'azimut repere. La methode est illustrfee a
la figure 3-14.

Figure  3-13

The Lighthouse  Bears 270
0n releve la position du phare a 270 degres

7.        Suppose  land  is  not  in  sight.  What  then?  Then
sailors obtain  their  position  lines  from  the  stars or  the
sun by use of a sextant and a complicated mathematical
formula. See Figure 3-15.

8.        There  are  many  other  methods  used  for  fixing  a

irh;i'Spfa°cS:t::np[Tche:,¢se£:tp3:,,thaenae:it::CS:i:t,I:nvi[r:::
are  obtained  using  artificial   means  such   as  radio  or
radar.

9.        Theartofnavigation isasoldasshipsare.Astime

goes on, it is getting more and more complicated, but, at
the  same  time,  more  and  more  accurate.  However,  the
old   and   simple   methods   are   still   in   use   when   the
circumstances allow it.

3-10

7.        Supposons maintenant que nous soyons en  haute
mer  sans  aucune  terre  en  vue.  Que  faire?  Les  marins
obtiennent alors leur position par  les etoiles ou  le soleil
au moyen d 'un appareil appele sextant et d'une formule
mathematique compliquee (voir la figure 3-15 ).

8.        De   nombreuses   autres   methodes   peuvent   etre
employees pour faire le point.  La  profondeur de  la  mer
qui  varie  d'un endroit  a  un autre  peut  servir des lignes de
relevement   sont   obtenues   egalement   par   dispositifs
artificiels, teLs que la radio ou Le radar.

9.        L'art  de  la  navigation  est  aussi  ancien  que  les
navires.   Avec   le   temps,   il   devient   de   plus   en   plus
complexe,  mais aussi de plus en  plus precis.  Les bonnes
vieilles m6thodes  sont  toutefois  toujours utiles lorsque les
circonstances s'y  pretent.

®

a
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This is the only place where the
ligivthotJso  bears  270°et the same
time as the cl`urch  bears  lsoo.
Oe  point  est te soul  qui  corrcaponde
a un rel6vement de  270 degr6s pour
le  phare ®t  do  190  degr6s pour  l'oglise.

LIGHTHOuSE
PHARE

270------.

CHURCH
EGL'SE

.'     loo

I,'o

Figure 3-14

A Visual  Fix
Le point de vue

Figure  3.15

A Sextant
Un sextant

3-11
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306.   Floi.a And Fauna of The sea

The sea has plants and animals of as many or more
varieties than the land. As you have seen, many of these
plants and  animals  live  in a world  no  person  has  ever
explored, so we know little about them. Even those that
live  near  the  surface  have  some  mystery  about  them.
Scientists are in some doubt about the habits of many of
the fish you see on the dinner table regularly. The reason
for this is  fairly obvious.  Men cannot live in water,  and
fish will not stand still to be studied.

307.   Fish

I.        Of the  30,000-or-so varieties  offish  the  largest  is
the  whale  shark  which  runs  up  to  70  feet  in  length
(almost   3  whalers  end  to  end!  ),  and  the  smallest  is  the
goby  (from  the  Phillipine  Islands)  which  may  be  less
than a quarter of an inch fully grown. Among the most
interesting  fish  you  will  see  when  you  go  to  sea  is  the
flying  fish.  This  fish  has  fins  developed  as  wings  and
takes  off by  swimming  at  speed  on  the  surface  with  its
fins  spread.  Flying  fish  may  fly   I,200  or  more  feet  at
heights  up  to  40  feet,  and  they  have  been  known  to
remain airborne for over 40 seconds. Many of these fish
may land on the decks of a lighted ship at night. They are
good to eat. See Figure 3-16.
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306.   I.a flore et ]a faune mat.ines

La  mer  contient  d'aussi  nombreuses  varietes  de
plantes   et   d'animaux   que   l'on   en   trouve   sur   terre.
Comme nous I 'avons remarqu6, beaucoup de ces plantes
et de ces animaux vivent clans un monde inexploLe dont

gt°r:::]ev::?;:::S::S,ap::ri:fens;Cfa°S:;rMoeffTeej::::tfi;
mystere.  Les savants se penchent encore sur le  mode  de
vie de  nombreuses espdees de poissons qui  figurent  aux
menus   des   familles.   La   raison   en   est   evidente.   Les
hommes  ne  peuvent  vivre  dams  l'eau  et  les  poissons  ne
consentent pas a s 'arreter pour se laisser 6tudier.

307.   Lespoissons

:randp::tfeu::a::n3b°;?e::ee€::C=:s::e:::Sqs:Pas'7!apEj:i
de  long  (ou  presque  trois  baleiniers  bout  a  bout),  et  la
plus  petite  est  le  gobie  qui  vit  aux  Philippines  et  qui
n'atteint  pas  I/4  de  pouce  a  la  taille  adulte.  Parmi  les
especes  les  plus  int6ressantes  que  vous  recontrerez  en
mer se trouve le poisson volant; muni de larges nageoires
en forme d 'ailes, il reussit a s 'elever dams I 'air en nageant
rapidement  en  surface  avec  ses  nageoires  etendues.  Le
poisson volant peut  reussir des "vols" de plus de  I,200
pieds  a  une  hauteur  atteignant  40  pieds  et  on  en  a  vu
certaines  especes  demeurer  en  vol jusqu'a  40  secondes.
Ils peuvent atterrir sur le pont d 'un navire eclaire la nuit.
Ils sont comestibles (voir la figure 3-16 ).

----i_- _ _- - -

Figure  3-16

Flying Fish
Le poisson volant
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Figure  3-17

Tuna
Le thon

2.        Thefastestoffishisthetunawhichiscapableof30
knots in short bursts. Tuna being fished on the west coast
of Canada have been known to tear their own heads off
by striking a lure at too great a speed. See Figure 3-17.

3.        Among other strange types offish are those which
travel over land  (mudskippers);  those that can  breathe
atmospheric air (like the tarpon);  those that can deliver
an electric shock of up to 600 volts (rays); and those that
can  actually  light  themselves  at  will  (some  sharks).  A
study  of fish  is  certainly  a  good  hobby  for  the  young
seaman.

308.   Plants

I.        The most common ofmarineplants are those that
go  by  the  name of seaweeds.  These plants vary  in  size
from those of two or three cells which are not visible to
the human eye except in  large groups, to Pacific Ocean
kelp which runs up to several hundred feet in length and
is probably the longest plant in existence.

2.        Some    sea    plants    are    edible,    and    some    are
considered  a great  delicacy in  many parts  of the world.
Many types of fish and some birds feed on sea plants of
various sorts.

3-13
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2.        Leplus rapidedes poissons est lethon, capable de
fiiler  30  noeuds  par  sursauts.  Durant  une  peche  au  thon
sur la c6te ouest du Canada on en a vus s'anacher la tete
en se frappant a grande vitesse contre un appat (voir la
figure 3-17 ).

2.oton:fersmp[o,]sessonasufepsabe]Ser::Ssebigpr[:efrds:#isi:::;
ceux qui peuvent respirer clans l'air (le tarpon), ceux qui
peuvent donner une d6charge electrique atteignant 600
volts (la raie) et ceux qui peuvent rdellement s'illuminer
eux-memes  a  volont6  (certains  requins).  L'etude  des
poissons est certainement un passe-temps valable pour le
jeune marin.

308.   Lesplantes

I.        La  forme la plus commune de la  flore marine est
constitu6e  par  les   algues.   Ces  plantes  sont  de   tailles
diverses, allant de deux a trois cellules invisibles a l'oeil
nu,      sauf      en      grande      famille,   jusqu'au   varech   de

L':i:anngpe:C;fifsut:t3:£pToe€::?eprfesj:I:Sp¥u:t:i::Su:epEi:::
connue.

2.        Certaines   plantes   marines   sont   comestibles   et
quelques-unes  sont   meme  considerees   dams  certaines

i:rii;:eugeus  e¥c:: dceoFE:on:e:t E'eofseaduex csehoi:.u|:se-
sent de plantes marines.
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309.   Seal)irds

I.        Youwill§eemanybirdswhenyougettosea.Some
of them will be so far at sea that you may wonder how
they got there and  how they live.  Birds have long been
the  friends of seamen.  The gulls  swooping  and  gliding
about the bows of a ship at sea are a pleasant sight.  In
fact, some natives of South  Pacific islands used  to (and
probably still do)  navigate  by observing the  birds  they
encountered in certain localities.

2.        The   birds   you   encounter   near   the   shore   will
probably  be one of the  43  species  of gulls.  See  Figure
3-18.
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309.   Les oiseauxde mer

I.        Vous  apercevrez  en  mer  de  nombreux  oiseaux.
Certains  se  trouvent  si  loin  des  c6tes  qu'on  peut  se

£:sTaannc€:retcod?a::itLi:Ss:°::uE:I::e:?]eLressuorLsedaeu:e:I::

;:,rsjsoe:rtsetett:u::s[,I:i::n::sut:uarr:nes]a:squT3¥:;tensavq::
en   mer  sont   agreables   a   observer.   En   fail,   certains
indigenes  des  iles  du  Pacifique  sud  avaient  l'habitude,
qu'ilsontsansdouteconservee,denaviguerenobservant
les oiseaux qu 'ils rencontraient clans certains endroits.

2.        Les    oiseaux    qu'on    trouve    pres    des    rivages
appartiennent  sans  doute   a   l'une  des  43   especes  de
mouettes (voir la figure 3-18 ).

Figure  3-18

Gull
La  mouette

3.        Only one variety of gull actually flies out of sight of
land.  This  is  the  kittiwake,  which  traverses  the  whole
North Atlantic.

4.        Gulls live mainly on animal matter, living or dead,
but  they  are  extremely  partial  to  tidbits  ditched  from
passing ships.

3-14

3.         Une  seule  espece  de  mouettes  vole  tres  loin  des
c6tes.11 s.agit de la mouette tridactyle qui peut traverser
tout I 'Atlantique nord.

4.        Les   mouettes   se   nourrissent   principalement   de
matieres    organiques    vivantes    ou    mortes    et    sont
particulierement  friandes  des  miettes  et  debris  flottant
dams le sillage des navires.

a
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Figure  3-19

Albatross
L'albatros

5.        Other  types  of birds  commonly  found  at  sea  are
albatrosses  and  petrels.   These   are  birds   of  the  same
family, the albatross having the largest wingspan of any
living bird ( 12  feet). See Figure  3-19. Since the  famous

poem The Ancient Mariner by Coleridge ( but not before
it),  to kill  an albatross has come to mean bad  luck  for a
sailor. These birds live mainly on fish, but, like gulls, they
are fond of any garbage which may come their way.

6.        One  small  form  of petrel  called  Mother  Carey's
Chicken  is  often  seen   at  sea,  particularly  in  stormy
weather, and have a very definite superstition attached to
them. These birds fly so low to the water in a storm that
they  seem  to  walk  on  the  water  -  hence  "petrel"  is
derived   from   Peter  or  Saint  Peter.  Mother  Carey  is
supposed to be derived from the Latin " Mater Cara " or
"dear  Mother",  a  name  given  the  Virgin  Mary.  The

superstition  has  it  that  sailors  look  with  dread  upon
Mother Carey's  Chickens or stormy petrels  as they are
called.

310.   Sea Mammals

1.        Some  of  the   life  you   will   see  at  sea   is  of  the
mammal class of animals. The  most common  members
of this group belong to the whale family which includes
porpoises. black fish, and dolphins.

3-15
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5.        Les autres types d'oiseaux de mer communement
rencontr6s  sont  les  albatros  et  les  petrels.  Ce  sont  des
oiseaux  de  la  meme  famille,  mais  l'albatros  a  la  plus

i:::rd:aeE:eurrgeur3e.,doe).t°€:I:;e:tis:::Xdce°pnu::Sie]:a£[:i:
poeme  de  Coleridge, 7lAc AHci.enf  Mar!`Her, que  tuer  un
albatros  est  devenu  un  presage  de  malheur  pour  un
marin.  Ces  oiseaux  vivent  principalement  de  poissons,
mais, comme les mouettes, ils sont ties friands de tous les
dechets que les navires sement derriere eux.

6cA,ckeu„ne€:t:to:;Seenatuodbuse8;n€ree:e::'£,]ep#:;#i;rerceam'%'tJ

pendant  les  tempetes.   Ces  oiseaux  sont  l'objet  d'une

::Pee::t[st£,obnastr:su,P[:I:ec:[£::;.tp::fcahnetrus::::ema#t€,,e[::
pourquoi le nom du petrel provient de celui de Pierre ou
Saint-Pierre qui marchait sur les eaux. Mo/Aer Carry peut
provenir  du  latin  Wcz/cr  Carcz ou   chere  maman,  mom
donn6  a  la  Vierge  Marie.  La  superstition  veut  que  les
rrrarins voient avec crainte  ceux  qu'on appelle les petrels de
tempete,

310.   Les mammiferes marins

I.        Ira   mer   abrite   des   animaux   de   La   famille   des

ampap:rmti[e::ees;tLaei,:s;gc:I::s[eosape'£unse:e:nc:Smdper::nger:tuipe:
marsouins et les dauphins.
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2.        The  whale  is  the  largest  mammal  that  has  ever
lived on earth. It has been known to grow up to  I 10 feet

;gs'eE:;h:v:i,i:fewno.u.'ffu;i:,ew;;guh;:,I,::ocou:n`,8e:,%
probably be around  50  to 60 feet in length. The whale,
like  all  other  sea  mammals,  has  to  surface  to  breathe.
While it is under water, which may be 20 minutes to a
half hour, the whale holds its breath. See Figure 3-20.
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2.        La  baleine  est  le  plus  grand  mammifere  qui  ail
jamais  vecu  sur  notre  planete.  Certains  specimens  ont
atteint   Ilo  pieds  de  long  ce  qui  amche  leur  poids  a
180,000  livl.es.  La  baleine  nol.male que vous  rencontre-
rez mesure environ 50 a 60 pieds de long. Comme tous
les   autres   mammiferes   marins,   la   baleine   doit   faire
surface  pour  respirer.   Lorsqu'elle  nage  sous  l'eau,   la
baleine   retient   sa   respiration,   ce   qu'elle   peut   fail.e
pendant 20 a 30 minutes (voir la figure 3-20 ).

Figure 3-20

Whale
Une baleine

3.        You   will    probably    encounter    a    great    many
porpoises during your time at sea. They are very fond of
frolicking in large schools around the bows of ships, and
sometimes scratch their backs on the barnacles of a ship 's
bottom. Black fish and dolphins are two of the 60 or 70
varieties   of  porpoise.   Some   porpoises   are   extremely
friendly animals and have been known to be tamed to the
extent  where  they  win frolic in  the  sea with children. See
Figure  3-21.

3.        Vous rencontrerez sans doute un grand nombre de

¥aea:i;e::ur:nt::Pue:n::n:deneft:I:;:Sftor:a:::n::e:s:S;I:Ill:d:a:i?:rnlt']6e?s:aa;uae::£:eeBs
fin6es a la coque.  Les dauphins ne  sont  qu'une des 60 a 70
especes      de      marsouins,      Certains   dauphins   sont     tres
affectueux   et   peuvent   etre   si   bien   approvois€s   qu'ils
aiment jouer  clans  l'eau  avec  les  enfants  (voir  la  figure
3-2 I ).

Figure  3-21

Porpoise
Un marsouin
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CHAPTER 4

DISCIPLINE

"Even so wilh the words of the Rulers, And the orders

those rules shall convey, Every law is as naught beside
this one, Thou shalt not criticize, but obey".

401.   General

I.        From  the  beginning  of time,  wherever  man  has

8§a:hbe,::£e`:8aro:t£S:de::E8;:ucPo:rd:cr%urnjj%hisea|Wbear¥
Initially these were primitive unwritten laws;  they have
been developed over the ycars into today 's detailed codes
ofj ustice of each country.

2.        In  any community  there  is  inevitably a  minority
who   will   not  conform   to   this   standard   of  conduct,
although the laws have of course been agreed  to by the
majority of people that they affect, To maintain ` ` law and

:rf#'rtsh:g:°#]£Torcs:;Fournristho|:?stsa::e;ht:iec°ofd`e?e][:
civil life today the law enforcement agencies and courts
impose justice and punishments, and  in our society the
laws  themselves  are  no  longer  unjust,  nor  the  punish-
ments excessive.

CHAPITRE 4

LA DISCIPLINE
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Ladiseiplined¥:£r£O,rs#:;:tcoip:Les:je,:.armdes,obeis

401.   Genera]it6s

i:¥§g:i;si;:I;!i;::ji;i;!S§;i::i:isg:o§:e;i:de§iet:::i;i;:::I::
2.        Au sein dechaquc communaute humaine se trouve

;.::n':o,;,i:n?:p?f':n:oe;I;:q:acute:I:o.:;e:Se¥:::#;,1c:ees:r:;g'!os::

::;s;,necg::s,:u:uBf:§TaevT:rcefsvf,:i:nofi£:,i::i;I;#,d:
maintient  l'ordre  et  les  tribunaux  rendent  la justice  et
imposent  les  chatiments,  Dams  la  societe  moderne,  les
lois ne sont plus arbitraires et les sanctions ne sont plus
excessives.
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3.        Military  organizations  have  always  demanded  a
higher standard of conduct and obedience than have any
of   their    civilian    counterparts.    In    turn,    shipboard
discipline  was   always   more   severe   and   punishments
harsher than Land units. (The word discipline is from the
word " Disciple " which means follower. ) The reason for
this was basically that the majority of men in  the earlier
naval  services  were  not  volunteers  but  "pressed  men".
That   is,    they   were   conscripted    against    their   will,
frequently  by  means  of physical  force,  and  would  have
deserted at the first opportunity.

4.        Shore leave was almost unheard of, and men would
be restricted to a small crowded ship for years on end. To
deter   desertion,   the   punishment   for   that   crime   was
invariably death. Lesser crimes brought various forms of
severe   physical   punishment   that   seem   unnecessarily
harsh   and   cruel   by   today's   standards.   These   were,
however,  a necessity of the  times  for  there  was,  (and  is
today),    no    room    for    any    democratic    process    or
questioning of orders in a ship of war.

5.        A  ship  is  a  small  community  in  itself,  and  is  a
special case where a high standard of discipline in all its
forms is essential to the operation of that ship. When one
considers  a  ship  in  action  there  must,  for  example,  be
automatic   and   instant   reaction   to   the   order   "Open
Fire",  if the gun,  missile,  or  mortar concerned  is  to be
fully  effective.  Obedience  to  the  rules  of shipboard  life,
on or off watch  is  necessary  to  make  life  as  pleasant  as
possible  in  the  confined  surroundings  of a  ship.  Again,
failure to obey written orders stating when leave expires,
will   often   have   far   more   serious   implications   than
"being  late  for  work"  in  a  civilian  job,  or,  indeed  in

being  late  returning  from  leave  to  a  shore  base.  The
reason for this is that your ship will frequently be " under
sailing orders". Should you miss the ship through being
even five minutes absent over leave. you will have proved
unreliable  and  let down your  ship  and  your shipmates.
They will have to stand your watches and do your work
as well as  their own.  The National  Defence Act (NDA)
appreciates  these  facts  and  provides  for  absence  over
leave while the ship is under sailing orders to be treated
as an "aggravated offence ". Finally, when on shore leave
in a  foreign port, you  are  trusted  and  expected  to  be a
worthy representative of your ship and Canada.

4-2

PFC  152

i:urs::Sin:T€:nd£:F:Sol:i:;fad;:e;o:3:i::u!t°:I,Sobe6¥s§:nd:
plus  s6veres  que  leurs  homologues  civils.  En  outre,  la

::Su:'oPu[:snep]aus::;:rede'tui:s:f¥t'irieitt:I;'iuginusrs':uep3isne;
les unites de I 'armee de terre. Le not discipline vient lui-
meme du not disciple qui signifie adherent volontaire.
Pour comprendre cette severite, il faut se rappeler que la
majorit6  des  gens  de  mer  faisant  partie  des  anciens
equipages n 'etaient pas des volontaires, mais des recrutes
d 'office, c'est-a-dire qu 'ils etaient enroles contre leur gie,
souvent  par  la  force,  et  prels  a  deserter  a  la  premiere
occasion.

4.        Les   permissions   a   terre   etaient   pratiquement
inconnues, les hommes €taient confines a bord de navires
exigus oil  durant  des ann6es  ils  demeuraient en sumombre.
Pour  d6courager  la   desertion,  ce   genre   de   d6lit   6tait  in-
variablement  puni  de  la  peine  de  mort.  Les  coupables  de
d6lits moins graves encouraient divers chatiments physiques
tr6s   durs   qui   paraissent   de   nos  jours  d6raisonnablement
cruels.    Ces    conditions    6taient    n6anmoins   n6cessaires  a
l'6poque,  car on ne pouvait alors tol6rer, pas plus qu'on    ne
le  peut  aujourd'hui  d'ailleurs, une  discussion  d6mocratique
des ordres donn6s.

5.        Un    navire    constitue    une    petite    communaute
d 'hommes.  C 'est  une  situation  speciale  necessitant  des
normes   elev6es   de   discipline   sous   toutes   ses   formes,
indispensables   au   fonctionnement   du   navire.   Si   l'on
songe  a  un  navire  engage  dams  un  combat  naval,  on
admettra que l'ordre d 'ouvrir le feu dolt etre instantane-
ment  obei  si  un  canon,  un  missile  ou  un  mortier  doit
atteindre  son  but.  L'obeissance  aux  regles  de  la  vie  de
bord, en service ou en repos, est necessaire pour rendre la
vie  aussi  agrfeable  que  possible  clans  l'espace  limite  du
navire.  R6petons donc que  la  desobeissance a un ordre
ecrit   specifiant   la   date   de   la   fin   d'une   permission,
provoque   souvent   des   consequences   beaucoup   plus
serieuses  que  d'arriver  en  retard  au  travail  chez  un
employeur   civil   ou    meme    de    rentrer    lard    d'une
permission  a  une  base  a  terre.  La  gravite  d'une  telle
situation  provient  du  fail  que,  frequemment.  Ie  navire
aura recu ses ordres de marche. Si vous n 'etes pas rentre
de permission a I 'heure prescrite, ne serait-ce que par un
retard  de cinq  minutes,  vous  aurez demontr6 qu'on ne
peut  pas  vous  faire  confiance  et  vous  aurez  trahi  les
interets   de   votre   navire   et   ceux   de   vos   camarades
d'equipage.  Ceux-ci  devront  prendre  le  quart  a  votre
place et faire votre travail en plus du  leur.  La  I oi. swr /c[
dc/e#sc  Ha/i.oHa/a (LDN)  a  prevu  ces  circonstances  et
stipule    que    l'absence    apres    une    permission    sera
consideree comme un delit majeur si le navire a recu ses
ordres  de  marche.  Enfin,  en  permission  clans  un  port

it[rganne8;?i:are¥r%:tenneta:ttti%dvodt:evn°auvs[r::t:°umcpa°nr:::ent
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6.       The NDA is reasonable andjust, butifyou insist
on  being  one  of  the  minority  who  are  unwilling  to
conform, you will find the NDA more than ample to cope
with your problem.

7.        The  Commanding  Officer  is  the  Captain  of the
ship and  is empowered  to sentence convicted offenders
against the NDA with any of a numbered list of minor
punishments.

Commanding Officer's Punishments

I.      Detention.
2.      Reductioninrank.
3.      Forfeiture ofsenority.
4.     Severereprimand.
5.      Reprimand.
6.      Fine.
7.      Confinementtoship.
8.      Extraworkanddrill.
9.      Stoppageofleave.
10.   Stoppageofgrog.
I I.   Extra work and drill  not exceeding 2  hours a

day.
12.    Caution.

8.        Commanding officers are restricted in the amount
of punishment they may award, and they must apply to
an "Approving Authority" for permission to award the
more  serious  punishments.  If  a  Commanding  Officer
feels  that his powers of punishment  are not  enough  to
deal with a certain case, if the charge should be proven,

FoerT:?u:?L`!r::a:i:bceoc:nmv:::::,Maritimecommand

402.   Defaulters

I.        Routine al "defaulters" is quite simple. When the
defaulter is called by the Coxswain or his deputy who is
bringing up the case, he doubles to a pointjust in front of
the   table.   The   Coxswain   will   then   order   "Remove
headdress", and the charge or charges will be read.

2.        The   Commanding   Officer   will   then   normally
"Caution" the accused. He will then read, or cause to be

read, any investigation  report  and  further examine  the
case  by questioning  the defaulter and  any witness.  The
caution is so worded:

"You are not obliged to say anything. You

have nothing to fear from any threat and you
have  nothing   to   hope   from   any  promise
whether  or  not  you  do  say  anything,  but
anything  you  say  may  be  taken  down  in
writing  and  used  as  evidence.  Do  you  fully
understand this warning? ' '

PFC  152

6.       La  Lot sur la diifense nationaleest [alsonnable e`
juste, Neanmoius, ± vous insistez pour vous ranger clans
la minorite qui refuse d 'observer les reglements, la  Loi
contient toutes les dispositions necessaires pour surmon-
ter la difficulte.

7.        Le commandant du navire est le chefa bold. Il a le
pouvoir de juger les hommes coupab]es d 'infractions a la
Lot   sur  la  dofeuse   nationale  e`  d'LrLhiger  lee  pe.mrs
mineures suivan(es:

peines que peut infuger le commandant:
I.      detention.
2.      retrogradation,
3.      d6cheance de l'anciennete,
4.     reprimandc severe,
5.       r6primande,
6.      amende,
7.      consigneau navire,
8.      travail et exercices supplementaires,
9.      privation deconge,
10.   suppression du grog,
11.   travail et exercices supplementaires d'au plus

deux heures par jour,
12.    avertissement.

8.        Les    commandants      ne       disposent       que       d'une

gamme    limitee    de    peines    qu'ils    peuvent    infliger
directement. Ils doivent solliciter de l'autorite competen-
te  la  permission  d'imposer  des  peines  plus  s6veres.  Au
casod   un      commandant      estime      que      ses   pouvoirs
de punitions seront  insuffisants  pour  disposer d 'un cas

%ah:ic:'u;e:Sofi'ic::i:ti°enn:SLfi:f]?;e:'e£[d¥:'o:::qaunedreru::
cour martiale.

402.   Les delinquants

;ien  tjam3i:.Cedi:::q::P`,I:abj:,i::Xua`;?6l::tqu:;±']'e es:
comparaltre par le capitaine d 'armes ou son second qui

::Sptjrt:[jtn]eed?asi#ess'advoann:::rofai,Joursdt:ed.:baEt8ufavb£E±
VOUS",  puis  il  fait  la  lecture  de  l'acte  ou  des  actes
d 'accusation.

2.        Le    commandant       donne       alors       un       avertisse-
ment  a  l'accuse.11  lit  ou  demande  qu'on  lise  tous  les
rapports d 'enquete sur I 'affaire et examine lui-meme le
cas   en    interrogeant   le   delinquant   ou   les   `6moins.
L'avertissement   servi   par   le   commandant   est   ainsi
libelle:

"Vous n'etes pas force de dire quoi que ce

soil. Que vous parliez ou non, vous n'avez a
craindre aucune menace ni a  esperer auoun
privilege, mais tout ce que vous declarez peut
etre  consigne  par  ecrit  et  servir  de  preuve.
M'avez-vousbiencompris?''
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3.        If it seems necessary, the commanding officer may
require the defaulter or the witnesses to take an oath that
everything they are saying is true.

4.        The  procedure  outlined  above  is  the  same  for  a
witness  except  that  he  keeps  his  cap  on  and  salutes  on
arrival at the table.

5.        Having  heard  all  the  evidence,  the  commanding
Officer may do one of four things:

a.      hemaydismissthecase;
b.     he may award punishment;
c.      he  may  inform  the  accused  that  the  punish-

ment that he proposed required the approval
of higher authority, in which case the accused
is``remandedforpunishment'';or

d.      he  may  stand  the  case  over  to  collect  more
evidence.

6.        Whateverthedecision is, itwill be repeated bythe
Coxswain who will  then order " Replace headdress, left
(orright)turn.quickmarch''.

7.        Only  under  special  circumstances  can  the  com-
manding Officer try men of the rank of Petty Officer  lst
class ( warrant officer ) or above.

8.        If you  are ever a defaulter,  there are some things
which you can do which will help you:

a     &P£:::msaTt:;:[X g:roedssfierds't ,#reses:::uieeaan[!

a great deal.
b.     Speak only when you are asked a question or

when  the  investigating  officer  indicates  that
you may. Do not get excited and speak out of
turn.

c.      When   you   do   speak,   speak   clearly,   make
yourself heard, and say what you have to say
in as few words as possible.

9.        Remember thanhe  defaulter's  table  is  a court of
law in the same way as the Magistrate 's Court in civilian
life. The NDA has been passed through parliament as a
law of canada.

10.      Remember also  that  the  officer  dealing with your
case is well experienced  in  dealing with seamen. There
are very few new stories to be told at the defaulter 's table,
and there are very few loop-holes in the NDA.

403.   Shore patrol Duties
I.       Away  from  home  port  where  military  police  are
not  available,  there  may  be  a  requirement  for  a  shore
patrol.

4-4
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3.         S'il       le      juge       utiJe,       le       commandant   pourra
demander au delinquant ou aux temoins de donner leur
temoignage sous serment.

4.        La  procedure  enoncee  ci-dessus  vaut  egalement
pour la comparution  des temoins sauf que ceux-ci ne  se
decouvrent pas et qu'ils saluent lorsqu 'ils sont devant la
table.

:ommT::Sant[esprotc6eE:]g|aegesi.unaeyandtes6;6ua:::dufis:co£-:
suivantes:

a.      il rend une ordonnance de non-lieu;
b.      il prononce la sentence;
c.      il  informe  l'aceuse  que  la  sentence  projetee

requiert  I'approbation   d'une  autorite  supe-
rieure; le cas echeant, il differe le prononce de
la sentence a une audience ult6rieure; ou

d.      il  ajourne  l'audience pour obtenir un supple-
ment de preuve.

6.        Quelle que soil la  decision prise, la  teneur en sera

[Sopredt:ee  P.a€6eu#2£.nveodjas:mej  qg;Aduo€EeEra teon;uj£
DROITE ) TOURNEZ, PAS CADENCE -MARCHE ".

7.        Dans  certaines  circonstances  speciales  seulement,
le   commandant       peut      juger      des   hommesdugrade
de maitre de I 'eclasse (adjudant) ou de grade superieur.

8.        S'il  vous  arrive  d'etre  delinquant,  voici  quelques
conseils qui pourront vous servir:

a.      soignez    votre    tenue    au    moment    de    la
comparution et ex6cutez promptement tous les
ordres.    11    est    extremement    important    de
donner des I 'abord une bonne impression;

b.      ne  parlez  que  lorsqu'on  vous  interroge  ou
quand   l'officier   enqueteur   vous   donne   la
parole.  Ne vous 6nervez pas et ne parlez que
lorsque c 'est votre tour de le faire;
exprimez-vous   clairement   a   voix   haute   et
intelligible et soyez bref.

9.        Souvenez-vous   que   l'audience   des   delinquants
constitue  une  cour  de justice  qui  ressemble  aux  tribunaux
civils.  Ce  tribunal  siege  en  vertu  de  la  I ol.  rmr  dr  d€fcusc
mafi.ora¢/a  vot6e  par  le  Parlement  et  faisant  partie  des  lois
canadiennes.

10.      Souvenez-vous   egalement   que   l'officier  qui   fait
fonction de magistrat connait bien les marins. On lui a
d6ji   raconte  toutes  les  histoires inimagivables clans  des
circonstances semblables et il n.y a que peu d'echappa-
toires  possibles  aux  termes  de  la   I oJ'  Jwr  /a  de/erse
nationale.

403.   La patrouil]e a terre

I.        Lorsqu'on est loin  de  son  port  d'attache  et  de  la
police   militaire,   la   patrouille   a   terre  joue   un   role
essentiel.

®

®

®
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2.       All  trades  will  be  called  upon  to  perform  shore
patrol duties.

:hesh:reefo±e,::?:±n£¥.°uwillbebriefedinyourdutiesby

::arin¥::iTt!:tre:,]£#asnmda:`bi:rva:n¥;:enk¥n;nt8

di#ecioppataen%ngdetp:u::#::.bleralherthanwaitforitto

5.       You should  be ready to issue a  friendly waning,

§i::f££:g::I;0:S6raadwv]£.ce.Orhelpand,ifnecescary,assrstin
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2.       Tous les marins du bord sont appeles a faire partie
des patrouilles a terre.

3.        Avant de   debarquer,   l'ofricier   qui   commande   la
patrouille vous donnera les instructions n6cessaires.

4.       Les hommes faisant partie d'une patrouille doivent

:oV:tieumn;s,t::::rf!e:pnrict°dTogs:i::i:tn[::eepvre°,:,hcah°:::hee:

i ,a?,ree::¥ q:`.i,:  seem#:E::se'::  et,ro::I.:,ss  E'£`,6.tnnqe::
irrepressibles.

:inicaY:u=,fn%iea::rnesE:e:.au,:,o::e£:sn.if,v::ti:::dmeeen,:
au besoin, mettre fin a une bagarre.
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CHAPTER S

ORGANIZATION

SOL.   General

I.        This chapter will  show  how  the canadian  Forces
fil into the organization of the Government of Canada,
and   in   turn,   how   your   ship   is   part   of   Maritime
Command.  Finally,  the  organization  of a  ship  will  be
given in some detail so that you may see how you fit in to
become  a junior  but  important  member  of the  ship's
Company.

2.       The "One parliament of canada" consists of Her
Majesty  the  Queen  as  the the  executive  head,  with  the
Governor-General as her representative in Canada. The
actual   governing   body   is   elected   to   the   Houses   of
Parliament. The Canadian Forces, specifically the Chief
of  Defence   Staff,   is   responsible   to   the   member   of
parliament  holding  the  office  of Minister  of National
Defence.

3.       The commander Maritime command controls all
ships,   aircraft,   equipment,   facilities,   and   personnel
within  his command,  and  is  responsible  directly to the
Chief  of.  Defence  Staff.  Within  Maritime  Command,
because  of the  physical  separation  of the  Atlantic  and
Pacific  bases,  control  of West  Coast  bases,  ships,  and
aircraft is delegated to the Commander Maritime Forces
Pacific.

4.        We  are  mainly  concerned  now  with  how  a  ship,
your   ship,   fits   into   the   organization   of   Maritime
Command.  In  the  Atlantic,  ships  based  at  Halifax  are
generally controlled in major operations and exercises by
the  senior  Canadian  officer  afloat,  although  ships  will
frequently     operate     within     their     squadrons     or
independently.

5.        Before going into more detail, let us compare the
organization of Maritime Command, and  more specifi-
cally the sea environment with that of a large industry -
say    the    automobile    industry.    The    product    of   an
automobile factory is a car:

a.      thatcan copewith modemroad conditions;
b.      that will go immediately the driver wan(s it to

go without breaking down;
c.      that    will    be    reasonably    inexpensive    to

produce, run and maintain; and
d.      thatwilllookgoodtothepublic.

6.        The product of the sea environment is a seaworthy
ship:
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CHAPITRE 5

L'ORGANISATION

Sol.   Gen6ralit6s

i;sF::ce6sutc::apdriees:::schdaapnj:ri,::tg::jFa%t:erd:a,PEat:
ainsi  que celle  de votre  navire  au  sein  du  Commande-
ment  maritime.  Finalement,  nous  etudierons  en  detail

;'::g::issat:ocen.:::ne:a:irae|i?eoudrev::smT.oentsrue5oiad.p:;ce:
mais aussi membre important, de l'equipage.

2.        Leparlement uniqueducanada secomposedesa
Majeste    la    Reine,    d6tentrice    du    pouvoir,    qui    est
reprfesentee   par   le   Gouverneur   general   du   Canada.
L.actuel  organisme dirigeant est elu  a  la  Chambre  des
Communes. Les Forces canadiennes, plus prfecisement le
Chef de l'etat-major de la Defense, sont comptables au
membre  du   Parlement  qui  detient  le  portefeuille  de
ministre de la Defense nationale.

3.        Le chef du commandement  maritime a  ]a haute
main  sur  tous  les  navires,  les  aeronefs,  le  materiel,  les

i:;:::]adtj!r°e::eel:en?:rus°cnhneef'ddee[9e°t:tf£:omradnedieamDe3;e:ts::
En  raison  de  l'existence  de  deux  theatres  maritimes,
Atlantique et Pacifique. Ie commandement des bases, des
navires  et  des  aeronefs  de  la  cote  ouest est  delegue  au
commandant des Forces maritimes du Pacifique.

:.ansl:or::::s:l?j:'::a::Lamp:ancdee:':A,nma:i:tel,I:.vB;me;
l'Atlantique,  les  navires  bases  a  Halifax  sont  generale-
ment places. pour les operations et exercices importants,
sous le commandement de l'Officier superieur canadien
en mer; toutefois, certain§ navires navigueront frequem-
ment au sein de leur escadre ou en mission individuelle.

5.        Avan( d'aLler plus  loin,  comparons l'organisation
du   Commandement   maritime,   et   plus   precisement
I'element   Mer,   avec   celle   d'une   grande   entreprise.
I'industrie de I 'automobile par exemple, dont le produit,
une voiture, doit:

a.      pouvoir    I.ouler    sur    les    routes    modernes
actuelles;

b.      aller oh veut  son  conducteur sans  tomber en
Panne;

c.      revenir a un coot raisonnable de construction,
d 'exploitation et d 'entretien;et

d.      avoir uneapparence qui plaira a laclientele.

6.        Le produit que  doit  fournir l'element Mer est  un
navire qui devra repondre aux exigences suivantes:
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a.      that   can   cope   with   the   space   and   power
requirements of modern weapons systems;

b.      that is instantly ready to go into action;
c.       that  will  be  reasonably  inexpensive  to  build,

run, and maintain; and
d.      thatwillbesmartandacredittocanada.

7.        The   sea   environment   obtains   a   hull   from   the
shipyard, but it does not become a live and effective ship
until it is commissioned, that is, receives its Captain and
ship 's company. In this way the sea environment makes a
ship just  as  surely  as  the  car  manufacturer  makes  a  car
out of steel, rubber, and glass.

8.        Behind    both    the    car    industry,    and    the    sea
environment, lies a tremendous organization.

9.        Butwhyshould seamen be interested in what goes
on in headquarters  anymore  than  the  man  who  inserts
sparkplugs   into   engine   blocks   is   interested   in   the
workings of his head office?

10.      There is a very good reason. The sparkplug inserter
works in the same place at the same time year in and year
out at a job that never varies. The seaman, on the other
hand, works  in  a variety of places,  at a variety of jobs,
and  may well  be called on  to hazard  his own life if the
occasion   demands    it.    He    must    have    faith    in    the
organization which provides his job, otherwise he would
be a fool to do it. To have faith in this organization,  the
seaman must understand it. Not only must he know what
his foreman and manager do, but he must know what the
managing director of the firm does, and how the board of
directors operates. See Figure 5-I.

5-2
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a.      foumir  l'espace  et  l'energie  necessaire  aux
d ispositifs modernes d 'armement;

b.      etrepret a l'actionsansdelai;
c.      revenir a un coflt raisonnable de construction,

d 'exploitation et d 'entretien; et
d.     avoir  bonne  apparence  et  faire  honneur  a

I,Etat.

7.        Lechantier naval livre a l'element Mer une coque

E;ujmne,::tjoabmao£:Tu,[Pnd:Sns:Fb::gecomft£]:Lqduaen{useqtu,::
equipage;  cette  chose  se  transforme  alors  en  un  navire

:':V::i:rteeaffiu::.¥drce':Setnat!::lei:efa[;er'j:Tnetni,¥uet[ofro°bd;Te£:
produit   une   voiture   a   partir   de   pieces   d'acier,   de
caoutchouc et de verre.

8.         Un    tel    r6sultat,    aussi    bien    dams    l'industrie
automobile  que  clans  L'element  Mer,  s'obtient  grace  a
une enorme infrastructure organis6e.

9.        Mais, demanderez-vous, pourquoi le marin s'inte-

i:S:e:*t:i:£Pe'nusqau;Cec£:;;:Pdaessbeoauug]qe:a::£esr,]gnet:i::s]eq::
fonctionnement  du  siege  social  de  la  compagnie  qui
l'emploie?

10.      11 y a  pourtant  une  tres  bonne  raison.  Le  mecano
qui change les bougies travaille I 'annee durant a la meme
place pour faire les  memes operations. Par contraste, le
marin   est   appel6  a  oeuvrer  dams   un  grand   nombre
d'endroits,  a  executer  des  missions  tres  differentes  et  il
ira jusqu'a risquer sa vie si Le service l'exige.11 doit avoir
confiance  clans  l'organisme  qui  lui  assigne  son  travail,
sinon  il  serait stupide  de  s'y  fier.  Pour avoir confiance
dams   l'organisme   qui    l'emploie,    le    marin    doit   le

::iTsp.r:nfrne;rrmo:,,s.eeu::T.ennts.dpo::-i':'u¥:::seT,d::i:ea:sus:
savoir   ce   que   fait   le   directeur   general   et   comment
fonctionne  le  conseil  d'administration  (voir  la  figure
5-I ).

®

®

a
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uF` O€NERAL

PARLEMENT
ELu  PAR  LE  PEUPLE

MINISTRE  DE  LA  DEFENSE  NATIONALEI

CIJEF  DE  L'ETAT.MAJOR  DE  LA  DEFENSE

I

CHEF  Du  COMMANDEMENT  MARITIME

OFFICIEF`S  COMMANDANTS
ESCADRES  NAVELES  ET
ESCADRILLES  D.AVIATION

DES  BASES  DES  FORCES
CANADIENNES

:,i:e#:GNFtTA#EMF`EDE

Figure 5-I

co:°p¥rpaairfnn8de:goal:#:::ri:ns

502.   Rank

:en,:°usr,u:a`vhe::y¥:ef£%#otL:£nsn!:;uS]esae£:|r:n:
the people who give orders, and those who obey. (Indeed,
every person  in  the  Canadian  Forces  must  do  both  at
some   time.)  To   do   this  we   have  a  system   of  rank.
Logically,   persons   of   different   rank   wear   different
distinguishing marks.

2.        It is obviously necessary for every seaman to know
the  various  ranks  in  the  Canadian  Forces.  The  rank
insignia are shown in Figure 5-2.

5-3

S02.   Leg grades

i',eslte,:::errr|ietr¥:£1jxnii:?¥::1:%e:1:,#d:I;;:S:as:iFxe:i:
les  executent.  (En  realite,  chaque  membre  des  Forces

gu¥a§!er::a::ceu¥t:¥:i::?;:I:e,e£:;t:I:a?`erseyfesrTdeed:,:}s::i::
distinctifs.

2.        Il est done n6oessaire que chaque marin connaisse
les   divers   grades   des   Forces   canadiennes   dont   les
insignes sont reoroduits a la figure 5-2.
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Figure 5-2

Rank  Insignia
lnsignes de grade

3.        In  the  sea  environment,  rank  titles  and  insignia
from  the  former service are retained. (See  Figure  5-3).
These are worn on naval uniforms and are not used on
Canadian Forces uniforms.

5-4
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3.        Dans l'element Mer, lesappellations de grade et les
insignes de l'ancien service ont ete retenus (voir la figure
5-3). Ils se portent avec l'uniforme de  marin  mais non
avec celui des Forces canadiennes.
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Lro`bee.i_  Mato|ot  do  |IO  class.                                                      p,omi.r  maftro  do  2-a clas§o      o±=:g
i+_e,;_]ormTffiREL,oc,asse

Figure 5-3

Sea Environment Rank Insignia
Insignes de grade de I 'elchent Mer

NOTE:     Master seamen wear a crown above the
leading seaman insignia.

4.        In  all  navies  the  commanding  officer  of a  ship,
regardless of his rank, is traditionally called the Captain.
Thus, the Commanding Officer of a minesweeper may be
a    Lieutenant,    but    he    is   the    Captain.    Officers   of
Commodore   rank   and   above   are   not   appointed   as
Commanding Officers of HMC ships.

5,       In  the  absence  of the  commanding  officer  ofa

:::gin::Sb;u£:SE£:cdu::Sep8nffisi:i:£fesa,::e;f:#:°Emx::`uT£';€
Officer is also absent,  the Officer of the Watch assumes
command.

S03.   The cyclic syslem
I.       Ships  within  Maritime  command  are  controlled
by  the  cyclic  system.  This  was  introduced  in   1964  to
provide the following:

•  a.      more stability of personnel in seagoing ships;

b.     3opcrke;::g;ble  and  even  workload  for  HMc

c.     :r£;:gj:;adbLee:tnt;.:y:E£;I,as£:e£:#tar:£f::gb%:I

the Fleet School; and
d.      better operational availability of ships to the

Maritime Commander.
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NOTA:     les matelots-chefs portent une couronne
au-dessus de leur insigne de matelot de
iiec|asse.

4.        Dans toutes les marines, l'officier commandant un
batiment, quel que soil son grade, est traditionellemcnt

a!a¥|eei`rcod:mmai:::nj::ti:s.i,jioE:ie,:::n|,in::fsa?|t:s:
"commandant" a son bord. Les officiers d 'un grade €gal

ou sup6rieur a celui de commodore ne sont pas nomm6s
au commandement de navires de la MRC.

5.        En   l'absence      du   commandant,   ses      fonctions  et
attributious   sont   assumes   d'office   par   le   commandant
en  second.  En  l'absence  de  ce  demier,  l'ofricier  de  quart
assume le commandement.

503.   I.e systeme de rotation

I.        Les navires relevant du commandement maritime
sont regis par le systeme  de rotation  inauguLe en  1964
pour les fins suivantes:

a,      stabilite amelioree du personnel embarque;
b.     :C;!r{:;Lgr(6frfjibceDe#ynj:%r;me pour l'arsenal

c.      activite previsible et formation homogene a la

d     ;['}Sg:iii,i:t;e|S;:£i;,[§;i:ee§:t::c,c:;Se dine:inn:;e[:
res du Commandement maritime.
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2.        Yourship, whether partofa squadron or not, will
be allocated to one of four colour Groups, (Red, White,
Blue,  and  Gold),  and  one  group  will  commence  a  20
month cycle every five months.

3.        The 20 month cycleis broken into three phases:

Phase One -  I 7 weeks. A period alongside devoted
to maintenance and personnel training.

Phase  Two  -  9  weeks.  A  period  of post  refit  trials
and work ups.

Phase Three - 6 I weeks. Operational employment.

fheshTp°asrt::]J=;i#er:°innnte|'eafi]is?°;:£enkg;f`:haans::::::
the   cycle.   Men   under   training   (Pay   Level   2),   may,
however,  be posted  in  as soon  as  they  finish  their Basic
Indoctrination Course rather than wait until the re-cycle.

5.        The exceptions  to  this  general  posting  rule  are  as
follows:

a.      Compassionate,     disciplinary,    or    medical
reasons.

b.      For urgent service reasons authorized only by
the Maritime Commander.

6.        There  is  a  mid-cycle  posting  period  of  4  weeks
(between  the  I lth  and  13th  month  of the eycle)  which
will  coincide  with  either  a  Christmas,  mid-summer,  or

::dp:fcsepnrt]:gtehxee:::Spe,Ss:eoa:epg:;I:dayAbtet::Ss;::ejsuuEL:;
for higher trade coul.ses.

7.        Having  completed  your  recruit  and  sea  environ-
mental  training,  and your Basic Indoctrination Course,
you will be posted to your first Ship. Whatever phase that
ship   is  in,   you   now   know,   that  barring   any  of  the
circumstances  outlined  above,  you  will  remain  in  her
until the end of the 20 month cycle.

8.        Your   first   aim   within   your   trade   must   be   to
progress from Pay Level 2 to Pay Level 3 (Able Seaman ).
The  requirements  vary  with  each  trade,  but  you  must
have a minimum of 12 months service to make this step.
As a Pay Level 3 you will now be required to complete a
cycle  in  either  your  original  or  another  ship  (posting
taking  place  at  the  end  of the cycle  or  during  the  mid-

gice':t[::S;::8 ppae;!£:v)e,b4e:°oruerst°u  become  ellgible  for
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2.        Votre   navire,   qu'il   fasse   ou   non   partie   d'une
escadre,  sera  affecte  a  l'un  des  quatre  groupes  designes
par une couleur (rouge,  blanc,  bleu et or). Tous les cinq
mois,  un  groupe commence  un cycle de rotation  de  20
mois.

3.        Le cycle  de  rotation  de  20  mois  se  divise  en  trois
phases:

Phase Un -17 semaines consacr6es a la formation
du personnel et a l'entretien a quai;

Phase Deux -neuf semaines d 'essais apres refonte
et d 'aguerrissement de I 'equipage;

Phase     Trois     -      61      semaines     d'affectation
operationnelle.

4.        Pour  la  stabilite  du  personnel,  toutes  les  affecta-
tions,  arrivees  et  departs,  s'effectuent  clans  la  premiere
semaine de la Phase Un du cycle. Les hommes en periode
de formation ( niveau de solde 2 ) peuvent cependant etre
affectes   au   navire   des   qu'ils   ont   termine   le   cours
elementaire  d'adaptation  a  l'element  Mer  plutot  qu'au
debut d 'un cycle de rotation.

5.        Les exceptions  a ce  systeme  general  d'affectations
sont les suivantes:

a.       raisons de famille, de discipline ou de sante;
b.      raisons de  service urgentes,  sur l'autorisation

exclusive     du     Chef    du     Commandement
maritime.

6.        Ilya une perioded'affectation de quatre semaines
au  milieu  du  cycle  (entre  le  11 e et  le  13 e mois  du cycle)

qui devra co.Incider avec la periode de Noel, le milieu de
l'ete   ou   la   fin   des   permissions   des   manoeuvres   du

printemps. A ce moment, on pourra affecte[ jusqu 'a  10%
de   l'equipage,   generalement   a   des   cours   avances   de
specialisation.

7.        Apres avoir termine l'instruction militaire genera-
le   et   les   cours   d'adaptation   a   l'6lement   Mer,   vous
recevrez votre  premiere  affectation  a  bord  d'un  navire.
Quelle que soil la phase dams laquelle se trouve le navire,
vous  savez  maintenant  que,  sauf  l'une  des  exceptions
citees ci-dessus, vous demeurerez avec ce navil.e jusqu 'a
la fin du cycle de 20 mois.

8.         Dans      votre      m6tier,     votre   premier  objectif  doit
etre de passer du niveau de solde 2 au niveau 3 (matelot
de    2e    classe).    Les   pre.requis   varient    selon   le    m6tier,
mais vous devrez avoir servi pendant un minimum de  12
mois pour progresser. Au niveau de solde 3, vous devrez
ensuite   terminer  un   cycle  de  rotation,  soil   sur  votre
naviTe original soil sur un autre (l'affectation a lieu  a  la
fin  du  cycle  ou  pendant  la  periode  d'affectation  de  mi-
cycle),  avant  d'etre  admissible  a  la  selection  pour  des
cours d 'admission au niveau 4.

®
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9.        The  cyclic  system  is  an  economical  and  orderly

yea#::Ffi:¥£#ysohu£Pse#;mfl:::.a];da]tsr°ai8nfivn:iyn°?h:
next 20 months.

504.  The lnternal organization or A ship
I.        You   are   now   aware   of  what   goes   on   in   the
Canadian Forces outside your ship. We must now look in

:e:a£:rnatw;hrsehLfpn'i:i:L°:8::#::::a:fd¥:::dsehd£PviitA
no room for passengers. Everyone on board must have a
job to do and jobs must not overlap.

2.        By tradition and by necessity, sailors are "jacks of
all trades ". See Figure 5-4. Everyone who serves in HMC
ships  must  have  a  general  knowledge  of the  sea  and
seamanship.   This   is   in   addition   to   the   knowledge
required of your trade. There will be frequent occasions
when a job requires doing and you will be the only one
On the spot.

PFC  152

9.        Le  systeme  de  rotation  constitue  une   methode

#nv°o::qduoenente::du°nnenedexc:]']ue:Ltfese£L::duen?#redeset:,qft::
de votre formation clans les 20 mois a venir.

504.   L'organisation inteme du navire
I.        Vous   comprenez   maintenant   l'artioulation   des

:°nr:]edsecr::a€;endn6e;:,ni,eonr:raan]is¥3:id:::eniemad£:tevnoa£:
navirc.  Une  unite  navale  militaire  modeme  est  fort

i:amcep`lfuu:::sipeans=Feb:fcdheaFuantefeLq,ud'ilanulyna,::::i:
particulier a  faire et aucune tache ne doit empieter sun
une autre.

2.        Par tradition  et  par necessite,  les  marins doivent
etre des hommes a tout faire (voir la figure 5-4). Toute
personne qui sert a  bord d'un navire de la  MRC dolt

koas,s.e,:::g:,n:n:|nu:aj:rfc:ngi::rna!::ear'fcuTi::c:lads:
specialite.  11  arrivera  souvent  qu'un  travail  doit  etre
execute et vous serez alors le seul en mesure de le faire.

"SHIPS  ARE  MANNED  TO  PROVIDE  THE

MINIMUM  NUMBER  OF  MEN  NECESSARY."

"LE  TRAVAIL  A  BOFtD  DUN  NAVIRE  EST  FtEPARTI  POUR

EMPLOYER  LE  IVIOINS  D"OMMES POSSIBLE"

Figure  5-4
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3.       Apart from doingyour shareofthe domestic duties
such   as   scrubbing   paintwork   or   decks,   or   being   a
member  of the  cafeteria  or  storing  party,  you  will  be
called  upon  to perform various other duties  which  are
really  not  connected  with  your  trade.  You  may  be  a
lookout,  a  boatswain's  mate  standing  a  brow  watch,  a
member of a  boarding  or  decontamination party,  or a
night  roundsman.   Whatever  your  employment   be  it
within   or   outside   your   trade,   it   is   essential   to   the
operation of your ship.

4.        There   are   two   separate,   but   closely   associated
organizations    in    every    HMC    Ship.    One    is    the
Administrative  and  the  other  the  Action  organization.
You must become thoroughly familiar with both.

505.   Tlie Administrative organization

I.        A ship is organized into a number of departments,
which in turn are broken down into sub departments of
different  trades.  Each  department  is  given  a  group  of

::'caleg#:,a:el;s,pi:r:cau::::es,p,o:s;E`#`.n,tLeesnhi.pfa,i:
appropriate trades  to  do  those jobs.  A  specialist officer

E:;£:tine::?  t:e?ha:t%:n:maanndd;jsg  bekpc°e:Sftbh[:oufi;i  thh£:
Executive Officer. The Commanding Officer is responsi-
ble for everything that happens in his ship.

2.        The Executive officer is second in command of the
ship.  He  is  responsible  directly  to  the  Commanding
Officer   for   the   ship's   organization,   cleanliness,   and
discipline.   Should   anything   happen   to   pl.event   the
Captain  commanding  his  ship,   the  Executive  Officer
would automatically assume command.

3.        The  distribution  of trades  to  departments  within
the administrative organization is as follows: -

5-8
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:.uesdEun£:£:::lsd:uper:en:::u¥::'eaduex):rftviutxur€°omueite£;

go:xtse,cLe,;:rvdi=eras::¥ufit:::iaoc:easuFuaig:s,ionri,v::se:Cur::

;a,:nr:I::a:ie:ro#e:a:rp£'i::£¥:TosTgom:::e::e!:;:vd:;:I:e,ugr:
nuit.  Que votre travail soil ou non dams le domaine de
votre sp6cialite, il est essentiel au bon fonctionnement du
navire.

4.       Chaque  navire  de  la  marine  canadienne,  compte
deux  organisations  diff€rentes  mais  etroitement  asso-
cides.  L'une est I 'organisation  administrative  et  l'autre
I 'organisation de combat.  Vous devez vous  familiariser
avec les deux.

SOS.   L'organisation administralive

I.        Un  navire  est  divise  en  un  certain  nombre  de
services qui sont eux-memes subdivises en sous-services
comportant    differents    m6tiers.   Chaque   service   se   voit

:::rfie?r'£reess:°ns:?j[£ted.du'nu:fi::tiFedgheo:Cmheesss:£:ann:
les   m6tiers       appropri6s      a       ces   taches.      Un   officier

:8#£|!:edac:tmp:raf,::,:eh£Tsueedsuero;iemda°nnd`ai[treenps°enc€nad|
Le commandant assume la responsabilite de tout ce qui
se passe a bord de son navire.

2.        Le    commandant    en    second    est    directement
comptable   au   commandant   de   l'organisation,   de   la
propret6 et de la discipline a bord. En cas d 'incapacite du
commandant pour une raison  quelconque,  le comman-
dant  en  second  prend  d'office  le  commandement  du
navire.

3.         La   tepartition    des      m6tiers      par      service   dams
I 'organisation administrative est donnee dams  I 'organi-
gI.am me suivant:

®

®

®
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DECK
MANOEUVRE

Bosn    181
Met   A   7il
Fmt    Tech     131

u

u

U

COMMANDING   OFFICER
OFFICIER   COMMANDANT

EXECUTIVE   OFFICER
COMMANDANT   EN   SECOND

oPERATI0NS    SUPPLy               ENGINEERING
OPERATIONS    INTENDANCE  MACHINES

481
`6dlcal     711
en    photo-

Slg  Sea  261
F`ad  Sea  251
Rd,  Pltr 271
Met Tceh  121
LTeeh241.

Cook 861
Stwd 862
Sup Tech  911
Adm Cik e3l
Fln  elk  841

WEAPONS
ARMES

Mar Eng all
il Tech  321

i:e:ccc¥;hi::ifec:Oar::3:L3!:

Wpmn S 061
Wpmn  U 062
Sonarrrln  281
F  Ctlmn  071

2
en  ap|)rovlslon-

1

£Ft'anji:r:}l:n83i

4.        This  structure  forms  the  basis  of  the  divisional
system  which  we  will  go  into  in  detail  later  in  this
chap,er.
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AIR
AERONAVALE

W Tech  571
Al.  Bosn  581
Avn  Tech  513
Avs Tecn  525
Air  T  Con  161
SS Tech 531

4.        L'orgarisation   constitue   la    base   du   systeme
divisionnaire  que   nous   etudierons   en   detail  clans  le
present chapitre.
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5.        To  understand  more  of what  the  other  trades  do,           5.        Pour   mieux      comprendre      le      travail   des   divers
we  will  list  some  of  the  duties  of the  different  trades.           m6tiers,     nous     allons  d6crire   les  fonctions  qui  6choient
CompletedutiesoftradesarelistedincFP 123:                              a      chacune       d'elles.       Les   attributions   completes   par

m6tier sont  6num6iees clans le CFP  123.

a.      Bosn  l81.  The  seaman  specialist,  responsible                        a.       Manoeuvrier    181.    Le    vrai    specialiste    du
for  small  arms  maintenance  and  custody.  All                                 matelotage, il est charge de l'entretien et de la
paints and  associated  equipment,  their appli-                                garde des  armes  portatives;  de  la  peinture  et
cation,  stowage,  and  issue.  Ships  boats  and                                du    materiel    connexe,    y    compris    l'usage,
replenishment    at    sea    gear.    Anchors    and                                 l'entreposage et la distribution;  des embarca-
cables,  hawsers and  fenders,  liferafts, demoli-                                tions  du  bord  et  des  dispositifs  de  ravitaille-
tions,    parade    training,    and    small    arms                                ment  en  mer;   des  ancres  et  des  cables,  des
training.                                                                                                            aussieres,    des    defenses,    des    radeaux    de

b.      Med  A   711.   The  jack   of  all   trades   in   the                                 sauvetage,   du   materiel   de   destruction,   de
medical branch. He must be able to administer                                i 'instruction relative aux prises d 'armes et au
medicine,    apply   first   aid,   provide   minor                                maniement des armes portatives.
surgery  under  emergency  conditions,  recog-                       b.      Infirmier  medical  7l l.    L'homme a tout faire
nize  illnesses,  and  advise  the  Commanding                                de l'infirme[ie. Il doit etre capable d'adminis-
Officer ifa  doctor's care  is  required.  Act as a                                 trer    des    medicaments,    de    prodiguer    les
male  nurse,  look  after  the  hygiene  require-                                premiers  soins,  d'effectuer  des  petites  opera-
ment of the ship, and keep medical records.                                       tions   en   cas   d'urgence,   de   reconnaitre   les

c.       PhtTech  l31. Maintains and operates a great                                 maladies  et  d'indiquer  a  l'officier  comman-
variety  of  cameras  and  other  photographic                               dant    si    l'intervention    d'un    medecin    est
equipment.   He   must   produce   press   photo-                                 necessaire.   11   sert   d'infirmier,   surveille   les
graphs   of   a    professional   quality   and    be                                besoins d'hygiene du bord et tient les registres
qualified    in    high    speed    motion    picture                                 m6dicaux.
analysis, aerial photography, etc.                                                  c.       Technicien en photographic  l31. Il entretient

d.      Sigsea 261. The signalman is responsible for                                 et    utilise    une    grande    vari6t6    d'appareils
visual   signals,   their   interpretation   and   to                                 photographiques  et  de  mat6riel  connexe.   11
advise  the  command  of their  meaning.  Also                                doit etre capable d'obtenir des photographies
the care and maintenance of the equipment.                                     de presse de qualite professionnelle et de faire

e.      Rad  Sea  251.  The  radiomen  are  responsible                                 l'analyse  de  films  de  cinema  pris  a  grande
for   the   operation   and   maintenance  of  the                               vitesse, de faire la photograhiea6rienne, etc.
ships    radio    equipment,    transmitting    and                        d.      Signaleur  (Mer)  261.  Specialiste  des  trams-
receiving  messages,  operating  and  maintain-                                 missions,  il est charge  des signaux visuels,  de
ing the equipment used in electronic warfare.                                  Ieur  interpretation  et  de  leur  traduction  au

f.       Rdr pltr 271. The Radar plotteroperates and                                commandement.   Il  assure  aussi  la  garde  et
maintains    (he    ship's    radar    and    plotting                                l'entretiendumat6riel.
equipment.  Plots  ship's  and  target's  courses                       e.       Radio (Mer)  251.  Le  radio  de  marine  assure
and  speeds  informing  the  command  of what                                l'exploitation   et   ]'entretien   du   materiel   ra-
theyaredoing.Theyalsooperateavoiceradio                                 dio6lectrique    du    bord,    l'emission    et    la

9.     R|e:T:::h6:t2Wi:eTnhseh£:.teoroiog[s„s employed                            ;:ecnetprte[t::n dduesmaTe:::f8:Sb|o';:Xf|:'sti:1::er::
in  ships  to  give  accurate  weather  reports  for                                electronique.
flying  and  other  ships  operations.  He  is  also                        f.       Traceur  radariste  271.   Le  traceur  radariste
employed  assisting the navigator with charts,                                 aussure  I 'exploitation  et  I 'entretien  du  radar
publications and instruments.                                                                 du  bord  et  du  materiel  de  traeage.  Il  trace  le

h.      L  Tech  241.  The  Electronic  Technician  is  a                                graphique du capet de la vitesse du navire et
highly skilled  man who maintains and  assists                                 le  graphique  des  objectifs  et  il  renseigne  le
operators      to      maintain      all      electronic                                commandementacesujet. Il assureegalement
equipment.                                                                                                      I 'exploitation  d 'un  reseau  de  radiotelephonie

entre navires.

9.      Technicien  en  m6teorologie   121.  Le  techni-
cien   en   meteorologie   du   bord   fournit   des

previsions   meteorologiques   precises   en   vue
des operations de vol  et autres.  11  assiste  aussi
le  navigateur  clans   l'emploi  des  cartes,   des

publications et des instruments.
h.      Electronicien    241.    L'electronicien    est    un

specialiste  experimente  qui  entretient  tout  le
materiel  electronique  et  qui  aide  les  opera-
teurs dams cette tache.
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Cook  861. The modern cook is comparable to
the chef in a large restaurant. He must be able
to prepare excellent meals for a great number
of men  under  sometimes  very  trying  condi-
tions. He will on occasion ca(er for official and
state functions.

k.      Stwd    862.    They    are    responsible    for   the
Commanding  Officer  and  officers'  quarters
and   the  wardroom.   They  serve   meals   and
cater for special and official functions.

in.    Sup Tech 911. Is responsible for the demand-
ing,   accounting,   custody,   and   issue   of  all
stores,    ammunition,    food,    and    material
ensuring   sufficient   supplies   are   always   on

n     i°da:dckp8fi;i.e}:erhdee#r.£s°g:carte::aly and  is
responsible for all correspondence passing in
and  out  of the  ship  and  for  the  custody  of
personnel records.

p.      Fin  Clk  841.  Is  responsible  for  all  financial
transactions aboard. Ships payroll,  travelling
and   moving   expense   claims,   exchange   of
foreign currency, etc.

q.      Mar Eng 3l I. Requires a basic knowledge of

#::I?iinasps::tpi:ii°enma:;dntaeunxafiLcaeryanmdarcehpfan;:?i
this   equipment    and    also    be    capable    of
operating   it.   (He   will   also   be   capable   of
manufacturing parts if necessary. )
H Tech 321. The Hull Technician is responsi-
ble primarily for lhe maintenance and repair
of the ship's structure,  fire  mains,  plumbing,
and heating. He is also responsible for damage
control.

:p:react?o:,3'i::n::iE:n:tb;endforretphae,re::lean,:
electrical    power    systems.    machinery    and
lighting.

%rpfiT£:o°s6u'r.fa°c:ear:;esuarnfi:com:;n::rfn;eaa];:::
and  responsible  for  the  safe  stowage  of  all
associated ammunition.

u    yn%;#er°£:;p°oE:I:tne: ,ahnedv:r?::::;::p:#

sonar  handling  equipment  and  responsible
for      the      safe      stowage      of     associated
ammunition.

v.      CI   Div  341.  Acts  as  a  member  of  a  team
performing or in support of. diving, explosive
disposal,  salvage  or  demolitions  opera!ions.
Operates   all    types   of   diving   equipment,
underwater  tools,  and  instruments,  etc.  Per-
forms permanent and  temporary underwater
repairs   to   ships   and   underwater   harbour
defence installations.

PFC  152

j.       Cuisinier    861.    Le    cuisinier    moderne    se
compare au chef d 'un grand restaurant; il doit

;tor:rc::agb::nfen8r#::e:,i;e:::'send`:n:eE::
conditions  quelquefois  tres  difficiles.  11  peut
€tre  appel6  a  participer  a  la  prfeparation  de
banquets officiels.

k.      Steward 862. Il assure le service des cabines et
du carfe des officiers y compris  la cabine  du
commandant.  1]  fait  le  service  de  table  et  il
s'occupeaussidesr6ceptionsofficielles.

in.    ?he:Fgne£Cd£:Taer:qaup;girt::i:£d°eni:ec:#ta9b`ii`i.sa]t'ioe::

de  la  garde  et  de  la  delivrance  de  tous  les
equipements,  munitions  et vivres,  s'assurant
que  l'approvisionnement  a  bord  est  suffisant
pour des voyages prolonges en me[.

n.      Commis  d'administra(ion  831.  Secr6taire  du
navire, il est charge de toute la correspondan-
ce  d'arrivee  et  de  depart  et  de  la  garde  des
dossiers personnels.

p.      Commis comptable  841. Il s'occupe de toutes
les transactions financieres a bord, de la solde,
des  r6clamations  de  frais  de  voyage  et  de
demenagement,  de  la  conversion  de  devises
etrangeres, etc.

q.      Mecanicien  de  marine  311.11  doit  posseder
unc    connaissance    de    base    de    toute    la
machinerie principale et auxiliaire de propul-

:leo:a]:ear;:,eeat]£',eEtor[et`£ae:s:jt:t:::eappaarba,:°dneq:
faire  fonctionner.  (11  doit  en  outre  pouvoir
usiner des pieces de rechange, si n6oessaire. )

r.      Technicien  de  coques  321.  Le  technicien  de
coques est surtout charge de l'entretien et de la
reparation  de  la coque et  des  membrures  du
navire,    des    conduites    d'incendie,    de    la
tuyauterie   et   du   systeme   de   chauffage.   11

s.      Ee,gt:8t::isj;::e[na 3S€3C,:r]`i`eagsuu:eaxjrfie;nctionne.
ment  efficace,  l'entretien  et  la  reparation  de
Ious   les   dispositifs   et   appareils   d'6nergie
electriqueetdessystemesd'eclairage.

I.       Technicien  d'armes  de  surface  061.11  rna-
noeuvre  et  entretient  (outes  les  armes  terre/
terre et terre/air et il assure I 'entreposage de
toutes les munitions connexes.

u.      Technicien    d'armes    sous-marines    062.    11
manoeuvre et entreticnt toutes les armes sous-

ami:I:eesr:,to`::aart.€arj::.d]:e:Ps':i:a:i::trdeup:::::
des munitions connexes.

v.      Plongeur-demineur 341.  Il est membre d'une
equipe  qui  participe  ou  assiste  a  des  opera-
lions de plongee, de destruction d 'explosifs, de
sauvetage ou de destruction.  11 utilise  tous  les

§?,pnrse,:ud:eT:I:fie;,:;eg`so.n.gse:,,e:#i:'fig.e,ue:
des  reparations  permanentes  ou  temporaires
sous la ligne de flottaison  des navires et clans
les    parties     immergees     des     installations
portuaires.
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w.     Sonarmn 281. Operates and maintains all the
underwater  detection  equipment  and  inter-
prets    the    information    received    by    this
equipment.

x.      F ctlmn 071. Operates and maintains the fire
control equipment used to acquire targets and
aim   surface   to   surface   and   surface   to   air
weapons.

y.      Air T  Con  l61.  Provides  control  instructions
to  aircraft,  operates  and  aligns  radar  equip-
ment, operates and monitors air traffic control
com munica lion systems.

z.       Air Bosn  581.  Provides the aircraft handling,
directing,   fire   fighting   and   crash   removal,
maintains  arrestor  barriers,  safety  nets,   fire
fighting    equipment,    helicopter    hauldown
equipment, etc.

aa.    Avn  Tech   513.  The  Aviation  Technician  is
employed  in  the  maintenance  and  repair  of
aero engine and air frames and their systems.

ab.    Ays  Tech   525.   The  Avionics  Technician   is
employed  in  the  maintenance  of all  aircraft
electronic    systems,    including    radar,    nav-
igational aids, and radios.

ac.    SS  Tech  531.  The Safety Systems  Technician
is employed in the maintenance and repair of
all   aircraft   safety   systems   including   para-
chutes,      liferafts,      oxygen,      and      escape
equipmen,.

ad.    W Tech A 571. The Weapons Technician air,
loads  and  unloads  airborne weapons  on  ship

i°ar[nneta ,::nab.::raafi:rcgr:£t,'  baonfb I:opcak[::,  ::g
torpedo weapons and weapons systems.

506.   Watchkeeping

I.        A  most  important   requirement   in   ship   organi-
zation    is    the    arrangement    of   working    hours    for
maximum effiency. It is obvious that while a ship is at sea
(here  must  be  men  awake  and  working  at  all   times.
Similarly, in harbour, some men  must be awake to keep
auxiliary   machinery   running   and   to   cope   with   any
emergency which may arise. Again, during the day at sea
or   in   harbour,    there   is   cleaning   to   be   done   and
machinery  to  maintain,  §o  (hat  in  addition  to  the  men
actually running the ship,  there must be others carrying
on the routine chores.

2.         This is worked out veryeasily. You will recall that
the  day is divided  into watches.  The  ship's company  is
divided   into   groups   of  sufficient   size   to   keep   these
watches --  that is,  run  the ship during the period of the
watch.  Each  of these  groups  of men  is  actually  called  a
watch.
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w.      Sonariste  281.11  expLoite  et  entretient  tout  le
materiel    de    detection    sous-marine    et    il
interprete les renseignements recueillis.

x.       Specialiste  de  la  conduite  du  tir  071.11  fait
fonctionner    et    entretient    le    materiel    de
conduite   du   tir  employs   pour   L'acquisition
d 'objectifs et le pointage des armes terre/terre
et terre/air.

y.      Controleur  de  la  circulation  aerienne   l61.  Il
est   charge   de   donner   les   instructions   aux
pilotes, il exploite et il aligne le materiel radar,
il exploite et il surveille les reseaux de contr6le
de la circulation aerienne.

z.       Manoeuvrier    d'appontage    581.        11   voit     au
deplacement  des  avions  embarqu6s,   a   leur
direction,   au   materiel   d'incendie   et   a   la
recuperation des a¢ronefs aceidentes; il assure
I 'entretien des barrieres et des filets d 'arret, du
mat6riel    de    lutte    contre    l'incendie,    des
dispositifs d 'appontage d 'helicoptere, etc.

aa.    Technicien  en  aeronautique  513.11  s'occupe
de l'entretien et de la reparation des moteurs
d 'avions, des cellules et du materiel connexe.

ab.    Technicien        d'avionique         525.     11    assure
l'entretien   de   tout   le   materiel   electronique
aeroporte,  y  compris  le  radar,  les  aides  a  la
navigation et la radio.

ac.    Technicien  de systemes de securite  531.11 est
charge  de  l'entretien  et  de  la  reparation  des
dispositifs  de  securite pour avions,  y compris
les   parachutes,    les   radeaux   de   sauvetage,
I 'oxygene et les dispositifs d '6jection.

ad.    Technicien  d'armement  a6rien  571.11  voit  au
chargement  et  au  dechargement  des  armes

i,eerno,::,:t.enesiei::;one::P:deb;a.diesE:r:;i::s:td::
lance-roquettes et des lance- torpilles et autres
systemes d 'armement.

506.   Lequart

hax]mLjumn€esbfoarcdeudr,Su!nes£;::rfemgs°trt]aant:edp::te.?i:enm:::

:::tre;daev:rL:V:1:a:tc°t:i;:n:essanhsop=L::sq:'uefnr:setr;nL:
eveilles   pour   travai]ler.   Meme   au   mouillage   a   quai,

::[tra,;nusE:Ftpor:shed::;etq:£epTgemdaocjx:nnetr::£:;i;:Treen::
etre  prets  a  r€pondre  a  toute  situation  d'urgence.  De
meme,  pendant la journee en mer ou  a quai,  il y a  des
travaux   de   nettoyage   a   effectuer  et   des   machines   a
entretenir.  Outre les  hommes charges  de  la  manoeuvre
du batiment, d 'autres doivent assurer le service courant.

2.        Le probleme se resout  facilement.  Vous  savez que
la journee  se  divise  en  quarts.  L'6quipage  est  divise en
groupes  d'un  nombre  suffisant  pour  assurer  les  quarts,
c'est-a-dire   rfepondre   a   tou§   les   besoins   du   navire
pendant  leur  periode  de  quart.  Chacun  de  ces  groupes
d 'hommes s 'appelle une bordee.
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507.   Division of walches
I.        There   are   two   systems   of   dividing   a   ship's
company into watches, see Figure  5-5.  One is Port and
Starboard and the other is red, white, and blue. The Port
and   Starboard   system   is   further   split   in   two   parts,
namely first of port and second of port, first of starboard
and  second  of starboard.  Normally only one  part  of a
watch is actually keeping a watch at any given time. Thus
a ship is so organized through the watch and station bill
that the ship's company may be divided into two, three,
or four watches at sea, and more in harbour, that is the
number  of men  required  on  watch  at  any  one  time  is
adjusted   to   the   circumstances.   For   example,   under
normal peacetime cruising or exercising, the ship will be
in three watches.

PORT
BABOFID
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507.   La reparti(ion des quarts

I;qua:,I,y££em¥fT[Tu:tsr::ar£::::r5:;:q[:££ae:£oTeu:£ae£:

bordees, babord et tribord, et la methode a trois bord6es,
rouge.  blanche  et  bleue.  Les  bordees  de  babord  et  de
tribord se subdivisen( chacune en deux parties soil  I 'C et
2C babord  ainsi que  I 'e et 2 e tribord. En regle generale,
une  seule  bordee  ou  demi-bordee  fail  le  quart  a  un
moment   donne,   Ainsi,   ]'organisation   du   navire   est
agencee, au moyen du role de quart et de manoeuvre, de

fao¢r°dneesasfd['evisae;jr'e'eftu:Ea£:I:?d::::'ta:e°::ii°esutaq::tar;

::supree:tied:::ry::i::i:sni?uma%roen.d;:::xT:Spi:,qeu£Step£;:
de paix, trois bord€es assurent le quart lorsque le navire
est en croisiere ou en manoeuvre.

STARBOARD
TF`IBORD

'''''' „„''`+ `, `.-+ --
1St  pAFtT          2nd  PART                lst  PART           2nd  PART
• ro                      2.                              1 ro                       2.

OR
OU

'''' '''' ''t'------ J
FIED
ROUGE

un'TE
BLANCHE

Figure  5-5

Watch Breakdown
Repartition des quarts

SO8.   Routines

I.        Youhaveseenthatallseamenwhoarenotactually
on watch, work with their department or on housekeep-
ing duties during the normal daily working hours. In the
forenoon,  hands  fall  in  either  for  divisions  or  to  be
detailed off for work. Department officers and chief and

E:tn%s°affir:e::v°e:t]#:1:::bdsayj:I:::::thtohLfat;::t::£#:
morning  watch  fall  in  later  when  they  have  finished
breakfast  and  those  with  the  afternoon  watch  secure
early enough to have their lunch.
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DEuX  BORDEES
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TROIS  BORDEES

508.   Le service courant

I.        Onavuque Ious les gens qui ne sont pas de quart
travaillent  clans  leur  service  ou  s'occupent  d'entretien
pendant  les  heures  normales  de  travail.  Dans  l'avant-
midi,    l'equipage    se    met    en    rangs    soil    pour    le
rassemblement divisionnaire soit pour la repartition des
taches.  Les chefs de service,  Ies  premiers maitres et les
maitres   indiquent   alors   le   travail   de   la  joumde   et
assignent les differentes taches a I.equipage. Ceux qui ont
fail le quart de 0400 h a 0800 h vont au rassemblement
plus lard quand ils ont termine le dejeuner, et ceux qui
feront le quart de midi sont libetes en temps pour diner
avant de prendre le quart.
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2.         Daily  sea  routines  are  always  laid  down  in  the
Executive  Officer's  standing  orders  and  a  copy  of these
routines  is  always  on   the   notice   board.   This   routine
should be learned perfectly. It will vary slightly from ship
to  ship   but  in  general  it   follows  the  same   lines.   An
example  starting  with  the  morning  watch  at  sea  might
be:

0645  -      callthehands.
0700 -      hands tobreakfastandclean; dressofthe

day---.
0750  -      forenoon watchmen, out pipes.
0755  -outpipes, forenoon watchmen to muster.
0800 -      hands to divisions and prayers, morning

watchmen to breakfast.
0855  -      morningwatchmenoutpipes.
0900 -      morningwatchmen tomuster.
1030  -      standeasy.
1040  -     outpipes, handscarryon with yourwork.
1100  -      up spirits, afternoon watchmen to dinner.
I 150  -      clear  up  decks,  afternoon  watchmen  out

pipes.
I 155  -      secure,  hands  to  muster  for  grog,  after-

noon watchmen to muster.
1200  -      handstodinner.
1230  -      menunderpunishmenttomuster.
1310-       Outpipes.

3.        The  Executive  Officer  is  responsible  for  making
this routine, the Coxswain is responsible for seeing that it
is   carried   out,   and   every   person   is   responsible   for
knowing it  and  for  being at  the  right  place  at  the  right
time.  The  boatswain's  mate  pipes  the  routine  with  his

::caj§:i;:isoctaJ:.I:;twnh°:I:ayvoL:§hhoeua]rddbae.PIpeisneveran

509.  Routine orders

The  §hip's  daily routine is specified in Routine Orders
which  are  pubhished  each  day.  They  contain   such  other
details as  dress of the  day,  the names of men of the various
sections  of  the   duty  watch  in  harbour,  times  of  sailing,
leave, and many other important  items.  You must get into
the  habit  of reading  Routine  Orders  each  day.  That  you
should   miss   some   inpor(ant   instructions   because   you
forgot to read Routine Orders is inexcusable.
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2.        Les   consignes   de   service   courant   en   mer   sont
promulguees  clans  les  ordres  permanents  du  comman-
dant en second dont on trouve toujours un exemplaire au
tableau   d'affichage.   11   faut  connaitre  parfaitement  ces
consignes;  elles varieront  d'un  navire  a  l'autre  mais  les

grandes  lignes  en  seront  les  memes.  Voici  un  tableau
typique de service courant en mer qui commence durant
le quart dejour:

0645  h  -  Reveil de I 'equipage.
0700  h -Dejcuner   de   l'6quipage   et   nettoyage;

tenue dujour ---.
0750  h - Appel  de  la  bordec  prenant  le  quart  a

0800 h.
0755  h  -Appel    general.    Rassemblement   de    la

bordee prenant le quart a 0800 h.
0800  h  -  Rassemblement  divisionnaire  et  pridres.

Dejeuner de la bordee qui a fail le quart
dejour.

0855  h -Appel  de  la  bordee qui a  fait le quart de
jour.

0900  h  -  Rassemblement de la bordee qui a fail le

quart dejour.
1030  h -Pause.
1040  h -Appel general. Au travail.
I loo  h -Arrivee   du   rhum,   diner   de   la   bordee

prenant le quart a midi.
1150h-Degagement    des    ponts,    appel    de    la

1,55h.8°ergdaegeepkeansas:#uma:;ipmo'udr[iadistr,bu.
lion   du    rhum.    Rassemblement   de   la
bordee prenant le quart a midi.

:i:8i:R;::er#:eLqeu:?3g:pun|s.
1310  h  -Appel general.

:ervfceL:ocuor:nTaeTtea::;,ntas,enceo#aF:eepsa::t,:Sat:gb:e3:Te::

ie::.;:;a;I;iuacitr:e:ua:fie::i;Ft::ma!,Ire:s,e:e,e:q:i:;!!::aEsr::dn:c':

i::xmc:i:.ddeu::¥:§i,ua;I;Ere:::e°nnd:esp:rot:anTeas[ts;:¥°aqsuoe=
Poste.

509.   Les ordres de service courant

A  bord  du  navire,  on  public  tous  les  jours  des
oTdres de service courant.  ILs contiennent des pr6cisions
sur  la  tenue  du jour,  le  nom  des  hommes  des  diverses
bordees    qui    feront    le    service    a    quai,    l'heure    de
l'appareillage,  les  permissions  et  bien  d'autres  details
importants.  Vous  devez  prendre  l'habitude  de  lire  ces
ordres tous les jours.  11 serait inexcusable de ne pas etre

::,coonu:aonutb€£,:E:£rnescut;reer£[Fspoorrdt:enst:esjsT£[[ecme:::rpaanrt:e
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510.  Partsof sliip

:I:g:p:ay:::o[i'a:r::;::¥:'':o8d&:#:1:¥a¥nra!`scq:i:s.#aie{:*Ph::
See Figure 5-6.
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510.   I.es parties du navire

;;mi:sn E:us s:'etr:efai:ise€s e?.:,orti;:;:'eqs:i3:g: o,:
topographic du navire. Les trois parties du navire sont: le
gaillard  avant,  la  superstructure  et  le  gaillard  arriere
(voir la figure 5-6 ).

Figure 5-6

Parts of Ship
Parties du navire

2.        Certain    exercises    or    evolutions    and    certain

:h¥r:t£::umchn:Sme5:t:I;:gh::£s]:avva;LTa8btearo¥uriereuqpuj::

:::kp?:,`:ewse.auim;in:i::nsdffiT=;t;rh:ysepsapertsci:.f::I;.::;

iiu§ai:i§ijnr;i:s::;;;i;i:::;;::3;°g;!ji[¥i::§d:iihs;i°;;tiie§a.;S;:n:::i

511.   The Action organization

:`iaeFg:I:,:¥:t;:t;a:,,§£:tg,s:i::%r:::aoT:¥%:,:oiefp;:e:wh,!§
are  all  designed   to   do  the  job   using  the   minimum
manpower necessary.

512.  Thestiip^t sea

*aetcc:anafd:elt:otgafea:'hfe:::a:r§§#att:0°]ih;Seie?Zen:d`O:fop;e:

5eh;:cnasa;:ca::nh:orfj#?;p:::ai#:c!;:atv:p::aa:ba:gfet,:af:v:s:efiiF:
bridgewiththatofficer.

2.        The watch on  deck in a ship atsea  is a group of
men of seaman trades, together with men available from
other trades. The administration of the watch on deck is

fh°ante]b£±:::,ethtye]%gmceern?fat::Yh:tc]?#o°y¥:.n¥;S:::
relieved   often   enough   to   keep   them   at   their   best
efficiency. The P00W also details off the sea boat 's crew.

r;::kmaa;i:,rd&:8s:taeb`ohaet.Leadin8Seamanofthewatchto

:;,less::'a,-,::Stremea::e#::S;uev,°a]ust::t:::::epe;:i'n°£:::

¥;i;f:ai3s::,;a::;:e;£;a.:s;:;::c,::ua:;::iiragt,,::'!,r:i:aip;;scg:::,;i!
est  l'entretien et  la  manoeuvre  d'une piece,  se joint au

;:a.;i,#:u:3vp:::e;€,:;.ir:::ig:nr:i::tie::n:;:,s;jep;:tg:;#!o:;.:;;:;i
fonctionnement.

Sll.   L'orgautsation de combat
Les diff€rentes formes d 'organisations necessaires

pour faire marcher ou manoeuvrer le navire, faire voler
les avions ou faire face aux urgences, sont du domaine de
I 'organisation de combat. Le but recherche est de remplir
la mission en employan( le minimum de main-d 'oeuvre,

512.   Lenavireen mer

I.        Dams   un   navire   en   mer,   l'articulation   est   trds

i'::qp:;s:'i;?,i?:a:}!,:i;gd::I:e:g:,:dsfrs::1:erii:°o'i;dvi,:1:e°:T:.`o:i

F;rJ:o:u:rs:;:i;I::iun:::e:lLl!1:o!e::i!p:s:::b:I:e:uae!n::e::d:lu:a:::
2.       En mer, la bordee dequartcomprend un groupe de
marins specialises dams le matelotage auxquels s 'ajoutent

:£ui:;§§i-¥ic§::::;ii;;i:i:¥;;:ii§i::s:i;agd£`iiiir:e;.i:;:q!j!:ir;
designe      aussi   l'equipage      du      canot,      11   peut   comfier
la  direction  du  canot  au  matelot  de  Ire   classe  de  quart.
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3.        Also,  under  the  control  of the  oow,  a  watch  of
radar plotters is closed up at their sets and the sonarmen
may   be  closed   up   on   theirs.   These  watches   may   be
supervised by either a leading seaman or a petty officer of
the   appropriate   trade.   They   report   any   detections
directly to the bridge. A watch of radiomen will be closed
up at their sets, and a duty signalman will be available on
the bridg.e to advise the OOW and to perform any visual
communications work necessary.

4.        In theengine room, the watch isclosed up undera
petty  officer  or  chief petty  officer  Marine  Engineering
Technician.  The  engineer  officer  is  always  available  to
offer  advice  and  will  spend  a  good  deal  of time  in  the
engine room and boiler room. The man in charge of the

::f::sef:::mth¥a::thd;Se:ersepc°anrsrL]:`deo':ttFeerfi?c:iyatnhda:haaL:
the engines are run efficiently. The engine room watch is
responsible  for  running  the  auxiliary  machinery  about
the ship.

5.        Certain men, like cooks and stewards, do not keep
a watch in the normal sense. Their work is done at about
the same time every day and during the rest of the day
there is no need  for most of them  to be on watch. These
men,  who  include  most  of the  supply  trades,  are  called

fpaeyciT,ec:;c:iesytaanrcecshsou::vaesrk:::i:esd,ai,?::syatchesfor

6.         Itisclearbynow thatatseaeachdepartment hasa
watch of men closed  up  to  do its part  in  the  running of
the ship. See Figure 5-7.
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3.        Sous la direction de l'officier de quart, les traceurs
radaristes  de  quart  sont  au  poste  a  leur  appareil  et  les
sonaristes   font   de   meme.   Ces   equipes   peuvent   etre
confiees  a  la  surveillance  d'un  matelot  de  I" classe  ou

fo,:tne[:a:tcraet[::;:I;3:ct::let:teamp:::Er::epa[::e::i,::]£::
radios de quart sont aussi a leur poste et un signaleur est

::asre,:t[::oS::p]earE:S,Sac:,9:'nea£:aut:ocn°:,Sseu':I,::]'officlerde

4.        Dans  le  compartiment  machines,  les  mecaniciens
de quart  sont  au poste  sous  la  direction  d'un  maitre ou
d 'un premier maitre mecanicien de marine. L 'ingenieur-

Fe:ccaon::::,ns.:itp;S::Ouunr:gar;enudre:£asrpt::£j'eosno£?eu;;sO::::

;§j::::e::::s;::t::{j::c{j,:f:::ECL:;:;:S:S:e:c::tfij::;:i;:s£;:r;:;;:n§c:;I;£:§t;::a:§j
aussi  le  fonctionnement  de  toute  machine  auxiliaire  a
bord.

i:ej:s:;eio;ii#::rfifp:i:js:ie;e;:;:::;;t;;ia:£:;rii:jte::u::ii:i':::.§:d;:

;:rp[::tsndee;°sn:epc::,::tqe:'Sdece]S,ahp°pTomv:§ioqnufes:netn?,°::i:
appeles    hommes    de   jour.    Dans    des    circonstances

::5:[naaeas|t taes':,e;n!su: uJ:: bpo°rsdt::  de  sauvetage,  ils  sont

:eaTt:::;c:o:i:ienm::T:e:q::v:;eeadE;,h::;d,i:e:;v!.i:'::i:gi,I;:c!h:a;3,su:
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NOTE:  THE OFFICER  OF THE WATCH  IS AT THE CENTRE

OF  EVERYTHING  GOING  ON  IN  THE SHIP.
NOTA:   L'oFFiciER DE QUABT  EST Au cEr.TfiE DE

TOUT CE Qul  SE PASSE A  BORD:

Figure  5-7

Watch System
Articulation du quart

€.omms::i:n:heoffi°c:rwfo:Sthdejrreuci]:[nrgesopf°%:b:i,;?,tthj:
necessary  that  all  these  watches  work  closely  with  him

;£,dpkfenie::Thisn,fs°:g::,a:°wuioT::;s[tsefa8rpeeank'sngo`£nthe

513.   Degrees of Readiness

I.        To   fight   the   ship   every   essential   service   and
weapon must be manned and ready for use. This is called
the   lst  Degree  of  Readiness  or  Action  Stations.  To
achieve  this  state,  every  man  in  a  ship  has  an  action
station.  The  duties  he  is  required  to  perform  in  action

am:5ookrgra¥t::tabr:aEparyoEre[aate:oek,3::ag:aF%rr:,xaaTdp,oe;

:eac;:,eapmajrT:t;:#wa:gefhtohu£:eacc::ow:station,andawr]ter

7.        Puisque l'officier.de quart est directement compta-
ble  au  commandant  de  la  direction  du  navire,  il  est

gtercoe,::acj:i,aqbuoer;:juosncae:exctuu£!eft°,?[tn'feo£:::tttdr:::|'{eftqeu:
se   passe   a   bord,   faute   de   quoi   toute   I'organisation
s'effondre.

513.   Leg 6tats de preparation

iiu§:i::eiai;I;:o:Ciins;;e§ein::iia:i;i:i:ii;a;ji§j:i;S;;;i:!ui:0:e;:,;:;]!:ii:
Laec::ss::I,;tedro:tee:aecsupteecrjaa,:t;.oFabra:xpeemu;:e:t[:efvs::3:
combatd'uncuisinieroud'unstewardpeutsetrouverau
sein d 'une equipe de premiers secours ou de decontami-
nation,  ft  un  commis  peut  faire  partie  de  l'equipe  de
timonerie.
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2.        Actual  degrees  of readiness  are  concerned  essen-
tially with the manning of the armament, but of course,
there must be other considerations also. You will see later
how Damage Control and Gaslight Conditions contrib-
ute to the overall readiness of the ship to fight. See Chap
8.

3.        When    the    threat    of   anack    has    temporarily
lessened,   a   small   proportion   of   personnel   may   be

permitted to leave their action station for meals, personal
hygiene, or brief periods of relaxation. This is called the
Second Degree of Readiness.

4.        Quite obviously  a  ship cannot stay in  the  First or
Second Degree of Readiness indefinitely, and so we have
other degrees which  are used dependant upon the threat
of attack. In these degrees, the armament must be able to
initiate  defensive  action  while  the  ship  closes  up  to  a
higher degree. They are:--

Third Degree or Defence Stations,  the  armament
manncd on a two watch basis.

Fourth Degree or Cruising Stations, the armament
manned on a three watch basis.

Fifth   Degree.   Armament   unmanned,   peacetime
cruising.

Sixth   Degree.   Armament   unmanned,   pcacctime
harbour.

5.         Whatever  degree   the   armament  is   in   it  is   also

governed by a "State of Preparedness ". These are: -

a.      StandingTo-Readyforimmediateaction.
b.      Relaxed    -    Communications    and     lookout

numbers  manned  and  the  remainder  of  the
crew relax.

c.       Secured  -Equipment  is  secured,  communica-
lions  remain  manned,  and  crews  remain  in
the  vicinity of their weapon  unless  otherwise
ordered.

514.   Special sea Dulymen (SSD)

I.        Whenever  your  ship  enters  narrow  waters  or  is
engaged    in    any    close    quarters    situations    such    as
replenishment  at  sea,  towing,  or  rescue  operations,  key

positions in  machinery and  ship control are manned  by
selected  experienced  personnel.  These  positions  include
bridge,  wheelhouse,  tiller  flat,  engine  room,  and  boiler
room. If you are a member of the SSD party, you will find
by  the watch  and  station  bill  that  this  duty  will  usually
apply  through  the  higher  degrees  of readiness,  and  the
various other stations outlined in this section.

PFC  152

2.        Les    divers    etats    de    preparation    concernent
e§sentiellement I 'usage des armes quoique, bien entendu,
d'autres   considerations   doivent   entrer   en   ligne   de
compte.  On  verra  plus  tard  comment  la  limitation  des
avaries et les conditions d 'etancheite aux gaz contribuent
a   l'etat   general   de   preparation   au   combat   (voir   le
chapitre 8 ).

3.        Lorsque le danger d'attaque diminue temporaire-
ment,  on  peut  permettre  a  de  petits  groupes  de  laisser
leur poste  de combat  pour prendre  un  repas,  faire  leur
toilette  ou   pour  se  reposer  un   peu.   On  appelle  cette
condition le deuxieme etat de pT6paration.

4.        Il est  bien  evident qu'un  navire ne peut pas rester
indefiniment  en  6tat  de  preparation  au  premier  ou  au
deuxieme degre. D'autres etats existent et on y a recours
en  fonction   du  danger  d'attaque.   Dams  ces  demieres
conditions, les armes du bol.d doivent pouvoir commen-
cer une action defensive pendant que le navire passe a un
6tat superieur de preparation. Ces degrfes inferieurs sont:

troisieme etat de preparation ou postes de defense,
armes servies par deux equipes;

quatrieme   etat    de   preparation   ou    postes    de
croisiere, armes servies par trois equipes;

cinquieme etat de preparation,  armes non  servies,
etat de croisiere de temps de paix;

sixieme  etat  de  preparation,   armes  non   servies,
mouillage a quai en temps de paix.

5.         Quel que soit l'etat de preparation clans lequel elle
se   trouve,   l'artillerie   est   toujours   dams   un   stade   de

preparation qui peut etre I 'un des suivants:
a.      postes decombat -prete a engager immediate-

ment ]e combat;
b.      disponibilite    -    transmissions   et   vigies    en

service, detente pour le reste des equipes;
c.       immobilisation  -  le  materiel  est  arrime,  les

transmissions  sont  en  operation  et,  a  moins
d 'ordre contraire,  les equipes restent pres dcs
armes.

514.   Les sp6cialislesde la mamoeuvre

Chaque fois que le navire penetre dams un passage
etroit ou qu'il  manoeuvre  dams  un  espace restreint,  par
exemple  durant  le  ravitaillement  en  mer  et  durant  une
operation de  remorquage  ou de sauvetage, les postes cl6s
aux  machines et  au commandement  sont servis  par  un
personnel experimente choisi. Ces postes comprennent la
passerelle,    la    timonerie,    la   barre,   le   compartiment
machines  et  le  compartiment  chaudieres.  Si  vous  faites

partie de I 'equipe des specialistes de la manc`euvre, vous
verrez par le role de quart et de manoeuvre qu'on ne fait
appel aux services de cette equipe que durant les etats de

preparation  les  plus  eleves  ainsi  que  durant  diverses
situations enumerees clans le present chapitre.
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515.   Flyingstalions

I.        If you areposted to a DDH, youwill becomevery
familiar with  the pipe "hands  to  flying s(ations". This

iiga'n':£i:O:rnowu:!hii:%m::I;:odeudrui;:e;a,C:;a:i:ua:S!;:gurens::1:::¥

:,I:::a:tpfeflr,tgaiT€::kags:fi:;trn°:t:nfnfidre,afid8dh::ngog:rta'::
lowered,   and   fire   fighting   equipment   is   brought   to
immediate   readiness.   Rescue   swimmers   with   rescue
equipment shall  be standing by the seaboat. Parts of the

:eps?reLrc,:oe:::ill,J]b:ep`)ance:o:cuet°£eby°u±drssoannnde]ST:k:£g
operations and flight deck teams will be closed up.

2.        F]ying  stations  personnel  automatically  close  up
for  Action  Stations,   Emergeney  Stations,   Emergency
Flying   Stations,   Rescue   Stations,   and   of  course   for
normal flying operations.

516.   Rescue stations

I.        There  will   be  further  organization  within  your
ship  to  provide  assistance  in  emergencies  outside your
ship.   These  include  rescuing   the  crew  of  a   downed

ii;i;#:mi:g%:.::bnir:o:!dfi:i:Tss,::fr:onf:;I;:o,:e:;h:e:I.:,ti'c:i
situations `where you may be required to use the sea boat.
The rescue organization is a flexible one that can provide
assistance by the ship itself, rescue swimmers, or the sea
boat, or if a DDH, with its own helicopter.

2.        To provide a quick reaction to any rescue situation,
your ship will (in the three watch system) use one of the
watches off watch  as  the  rescue  watch.  This  eliminates

:£:mdefitaryth°cfjrp::::unenset[a:je;i:Vfngthoseonwatchtofree

3.        Asa memberoftherescuewatch,you mustalways
wear your lifejacket.

517.   Emergency slalions

I.        For any emergency situation not involving enemy

:f:'°snrijtphe:i;Sa,ana:rdga:;:et:a:o:::::?¥°huer:E'r:et°::::
emergency situations that may be encountered  are fire,
collision, and grounding.
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515.   Lespos(esdevo]

;,endrse'zva°uBsfeanpp£:t::£e,:ea,1,;epqpue£[Pf.8:xd;uonstpsDd¥'vvoq¥,S
Cet appel, qui se rep6tera jusqu 'a ce que votre navire soil
tout    a    fail    rode,    amorce    des    changements    clans

:£ru8fnr'asta,:i:nd,a¥::efi::%::¥::es[:qj:F:seFee:tcu:rte::

8:e,Ism:t:sce:::::e's.i:Cleans,[aeg:°dn,taE;:tneteasfe?:n':Sbt::::ei::
echelles et  on  place les apparei]s  a  incendie en  position
d 'action  immediate.  Les  nageurs-sauveteurs,  munis  de
leur  materiel  de  sauvetage,  se  tiennent  a c6te  du canot.

feeatua,'pnae;epea,I;i::,edrud,gt::;Sduepi:'£::::tn:nc:::'u8enuer:SL:
personnel cle des equipes pr6posees aux operations et a la
plage d 'appontage est au poste.

::i°bma::1::su;q::e:::e;a,u%:ernc¥§;;lss::te::;I:'t:s;edp,:I:etg:esdne£;

;epser:?isot:: n8:in:ieusv::avgoe].  et)   evldemmenL   I)our   |e§

516.   Les postes de sauvetage

;harge¥ned:utrper:tre8ran:::::?ann:eb°::d:avs°trde,::;eirnec:er:

i;e=!;i'g:fad:;u:dahevo[ie'£:::p[¥gieenr::;n:er:¥a::aeE::te:?o:::
navire ou d 'un autre, le sauvetage de naufrages a bord de
radeaux. d 'embarcations ou d 'epaves, le transbordement
de  malades  ou  de  blesses  ainsi  qu'une  foule  d'autres

;i{:ju:!i;e;e{s::I;:]e:i:eg§a';e;i:Onajtsr:i;a|%;ri:e;::a;:c:a,:ii;D:i:u#p:;::
2.        Afin   de   reagir   rapidement   a   une   situation   de
sauvetage.  votre  navire,  s'il  est  au  systeme  de  quart  a

i.g;s?.o;:I,ei;§:::ii:n;::s::ni::ais:Tree;s!!:I:p:;a:e,,:g;I:?::v:ei3:gi:.i:a:ij
sauvetage.

3;vez::uvj::srsfl;i:::e:3:t;:,:tej:esqauu,vpeetadgee:auvetage,vous

517.   Les posles d'urgence

:LengDaagnesmt::,teasv'::a,t,:onnn:Lui:gfne%s|:ian;i.Tg'iqeu;.:::

a:Y'r:tunde,eo:5anis:£tt'roenqduefpsearm:ta:eog;;:eer'i:nsav:::j!

For;::;rna;:idsi::,aa';cool;;s:::rgte,i::h:::°mne¥.utrencontrer
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2.        The aim of the organization ofEmergencystations
is to provide sufficient men and equipment to neutralize
the  emergency  wi(hout  delay,  and  to  remove  all  other
personnel to a place of safety, clear of the parties fighting
the emergency.

3.        A fire can, of course, happen at sea or in harbour,
but we are concerned here with what happens at sea. You
will see later how the organization copes with  a  fire  in
harbour.

4.        When  the  fire  is  detected,   the  alarm  would  be
raised and Damage Control  Headquarters, called  HQ I ,
informed  (there  is  always  a  watchkeeper  closed  up  in
HQl  when  the ship is underway). The OOW would  be
informed.  For a  fire at sea, there is only one action the
OOW can take (unless the fire is extinguished by first aid
action ). He will sound the action alarm and have " Hands
to   Emergency  Stations"  piped.   He   may  change   the
watertight  or  gaslight  condition,   but   this  is  entirely
dependant upon the location and intensity of the fire. By

|i|T:bsi:eig;:e:d;:8i:n,i¥:a:;r:#ett:a:t:d:I:Le::e£::h:etfpgahpttL:i:
automatically close up. Those not on watch or members
of the  Damage  Control  parties  muster  at  their  liferaft

#itti°ntsh:n:::kup:fert1:Ckfi:ehfiegrft::?::i]tfne:tL:toerrfear):
Emergency Stations, all members of the ship's company
wear their lifejackets.

5.        Collision  or grounding  will  be  self evident  but  in
conjunction   with   going   to   Emergency   Stations,   the
Command    will    undoubtedly    raise    the    watertight
condition.  Thereafter,  you  must  follow  the  routine  for
Emergency Stations as described in the fire situation.

518.   Emergency Flying slatioms

This is a modification of Emergency Stations that

isei;£P:i:bc'reastfoEDd¥ck:I:isaE:ie,¥oFt:ri::3::'ge::ea:
emergency.  It  must  be  appreciated  that  the  Sea  King
helicopter carries  over  600  gallons  of JP5  fuel.  The  fire
hazard   of  any   potential   helicopter   accident   can   be

i:;liieis;::t:h:ei::,!e:::r:i;ae:i¥i;e;;;::i;:ji:a:1:I:;F::e!;:iei¥e

i:oE::::;:;;':::bu::::¥qi:err::dethfi:ra:rydfiernedfit;I:Lanvge:::I:fteL:
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2.        Le butde l'organisation des postes d'urgence est de
foumir   suffisamment  d'hommes  et  de  materiel  pour
annuler l'effet de  l'urgence  sans  delal  et pour placer tout le
reste  du  personnel  en  securite,  a  distance  des  equipes
occupies a mater I 'urgence.

3.        Unincendiepeutsedeclareren merouaquaibien
qu 'ici nous ne considererons que ce qui se passe en mer.
Vous verrez plus rard comment l'organisation fail face a
un incendie a quai.

4.        Des que l'incendie est decele, l'alerte est donnee et
le  PC  de  I'organisation  NBCD  (appele  Pcl)  en  est
informe (il y a toujours un  homme de garde present au
poste  de  veille  Pcl   lorsque  le  navire  fait  route).  On
informe   aussi   l'officier   de   quart.   Dams   le   cas   d'un
incendie   en    mer,    a    moins   que   l'incendie    ne   soil
immediatement maitrise, I 'officier de quart ne peut que
sonner  l'alerte  et  faire  lancer  l'appel  `l'equipage  aux
postes    d'urgence`.    11    peut    changer    les    conditions
d '6tanch€ite a l'eau ou aux gaz, mais la decision depend
entierement de  l'emplacement et de  l'intensite  du  foyer
d'incendie.    Une    consigne    d'etanch6it6    trop    rigide
generait les pompiers dams leur travail. Lorsqu 'on sonne
l'appel  aux  postes d'urger.ce,  toutes  les equipes  NBCD
doivent automatiquement rejoindre leur poste. Ceux qui
ne  sont  pas  de  quart  ou  qui  ne  font  pas  partie  de  ces
equipes  se  rassemblent  a  leur  poste  d'evacuation  sur  le

pont  superieur  ob   ils   ne   generont  pas  le   travail   des
pompiers. Durant les postes d'urgence, tous les membres
de I '6quipage portent le gilet de sauvetage.

5.        Une collison ou un echouement impliqueront des
travaux 6vidents, mais en plus d 'appeler I 'equipage aux

%s!:sn8£'r£:8nesn:?€t'aen:fiF}:.a3::rae:;i:::Y,err:usdarnassdu::::
les  consignes  normales  des  postes  d 'urgence  expliquees
dams les directives en cas d 'incendie.

518.   Leg postes devol d'uTgence

IL  s'agit  d'une  modification  des  postes  d'urgence
qui  s'applique   a   un   destroyer   porte-helicopteres.   Un
helicoptere    peut    s'ecraser   ou    faire    un    atterrissage
d'urgence sur le pont d'un DDH.  Lorsqu'on sait qu'un
helicoptere  Sea Ki.ngtransporte plus  de 600  gallons  de
carburant   JP5,   on   se   rend   vite   compte   du   danger
d'incendie  que  comporterait  un  accident  de  ce  genre.
L'execution  des  consignes  normales  d 'urgence  expose-
rail  tout  le  personnel  de  reserve  aux  risques  d'incendie
sur le pont superieur;  ainsi, au lieu de le retenir pres des

postes   d'evacuation,   on    le   rassemble   sous   le   pont

irapr:i;::,r'thh6aabt';teue,':e:,eunstps:orb:;a,:aEt:iafin,u%`;:i:::
l'incendie.
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519.   Liferaft stations

Eefm:¥:]e::::::a:jL]j;e:§d:E:;sh;::%efL7j:sL:¥;:E::i:I;:a:i:¥::;jd:;:;
preparations, the final step before abandoning ship is for
the ship's company to go  to  Liferaft Stations.  Liferafts
are  allocated  on  the  watch  and  station  bill,  and  the
locations of your raft will generally be that nearest your
action station.  Wear your lifejacket and  warm clothing

i::I:e':nrs¥eet!fet;:#e:.§to;tl:t;:yn::'#;yna:t:::tw:i;e:?ii,s;;¥:y:S
in charge of your raft to more quickly discover any one
missing. The term  abandon Ship is used only when  the
order  is  given  by  the  Commanding  Officer  to  ABAN-
DONSHIP.

520.   Harbour Defence stations

When your ship is in a harbour where an attack by

;e:ngtr:e,¥:°tb;o:ae,:,e:n:C:e¥;rli£[;ntv:o:lsv::s:y':oLfr!:gn:,s,i,Iris:d:I:v;:I:s;

::::goe:.rTfrees:::::::1sY:rl:atshuer::gT:syt::;::`emented

521.   Ship's Divers

±arbo::eDsehf'epn':do[rv::E#au:n£:na;f,Sc#':}g::tu::dt?:

ieeavr£C*stfi£:tamnadyg:Sapt:::h::t:nyyouurns£:prYsaj::toe#[°S'Ve

iinate,;aecfthsthipenh:Sndat£:I:effidcedr'sYjTfe;e:I:q°ufaiipfiErd°ro-

::;t€°oTg:efseseetfAfrBreathingApparatus(CABA)toa

NOTE:     (This qualification may be obtained by a
man  of any  trade  who  is  medically  fit
and   can   pass    a    rigorous   course   of
approximately five weeks. ) They are also
employed  on  minor underwater  repairs

:gudec::rvFery;ira:fet:£]pr¥°dv,ev?ng°fte'a°:t
come   the   ``rescue   swimmers"   of   the
ship 's rescue organization.
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519.   Les postes d'evacuation

On a deja etudie en detail les postes d 'urgence, S lil
arrive  qu'un  navire  soit  suflisamment  avarie  et  qu'il
risque de sombrer bientot, on se preparera a l'abandon-
neT.  L'accent  est  alors  surtout  mis  sur  les  preparatifs;

3::::;eTe£Pan8ae;;i:,dee¥tierdeem::°er::rde;eav::;d;aobsat:;

%'i:;i#r`:0:ea,uv:c:targr::e:trgt;:d:|rEaT::eevaou:.;8£'r!:8q:Ea:I:tr:t':e:

:::reeaug:]eetp]::B:::::a:::::red¥S;:t:::n#bcax.a:::tee:
rendez-vous  a  votre  poste  d'evacuation  calmement  et

;ao€;f]:Tee:,;eEaarnqgueezz.vbo.::vtoosujvoo::nsddaensgaj:heme:E:

c§;¥je§;:z:;;::oj§;:a,u&is.::i;¥:;er£;:x:a::rrfs:q[;;,::A;j&:N:
520.   Les pos(es de defense au i]ort

poss,b:i,I:Oar:attnaaqvj:Cpeas:a::Sh:nm£:::g:etn::,'i]es?
existe   plusieurs   degr6s   ou   mesures   de-  defense   q

destruction    (charges    d'avertissement).    Ces-mesures

::£e:u::avti;uni::r::nis::::q:ueTPL:sesoeun:tn8upe:srs::tfa:S:?et,:?E:

:.Tupi';a:;:'d',:sm%'aor:8%rns:tu]en::::ejr;e;us:neti:::`§e[i;

521.   Lesplongeursdll bold

i'.:ego:si;'[:feq:i:;i;:siff:££:i9:::i:au:r§S:ail;eu:r¥t[:de:.!e;§ie;;:e;}xcr:ii
la coque du navire.

§ii;X:i::?::i!Li::S[§p¥L::t;:¥jrsi£;ee:,sV:;:6:i:c:h|ui!jah)v:;#]a:;:gga::u;:i
N°TA    (o]bate:°uT¥:en:e £:n#:n8:u:o:teuieftt]::,

qui  est  en  bonne   sant6      et      qui     peut
subir un entrainement rigoureux d 'envi-

:i:i:;;;i:i::s;ia:{S:;oaij::::;i}€e;:::i;;:S;let;;:::i:irj::::1!
du bord.
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522.   Action Alarm

I.        To bring the ship's company to action stations, or
to   a   state   brought   about   by   an   emergency   (rescue
stations,   or   emergency   stations),   the   pipe   is   always
preceeded  by the ringing of the action alarm.  For each
situation  the  alarm  and  pipe  is  always  repeated  three
times.

2.        Once the action alarm issounded, you mus( move,
properly  dressed  and  equipped,  at  the  double  to  your
station. To avoid congestion with  many men rushing to
their action stations, the following Traffic Rules must be
followed:-

a.      alwayskeeptotheright; and
b.      personnel coming up ladders have the right of

way over those going down.

3.        "Action" ladders are clearly marked "Action up"
and these rules apply in all situations where the alarm is
sounded.

S23.   Watch And station Bills

I.        A   watch   and   station   bill   is   published   by   the
Executive Officer and kept up to date by the Coxswain, so
that  everyone  knows  his  part  in  the  organization  of a
ship.  This  "master"  watch  and  station  bill  is  really  a
combination of the individual departmental watch and
station bills.

2.        Figure  5-8  illustrates  a  section  of the  watch  and
station   bill   that   applies   to   the   Weapons,   Deck,   and
Operations  Departments.  The  section  for  Engineering
and  Supply  Departments  is  slightly  different  in  that  in

a:as:n:,fe;`P.eNgie:bo!.E::,%ess,s,.",T#i:.Ssol:.in:sna:::
differences  in  detail  to  be  included  for  those  that  are
involved   in   fighting   the   ship   from   those   that   are
steaming the ship and preparing to counter any damage.

3.        There is one other important section on the watch
and  station  bill,  this  is  headed  "Special  Parties".  They
include: -

a.      Internal security party,
b.      Boardingparty,
c.      Monitoringparty,
d.      Decontamination party,
e.      Cleansingparty,
f.      SpecialseaDutymen,
9.      Cableparty,and
h.      Demolitions party.
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522.   Le bran]e-bas de combat

I.        Lorsqu'il s'agit d'amener l'equipage aux postes de
combat ou pour repondre a un etat d'urgence (postes de
sauvetage  ou  d'urgence),  la  sormerie  d'alerte  pr6cede
toujours l'appel au sifflet. Dans chaque cas, la sonnerie et
I 'appel sont toujours rfepetes trois fois.

2.        Une fois le branle-bas de combat sonne, vous devez
vous rendre au pas de course, revetu de I 'uniforme et de
l'equipement appropries, a votre poste de combat. Pour
eviter    la    bousculade    de    Ious   ces    hommes    qui   se
precipitent vers  leur poste,  il  faut observer les  legles  de
circulation suivantes:

a.      serrer toujours a droite; et
b.      Ies  hommes  qui  montent  les  6chelles  ont  la

priorite sur ceux qui en descendent.

3.        Les  echelles  d'acces  aux  postes  de  combat  sont
clairement    identifiees     a    cette    fin.    Le§    consignes
precedentes   s'appliquent   a   toutes   les   situations   otl
I 'alerte est donnee.

523.   Lerdledequart et de manoeuvre

I.        Afin  que chacun connaisse  le  role qu'iljoue dams
l'organisation   d'un   navire,   un   role   de   quart   et   de
manoeuvre est public  par le commandant en  second  et
tenu a jour par le capitaine d 'armes. Ce role principal de
quart et de  manoeuvre est en  fait  une combinaison des
roles de quart et de manoeuvre de chaque service.

2.        La figure 5-8 montre unepartiedutoledequartet
de    manoeuvre    qui    concerne    les    Services    Armes,
Manoeuvre  et  Operations.  La  partie  qui  s'applique  au
Service   Machines   et   a   l'Intendance   est   quelque   peu
differente   en   ce   que   les   etats   de   preparation   sont
remplaces   par   des   "conditions   NBCD".    Le   procede
permet   de   varier   les   directives   qui   s'adressent   au
personnel combattant par opposition a celui qui s 'occupe
de la marche du navire et de la limitation des avaries.

3.        Le  role  de quart et  de  manoeuvre  comprend  une
autre  partie  importante,  intitulee  "equipes  speciales".
Ces equipes comprennent:

3.     i :#:3: g?asbe::I;t:ei,nterne,
c.      I'equipede depistage radiologique,
d.      I'equipe de decontamination,
e.      I'equipe de nettoyage,
f.       I'equipe desspecialistes de la manoeuvre,

E.    i:#:3:8: Fe::rlilca,i:Let
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Figure 5-8

Watch and Station Bill
Role de quart et de manoeuvre

524.   Ttie shii)In Hall)our

I.        The  routine changes in  harbour in  that a part of
the   ship's   company,   consisting   of  men   from   each
department,  is duty for  twenty-four hours. This part of
the ship 's company changes daily. They are detailed off
by  the  PO0W  for  various jobs,  (i.e.  Boatswain  Mate,
Roundsman,  fire stations, cleaning stations,  etc. ). These
jobs may be of two, three, or four hours duration. There
are also men detailed to watchkeep on machinery which
may  be  kept  running  in  harbour.  Similarly  cooks  and
stewards, since theirjobs keep them closed up on duty at
odd  hours during  the day and  night, will  run a special
routine.

PFC  152

524.   Lenavirea quai

I.        Lorsque   le  navire  est  a   quai,   les   modalit6s   du
service sont  modifiees en ce sens que le tour de service
dure  24  heures et qu'il  est  assure chaque jour par une
equipe differente formee d 'hommes de Ious les services.

i:angea:,rrelerierosned=eirc,epofi:tl:sla'inr:pna;i:,,;ounded:sett#:::,
etc.  L'ex6cution  des  taches  peut prendre deux,  trois  ou
quatre heures. Des hommes peuvent aussi etre design6s
pour surveiller les machines qu.on veut tenir en marche
durant le mouillage. 11 en est de meme pour les cuisiniers
et stewards qui observeront un horaire special car leurs
fonctions    les    retiennent    en    service    a    des    heures
anormales.
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2.        Each man of the watch in harbour is a  member of
the  Emergeney  Party.  As  such  he  is  given  a  particular
duty to perform for any crisis the Emergency Party may
be  called  upon  to  counter  such  as  fire,  flood,  or  heavy
weather.

525.   Tlie Divisional sys.em

I.        The  divisional   system   came  about   from   a  very
definite need. This need was made obvious by discontent
and  mutiny within the Royal Navy in  the  latter half of
the   I 8th  century.  Although  the  causes  of the  disorders
were various:  pitifully inadequate pay, deplorable living
conditions  and  food,  and  nonexistent  shore  leave,  they
all   reflected   on   one   basic   need;   for   someone   to   be
interested in and responsible for the men.

2.        Once  the  divisional  system  was  recognized  as  the
answer   to   this    need,    it   was   introduced    firstly    by
individual Commanders (Vice Admiral Smith in  1755 ),
and  finally  became  mandatory  in  1806.  Today  it  is  the
system upon which shipboard organization of all navies
is based.

3.        The   name   "division"   was   happily   chosen.   It
S:8ann[afigeesabt[tegrdo':;Ss[,°n,he°ffa::Cans:`E:Sg[cca|mdp,::s¥on`n;°f

work;    the    division,    among    the    ship's    officers,    of
responsibility   for   the   men;   division   of  the   work   of
personnel  administration;  and  so  on.  The  system  is  so
well suited to its job that it is hardly possible to imagine
the  navy  of  today  without  it,  or  to  devise  a  practical
substitute.

4.        The  object  of the  organization  is  to  ensure  that
officers, chief petty officers, and petty officers are enabled
to develop to the fullest extent their powers of command
and leadership and to keep in close and constant contact
with those dnder their command.

5.        This   statement   puts   a   finger   on   the   two   vital
principles   of   the   divisional   system:    leadership   and
human understanding.

6.        There   are   many   thousands   of  men   in   the   sea
environment,  each  with  his  own  basic  rights.  his  own
particular  qualifications,  his  own  ambitions,  his  own
problems, and his own desire for the maximum personal
fl.eedom   within   the   limits   of  service   discipline.   The
divisional system seeks to respect the rights, improve the
qualifications, encourage and  direct the ambitions, and
correct the problems of the men in each division while
organizing  and  directing  them  in  the  performance  of
their duties for the highest good of the service.

PFC  152

2.        Chaque  homme  de  service  a  quai  est  membre  de
l'equipe  d'urgence  et,  a  ce  titre,  il  se  voit  confier  une
taches particuliere a executer si I 'equipe doit faire face a
line   situation    d'urgence    telle    qu'un    incendie,    une
inondation ou le mauvais temps.

525.   Le systeme divisionnaiTe

I.        Le  systeme  divisionnaire  rut  institue  pour  repon-
dre a un besoin precis qui etait devenu criant par suite du
mecontentement et de la mutinerie au sein de la Marine
royale au  cours du  XVIIIe siecle.  Bien  que  les  causes  de
ces  desordres  fussent  diverses:  solde  miserable,  condi-
tions    d'existence    d6plorables,    nourriture    execrable,
absence   de   permissions,   elles   traduisaient   un   besoin
fondamental:   le   besoin  que  quelqu'un  s'interesse  aux
hommes,   quelqu'un   sur   qui   les   hommes   pourraient
Compter.

2.        Lorsque le systeme divisionnaire se revela comme
moyen  de  satisfaire  a  ce  besoin,  il  fut  d'abord  mis  en
vigueur par certains commandants,  dont le vice-amiral
Smith en  1755, et il devint ensuite obligatoire en  1806.11
est    aujourd'hui    le    systeme    sur    lequel    se    fonde
I 'organisation de bord de toutes les marines.

3.        Le not"division"est unchoix heureux. Il signifie
la  division  de  l'equipage  en  groupes  gouvernables,  la

::Pcahri]rt;:ndeeq:£rt::;eesetd[9h8;:u:edsuet::rvea[i];s[eopffia:::rgse€:
navire,   la   repartition   du   travail   parmi   le   personnel
administratif,  etc.  Le  systeme  convient  si  bien  au  but
recherche   qu'il   est   difficile   d'imaginer   une   marine
modeme qui en serait demunie, ou meme de concevoir
un systeme pratique pour le remplacer.

4.        L'objet   de   l'organisation   est   d'assurer   que   les
officiers, les premiers maitres et les maitres sont a meme
de  developper  dams  la  pleine  mesure  leurs  qualit6s  de
chef,    c'est-a-dire    l'art    du    commandement,    et    de
conserver  des  rapports  etroits  et  constants  avec  leurs
subordonn6s.

;;stemAeindsiiv::i:::I:fr:?`-`F,sard,e::pcroi=cipae:deesLeen:i,e`es,dl:
comprehension de la nature humaine".

6.        L'elchent  Mer  compte  des   milliers  d'hommes;
chacun    possede    des    droits    fondamentaux    et    des
competences particulieres; chacun a des ambitions et des
difficultes  et  chacun  souhaite  le  maximum  de  liberte
compatible  avec  la   discipline   du   service.   Le   systeme
divisionnaire s'efforce de respecter ces droits, d 'amelio-
rer  ces  competences,  de  stimuler  et  de  canaliser  ces
ambitions,  de surmonter les difficultes des hommes tout
en   leur   assurant   l'organisation   et   la   direction   clans
l'execution  de  leurs  taches  pour  le  plus grand  bien  du
service.
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!ametT:es:ub;:ten:i.:iwg:;:,Pto°sfu#;n,'se°jrtsdj::Sk',°tnh'eracn]€

f£:£:e5:p;tctyenoThceermaenndfannt:g£::.£vT[:£eo§:¥nodp:ehear:t#::
authorities in the ship.

8.        The Divisional chief petty officer (CPO) is a well

;:r:bi:emnceodrmnae:.ds]fgau;I:nmc::rh°ef:£osesd£Vfi':::ntoha:h:
Divisional CPO, and most times he will be satisfied. On
the  other  hand,  if  a  man  is  being  a  problem  to  the
division or  to  the  ship,  the  Divisional  CPO  is  the  first
man to try to correct him.

£ave¥:ewefeyr;ncedrt:i:repqouwe::S°:rpr£:;ew|:dagFaonf|£¥
Divisional CPO. In these cases the man is brought before
his Divisional Officer. Again, if the Divisional CPO finds
he cannot correct a "problem-sailor", he brings the man
before the Divisional Officer.

10.     If the Divisional officer cannot solve a problem or
grant a request. he may bring a man before the Executive
Officer,  who,  in  turn,  may  bring  the  man  before  the

:°esmE:nd::§3gs:er`h:h:act:eTmoanndt)on8th°effi§:rjaLdfr::
Commander   and   if  necessary   to   the   Commander,
Maritime Command and the Chief of the Defence Staff.
This  routine  is  known  as  following  the  proper  service
channels. See Figure 5-9.

PROPER  SERVICE  CHANNELS
OF THE  DIVIsloNAL SYSTEM.

¥t::§#EEDR,3Ps%'NQNUAE,SREU

PFC  152

;:v=sel|o:n:rncst;:::rri;is:,efoanlcs:e:!o::g:gi:i?:pst:ekh|:;S::e;t,:e3e:t
a  un  officier.  Ces  deniers  constituent  le  lien  entre  les
hommes de leur division et les autres autorites du navire.

8.        Le  premier  maltre  divisionnaire  est  un  homme
experiments. Si un membre de sa division est en proie a
des    difficultes    ou    qu'il    a    besoin    d'un    conseiL,    il
s 'adressera  d'abord  au  premier  maitre divisionnaire  et

i::;:;s::u:e':n:a;j¥e:e,3cec;:I:'nj[,:I:eefr:o:i::%t;;;;:c:I:O:n:,d::::;:to::
premier a tenter de le remettre sur la bonne voie.

9.        11    se    peut    toutefois   que    certaines    demandes,
certaines    difficultes    depassent    les    pouvoirs    ou    les
connaissances  du  premier  maltre  divisionnaire.  Le  cas
echeant, I 'homme en cause est amehe devant son officier
divisionnaire. Dams le  meme sens.  si le premier maitre

g::;Lo:nn3;rfcsu,,atgse,,i,,::tr::;i;;::]P::tcpe:sd:;fs::sns::i:eT

;:6b,esi:'::Cffae,:edivr'oS:t°:nua::edneemEenudte?:]Spr::%d::nue:
l'homme  devant  le  commandant  en  second  qui,  a  son
tour, peut I 'amener au commandant. Celui-ci, s'il le juge

i.c%:dpr°es'et?esTtb:::rn°ye::.`a':ff€'Lreefa:%°ommmmaannddaeniedn:
maritime, puis au Chef de I 'etat-major de la Defense. On
appelle  ce  procede  le  recours  a  la  voie  hierarchique
militaire (voir la figure 5-9 ).

CHIEF OF THE  DEFENCE STAFF
CllEF  DE  L'ETAT-MAJOR  DE  LA

DEFENSE

COMMANDEPI  MARITIME COMMAND
CHEF  Du COMMANDEMENT MARITIME

COMMANDING OFFICER
COMMANDANT

EXECUTIVE  OFFICER
COMMANDANT EN SECOND

DIVISIONAL OFFICER
OFFICIER  DIVISIONNAIRE

DIVISIONAL CPO
PREMIER  MAITRE  DIVIsloNNAIRE
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11.      Itiseasilyseenthatany manhastheright totakea
matter to the highest authority if it is necessary to solve
that   matter.   The   only   stipulation   is   that   the   proper
service  channels  are  adhered  to.  All  mauers  must  start
with the Divisional Chief peuy Officer or Petty Officer.

12.      The problems  or  requests  that  may  be  brought  to
the Divisional  Officer are many and varied.  It  may be a
simple  request  for  leave,  a  personal  problem,  a  service
matter concerning rank or rating, a desire to be released,
or a request for guidance or help.

13.      If  he  so  desires,  every  man  is  entitled  to  see  his
Commanding   Officer,   provided   he   goes   through   the
proper divisional channels.

14.      You  may  virtually   request  anything   and   it  will
receive the attention it deserves.

526.   Complaints ol. Unfaii. Treatment

I.        There  is  one  type  of request  that  deserves  special
attention.  This  is  a  request  to  state  a  complaint  or  a
grievance.  Queen's   Regulations  and  Orders  (QR&O)
lays down the following procedure:

a.      Any  man  that  feels  that  he  has  been  unfairly
or  unjustly  treated   in   any  way,   may,   after
seeing   his   Divisional   Officer,   make   a   com-

plaint in the following manner: -

( I )   The complainant shall  make a request in
the ordinary way to see the Commanding
Officer " in order to s(ate a complaint ".

(2 )   If the complainant  requests assistance  in
the presentation of his case, an officer (of
his   choosing   when    possible)    shall    be
detailed to assist him.

(3)   When  he  sees  the  Commanding  Officer,
the complainant shall state his complaint
verbally as he would any other request.

(4)   In making his statement the complainant
shall   do   no   more   than   state   the   facts
complained  of and  explain  wherein  the
alleged injustice or unfairness to him lies.

(5)   The  complaint shall  be  made  in  respect-
ful  language,  and  shall  contain  nothing
which   is   insubordinate   or   contrary   to
discipline,  except  insofar  as  is  necessary
to state the facts.

(6)   Each   person  shall  make  his  own  com-
plaint.  Joint  complaints  by  two  or  more
persons   or   anonymous   complaints   are
not permissable.

PFC  152

11.      Ilest faciledeconstaterque tout hommepossedele
droit de porter une affaire jusqu'a la plus haute autorite
si cola  est  necessaire  pour obtenir  satisfaction.  La  seule
condition   est   de   proceder   par   la   voie   hierarchique
militaire.  Tous  les  Gas  doivent  etre  d'abord  soumis  au

premier maitre ou au maitre divisionnaire.

12.      Les   difficultes   ou   les   demandes   que   l'on   peut
soumettre  a  l'officier  divisionnaire  sont  nombreuses  et
variees.    11    peut    s'agir    d'une    simple    demande    de

permission,  d'un  probleme  personnel,  d'une  affaire  de
service concernant  un  grade ou  une competence,  d'une
demande   de   liberation   du   service,   ou   encore   d'une
demande de conseil ou d 'assistance.

13.      S'il ledesire,chaque hommea ledroitdeconsulter
le       commandant       pourvu      qu'il   en   fasse   la   demande

par la voie hi6rarchique divisionnaire.

14.      De  fait,  vous  pouvez demander n'importe quoi et
on  accordera  a  votre  demande  toute  l'attention  qu'elle
m6rite.

S26.   Les plaintes relatives au mauvais traitement

I.         11   existe   une   sorte   de   demande   qui   merite   une
attention  toute  speciale:  c'est  la  demande  de  presenter

::;aElxainatpe7?,:dub?Cgriae:.XLe;or?:?a:::::;:„e„,efc:g6eRmFC?,,I
prescrivent la methode suivante:

a.      si un homme croit qu'il souffre d'une injustice
ou   d'un   autre   mauvais   traitement,   il   peut,
apres avoir consulte son officier divisionnaire,
se plaindre de la facon suivante:

(I)   par    la    voie    reguliere,    le    plaignant
demande   a   voir   le   commandant   afin
d 'exposer sa plainte;

(2)   si   le   plaignant   a   besoin   d'aide   pour
presenter son Gas, un officier (si possible,
de     son     choix)     sera       d6sign6       pour
I 'assister;

(3)   durant son entrevue avec lecommandant,
le  plaignant  formule  sa  plainte  verbale-
ment comme il  le  ferait pour  toute  autre
demande;

(4)   clans   son   enonce,   le   plaignant   doit   se
borner a exposer les faits dont il se plaint
et  expliquer  pourquoi  il  croit  avoir  ete
less;

(5)   l'enonce  de  la  plainte  doit  etre  fait  en
termes   respectueux   et   il    ne   doit   pas
inclure d 'expressions contraires ou nuisi-
bles  a  la  discipline,  sauf clans  la  mesure
ob   elles   peuvent   etre   necessaires   pour
exposer clairement les fails;

(6)   on  ne  peut  pas  presenter  de  plainte  par
personne interposee, ni sous I 'anonymat,
ni      collectivement      par      plus      d'un
plaignant,
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b.      If  the  complainant  is  not  satisfied  with  the
decision of the Commanding Officer, the rules
provide  for  the  making  of  a  written  com-
plaint, which  shall.  if he desires it,  be  passed
upwards   to   each   superior   authority   until
satisfaction   is   obtained   or   it   reaches   the
Minister of National Defence. The decision of
the Minister is final.
No   one   shall   be   penalized   for   making   a
complaint     provided      this     procedure     is
followed.

527.   Requestmen

The procedure for requestmen, See Figure 5-10. is
similar  to  that  of  defaulters  except  that  you  do  not
remove your cap. You are called to the table in the same
way, you salute, and the request, see Figure 5-I I, is read
by the Coxswain. The Officer then considers  the matter
and  either gives  a  decision  or,  refers  the  matter  to  the
appropriate authority.

u

0
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b.    iLu]efk[£::Eta:;:S,`egarse;::=feai:sd;::vdofefnsi°,:

d6p6t  d'une   plainte  ecrite  qui  pourra,   sur
demande,  etre  transmise  aux  echelons  sups-
rieurs   du   commandement  jusqu'a   ce   que
satisfaction soil obtenue ou que la plainte soit
transmise au ministre de la Defense nationale.
La dedision du Ministre est sans appel;

c.      nul ne peut etre puni pour avoir formule une
plainte en conformit6 de la presente methode.

527.   Les demandeurs

Pour  les  demandeurs,  la  facon  de  proc6der  est
semblable  a  celle  des  delinquants  sauf qu'il  n'est  pas
necessaire de se decouvrir.  Le demandeur s'avance a  la
table, salue, puis le capitaine d 'armes donne lecture de la
demande. L'officier etudie le cas, tranche la question ou
la renvoie a l'autorite comp6tente.

----,

Figure  5-10
Requestmen
Un  demandeur
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REQUEST  FORIvl
(^n nglm ch.n I. fbEdpetoiryouck=#ttyng;;::gmigiv ]mir oudun -

q=LJ:I:--'  :            FiiiLi           =  C--
Jomi   PETER                                                       DOE

Rut....Aa

mtc.....EN

cfficiai mo ..... 106.dmlo.6 .............

Badfp..............ORE...._.............I

W,tch............let..POB,........

mty.....in.I.EN.„.„„...„..„...„......,...."virica DECK

Rq|lcct: (lf requc-i. rg I---ace .ddr-whm co le-v.)

TO  BE  PROMOTED   T0  LEADING  SEAtIAN   TO  DATE

I  JUNE  1969.

rha your Sifmtue

RcoarlE. Of Divirion&l Office. :

Sipetue Of Div. on..................................
c.N -... I.  uIlv-.O fE.. I-a.

Figure  5-I I

Request Form
Formule de demande
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CHAPTER 6

SHIPS AND AIRCRAFT

601.   Ships structure And characteristics

I.        A  ship  is  described  as  a  large  vessel  for  use  on
water.  A vessel  is  a  container,  and  a  ship  is  virtually  a
container  carrying  men  and  materials,  that  floats  and

::fp?:!:o,Eee`l:idffi::::scseYsa;::,f,ryognf::s:ae?g:,a;isan.out|:
of thumb  you  may  say  that  a  boat  can  normally  be
hoisted  into  a  ship,  whereas  a  ship  is  too  large  to  be
hoisted into another ship. There is one exception to this
rule. Submarines,  although  they  are  major war vessels,
are called boats.

2.        This vessel  or  container,  this  ship,  is  designed  so
that it can pass through the water easily, therefore, it has
an edge for cutting through the watel.. This sharp edge is
called the stem. The other end, which does not normally
have  to  cut  through  water  is  known  as  the  stern.  The
actual shell of the vessel is called the hull. Thus the stem
and the stem are parts of the hull.

3.        You could stand  in  a ship and Say lhatyou were
facing the sharp end or the blunt end, but you wouldn't
have  described  your  position  very  well.  Therefore,  the
hull  is  divided  into  three  parts.  There  is  the  forepart,
which  includes  the  stem,  the  aftexpart,  which  includes
the  stem,  and  that  part  between  which  is  called  the
midship part. See Figure 6-I.

STERN
POUPE
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CHAPITRE 6

LES NAVIRES ET LES AERONEFS

601.   L'arcl.itectuTe  navale  et  leg  caract€ristiques  des
batiments

I.        On  peut  decrire  un  navire  en  disant  qu'il  s'agit
d'une vaste nef allant sur I 'eau. Une nef est un recipient;
un  navire  est  tout  simplement  un  recipient,  destine  a
transporter  des  hommes  et  des  marchandises,  ayant  la
capacit6 de flotter et d'etre propulse sur l'eau  du point
`A' au point `8' . Une embarcatjon n'est pas un navire bien que

la   difference   ne   tienne   que   dams   la   taille.   En   regle
96n6rale, on peut dire qu'on peut hisser une embarcation sur
un navire alors qu'un navire est trop gros pour etre place sur
un autre navire. 11 y a une exception a cette regle: le sous-
marin, bien qu'il soit un batiment de guerre important,
est appel6 une embarcation.

2.        Cette nef, ce recipient, ce navire est forme de faapn
qu 'il puisse facilement voyager sur I 'eau. 11 est done muni
d'une  arete  tranchante  pour  fendre  l'eau,  et  ce  tranchant
s'appelle   l'6trave   ou   la  proue.   L'autre  extr6mit6,  qui  n'a

pas normalement a fendre I 'eau, s 'appelle I 'arriere ou la
poupe. If corps meme du navire s 'appelle la coque, et la
proue ainsi que la poupe en font partie.

3.        En  vous  tenant  debout  a  bord  d'un  navire,  vous
pouvez decrire votre position en  disant que vous  faites
face au bout aigu ou au bout arrondi, mais vous n 'aurez
pas ainsi precise votre position. Pour ce faire, la coque se
divise en trois parties. 11 y a la partie avant qui comprend
la proue,  la partie arriere qui comprend  la poupe et la
partie  placee  entre  les  deux  autres  ou  partie  mediane
(voir la figure 6-I ).

Figure 6- I

Lses:;£a°r::e:fd:Sn:LvP,I-e,Aj:rwiaer::£i::s

±the5::t8s'ihd:i::'dt?hees:tjapr£:iE`Siedde.£#;o°un:yfaTd°ifat#€
centre of the ship and face the stem, the left side is called
the port side, and  the right side the starboard side. See
Figure 6-2.

6-I

4.        Dans   le   sens   longitudinal,   le   navire   se   divise

3e.u.'seTe:::::::¥eEaur:aesv`,.:aebno::iseatfl,tr;abfr!.,as;.v.ouue:
le cot6 A votre gauche est babord, le c6te a votre droite est
tribord (Voir la figure 6-2 ).
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5.        Facing  the stem  is called  facing  forward  because
that  is the direction  in  which  the  ship  is going  ahead.
Facing the stem is called  facing aft. Thus forward  and
aft, port and starboard, are the directions within a ship.

AFT

STERN
P0uPE
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i5..avan?S:Srqceu'::eecs!ets°tTamd6irveecrt:::Era°nuseia°qnu::Lt:Lfi::a::::

;:a::::a=.f:=lea.ep,o:E:,.:3£:,it,f.aig:.:::sianT,ii:::'n:iT::
points cardinaux d 'un navire.

roFtT
B^BORDARRIERE ~ £3E#£RD

STARBOARD
TR'BOIID

STAf!BOARD  SIDE
COTE  TRIBof`D

FOF`EPART
A:NfvNrr

Figure 6-2

Lesse;t::t|:so:::i#r;.:;hrT:rttrsahvleprss,a,?:v:::eetaF,:r?|gre

6.        The line that runs lengthwise along the middle of

£:I:p:o:3e'ss:d:;#!;£rr:!'£ne:,s:3e;::o;h:eds:s:lip::s#!s:%nfh:i
the  main  structural  part  of  the  ship  called  the  keel.
Naturally, the keel runs along the centreline. See Figure
6-3.

6.        La ligne mediane est celle qui court le long de l'axe
du  navire  et  qui  le  divise  en  deux  parties,  a  gauche
babord  et  a  droite  tribord.  If  point  oil  le  cots  babord
rencontre le cote tribord pour se joindre et former le fond
du  navire  forme  aussi  la  membrure  principale  qu'on
appelle  la  quille.  Bien  entendu,  cette  quille  represente
egalement la position de la ligne mediane (voir la figure
6-3).

Figure 6-3

Underwater Parts of a Ship
Les parties immergees du navire

6-2
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7.        The width ofa ship is called its beam. If you were
to measure the beam by placing a large ruler from side to
side,  that  ruler would  be  lying  athwartships.  Anything
which   lies   or   runs   from   side   to   side   lies   or   runs
athwartships. See Figure 6-4.

QUARTER
ARRIERE  DU  BORDE

SHIP'S  SIDE
FLANC
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7.        Ladimensionenlargeurd'un navire s'appelle la largeur
au fort. Si vous pouviez mesurer la largeur au fort en plagant
une  regle tres large d'un bord a l'autre, vous diriez que cette
iegle  est  placee  par  le  travers.  Tout ce  qui se place ainsi, ou
qui va  d'un  bord a l'autre, est dit se trouver ou courir par le
travers (voir la figure 6-4 ).

DECK
FONT

BOWS
AVANTS

WATERLINE
LIGNE  DE  FLOTTAISON

Figure 6-4

Other Parts of a Ship
Autres parties du navire

8.        So that you can better describe the various places
in a ship,  the surfaces of the hull are given names. The
flat  or  horizontal  surfaces  upon  which  you  walk  are
called decks. The up and down or vertical surfaces of the
hull  above  the  water  are  called  the  ship's  sides.  Where
the  ship's  side  curves  inward  toward  the  stem  is  called
the bow and where it curves toward the stern is called the
quarter. Thus, there is a port bow and a starboard bow, a
port quarter and a starboard quarter. See Figure 6-4.

9.        Ifyoucouldpick ashipoutofthewateryouwould
see that there is a wet part around the bottom and a dry
part  were  the  ship  floated  above  the  water.  The  line
between wet and dry is called the waterline. The distance
from  the waterline  to  the deck  is called  freeboard,  and
tbhoett:lit:snc:ii:3Thtehder:ua:ehrt[.£8:e'%j'g:I:e6e.P5?Stparto"he

6-3

3.,ifere£:ens:ea:t%8:ur::;`;:r:,eodnecar'ir:na:;Cd8:#;Si°sna'ue£
surfaces de la coque. La surface plate et horizontale sur

;ae?r,e#esv::iat?raar[Ce?edzei;acpopqej:eaLe.£:snutsdLee]Sai.ugrnfi:Cde:
flottaison  sont  appel6es  les  flancs.  La  partie  oil  les  flancs
du  navire  s'incurvent pour former la proue est appel6 avant;
la    partie   oil    i]s   s'incurvent    s'appelle   arriere   de   bord6.
Alnsi  il  y  a  un  avant  babord et  un  avant tribord, un arriere
de   bord6   babord  et   un   arriere   de   bord6   tribord.     (Voir
la figure 64).

9.        Si  vous  pouviez  sortir  un  navire  de  l'eau,  vous

:;rer'pe:r?,:':'e¥hae,u:i,:aqr:i,es::rmo'udveaftua::ieds:::d:qTeea::

;i::iu!:e¥,s;i:i;iei;e:;i:n:i:s,:,si;:;ao;un;e,;!a::i,ii:i:i:::ir!:::a;:i;:tit:i
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LOWEST  PART  OF  THE  HULL
POINT  LE  PLUS  BAS  DE  LA  COQUE

Figure 6-5

Cross Section of a Ship
Coupe d 'un navire

10.     There  are  more  decks  than  one  in  a  ship just  as
there are more floors than one in a building. You will see
that there i§ a number system for identifying the decks,
but for ease of reference,  there are also names given to
the decks.  Figure 6-6  gives the names of the decks one
may encounter in a warship.

PFC  152

10.     De   meme   qu'une   maison   comporte   plusieurs

;iu::g|%:sr;I::iadiie;:i:T.Prit?ee.s:g:a:r:e:ued?onnT:ne:uoss;iu:s:s:e:ri:s:
Vous  verrez  a  la  figure  6-6,  le  mom  des  ponts  qu'on
trouve sur un navire de guerre.

FORECASTLE  DECK     AVANT  OU  PONT  DU  GAILLARD  AVANT

DOUBLE  BOTTOMS     DOUBLES  FONDS

Figure 6-6

Decks
Les ponts

i]n];iudE;I;oiiseaif,Sit:E':hrp:ysu°pfp:::a;£onu8a:en¥ta°nbj=:
on the forecastle deck and you take your seaman 's knife.
If you hang it by its lanyard over the side, that is, so that
it is hanging outside the hull, it is said  to be outboard.
When you pull it in you take it inboard. If you then take
it down to the main deck you have taken it below. The
stairs  you  used  to  get  it  there  are  called  a  ladder,  and
when you arrive there you are between decks. If you take
the knife back to the forecastle deck, you have taken it up
top.

6-4

11.      11  est  facile  de  situer  un  objet  quelconque  a  bold
d 'un navire, y compris une personne comme vous-meme.
Supposons que vous vous trouvez sur le gaillard avant et
que vous avez en main votre couteau de marin. Si vous le

i:;g:nqdue,:[Ppaerniae!:i;enr::ei:Xc:a£::.rodnud?raas:ro8fgqeuqi:
est par-dessus bord. Si vous le retirez aupres de vous, on
dira que, comme vous,  il est a bord. Si vous descendez
ensuite  avec  votre  couteau  sur  le  pont  principal,  vous

:':uprreuznt:Pp¥urr`edese:n:::.s,:;ep#eurneqeuceheyi:rio:suqr::
vous  arrivez   a   cot   endroit,   vous  vous   trouvez   clans
l'entrepont.  Si  vous  revenez  sur  le  gaillard  avant  avec
votre couteau, vous I 'aurez rapporte en haut.

®

^
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tLh2fowsi:Pi¥#o¥:UOF:#ets#iepyTuhrecacap;8w°d,f°##ataL::
ahead of the ship. As your cap floats by, it may be said
first to be on the bow, then abeam. then on the quarter
and finally astern. See Figure 6-7.

PFC  152

i:;voSuuspirfl:?enzsv::?£nnannett3i?e::¥nva°v:Snta::nner;ev:I::
11 flottera sur I 'avant du navire, puis, sucoessivement, par
l'avant,  par  le  travers,  par  l'arriere  de  bord6 et, enfin,  sun
l'arriere (voir la figure 6-7).

Figure 6-7

Relative Position
Positions relatives au navire

13.     If your ship is tied toawharforjetty, it is said to be
secured alongside that wharf orjetty. If you take inboard

;I;:t#:ye¥e::::i:]einseesc::jdn§,£t#dh:Bet:£FpeJettyiyou

±4L+eEa¥u:m#j:Ld#e:Se:I:Eu]£§£:t;Xd€:wdhco:#°p£¥Tm:Snog];::

:ifdptahr:seca#cathxartphasrhaj]T:]°:i:ia:i:e=en::#nheeaadrs;
called for and aft or longitudinal bulkheads. Besides the
fact  that  different  compartments  are  required  to  carry

fjgseor:nfi:rtE;:jds££:taesshjf;;:efrnetojscoa:;:i::ev:ggcod

!°::ut:eeii;:te}ze°i!i;l§jt;jiiLui:a:rr`era::;;::¥;;t:e;qe}i:rL;#e;:°:uS::ue;n:#:i

is:P:i'§e;i::raiij::g#£¥:itr;;e:¥es;i::;;i;,t:dii¥#ui:ci:iiit§i
mediane  clans  le  sens  de  la  longueur  du  navire,  ou  en
long,  s'appellent  les  cloisons  longitudinales.  Outre  la

;:.c=s:itdeifi:.:is,=os.e:.d.:s?iT:irst,iem::::is:ienc.:£,:::,:
raisonpourdiviserlenavireencompartincnts.

6-5
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15.     If a hole were made in a ship's bottom and  there
were  no compartments,  flooding would  soon  spread  to
all parts of the hull and the ship would sink quickly. See
Figure 6-8. However, if the ship has compartments, the
flooding can only spread as  far as the bulkheads of the
holed  compartment  and  the  ship  does  not  sink.  See
Figure    6-9.    Theoretically,    if   a    ship    had    enough
compartments,  it  would  be  unsinkable.  This  cannot  be
the  case,  however,  because  some  machinery  and  gear
require large single compartments and because so many
bulkheads would be too heavy. Therefore, in every ship
there are a certain number of watertight bulkheads, both
fore and aft and athwartships. Any further division that
is necessary is done with light non-watertight bulkheads.

PFC  152

15.     Si l'on perce un trou clans le fond d'un navire qui
ne    comporte    pas    de    compartiments,    l'inondation
s'etendra   a   tout   le   batiment   et   le   navire   coulera
rapidement (voir la  figure 6-8).  Par centre. s'il y a des
compartiments,  l'inondation  se  limitera  au  comparti-
ment envahi pal I 'eau et le navire ne coulera pas (voir la
figure  6-9).  En  th6orie,  si  l'on  pouvait  doter  un  navire
d'un  nombre  suffisant  de  compartiments  etanches,  il
serait  insubmersible.  Toutefois,  la  chose  est  impossible
puisqu'il  faut  de  vastes  compartiments  pour  certains

f.r:,ue!escgse:::sh.i:sesae,t.::3?.pa::i't's::aauufs:ppa:.c:pqi:
batiment.  Par  consequent.  dams  chaque  navire,  il  existe
un certain nombre de cloisons etanches dams le sens de la
longueur  et  par  le  travers.  Tout  autre  cloisonnement
s 'effectue a I 'aide de mat6riaux legers non Stanches.

Figure 6-8

No Compartments
Une coque non cloisonn6e

Figure 6-9

With Compartments
Une coque cloisonnee

|iiht|:eciaa's[s=ft's°hnip?fb::Ttp3:te¥ef:#o|nfaai:fy'Pg::::a
rules. Figure 6-10 shows how a normal ship is divided.

6-6

16.      Le nombre de compartiments dams un zi.,`vire varie
selon le  genre de  batiment,  mais  il  suit neanmoins  des
regles    assez    generales.    La    figure    6-10    montre    le
cloisonnement habituel d 'un navire.

®

®

A
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OIL  FUEL,  STORES  AMMUNITION
AuXILIARY  MACHINERY
MAzouT,  MAQAsiNs,  MUNiTior.s
ET  MACHINES  AuXILIAlf`ES

MAIN  MACHINERY  AND  OIL  FUEL
MACHINES  PRINCIPALES  ET  MAZOUT

Figure 6-10

602.   Mechanical Equipment

haedft;T%eEe%=i§¥:eL:wsfi#Ssa¥|il!h:j¥n:deedfb:;p:idef:£enoff

fiipbae::;end; anT:ittlEaedffid::en;hwec±SgaTneer:.  ]anoe   and

2.        Eventually, the idea ofa screw was conceived. Like
most  good  ideas,  it was a very  simple  one.  See  Figure
6-11.

LIVING  SPACES,  WEAPON
CONTROL  EQulpMENT
LOGEMENTS.  APPAREILS
DE  CONDulTE  Du  TIR

SuPERSTRuCTURE:
WEAPONS.  WEAPON  CONTROL,
NAVIGATION
SuPEF`STRuCTUF`E:
ARMES,  CONDulTE  DU  TIR,
NAVIGATION
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602.   Machinerie et I)ropulsion

:oyenLed:¥oreu:i::un££.r±ar:aup:ut:#;aej:tn?::i:Lsa%£:
dont elles etaient gamies faisaient avancer le navire, de

fum£=:anF:#nceq#:apna,g*ecoe:b¥::,tdsTg!Juo::::o£=:
douteuse.

:fai„#T::jstinpc[.e:efrin££eiad;,1j:::teed::t£:i:;1£'id£:
d 'ailleurs (voir la figure 6-I I ).

Figure 6-I I

p:cnr:#:n,c,|Lp6',eice

3,       Scientists worked with this idea until they came to
the conclusion that the best screw for use in water was of
a shape shown in Figure 6-12. This is the screw used to
this  day.  Most  screws  nowadays  have  three  or  more

:#g:nth?eps:iam¥#::::r:¥enn;hbe:?eLqeui;.Tn¥p?:
remains the same.

6-7

3.        Guides par l'id6e de lavis classique, les chercheurs

fn:::::d[pa:tr,ec£Fec±r:an3T:eateaug:[Ptr]eafi:I,:€e,i;gust::i

;:o:¥;8:u:I;£:Sh-!°:2£¢i¥tvp:tiesi8fu::I:%:rh;:i#e±E:ep:r:j*§j
cependant, n 'a pas change.
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Figure 6- 12

4.        Now if there is a screw, there must be some method
of turning it at a fairly high speed. The machinery used
for this purpose is called the ship's main engines if they
are driven by gas, steam, or diesel fuel and main motors
if they are driven by electricity.

:}useT::tpurr[gicfg::6|dc:ry°:n°ofu%rh;y;tE8:ui#aeceu:ehs£:hL:

i:e::I:I;:i::i::ot:;tshc:es:rebfta[tns::eervsee[.o[c:jh:i:atshe:
screw or turbine is caused to turn. See Figure 6-13.

PFC  152

4.        Qui  dit  helice  dit  aussi  un   moyen  de  la   faire
tourner  a  une vitesse  suffisante.  Les  appareils  utilises  a
cette fin sont appel6s les machines principales, s'ils sont
actionnes  par  le  gaz,  la  vapeur  ou  lThuile  lourde,  et
moteursprincipaux,s'ilssontactionnespar1'electricite.

5.        Le principal moyen de propulsion d'un navire de
surface est la turbine. Chose curieuse, la turbine utilise le
meme principe que ]'helice, mais a l'inverse. Dams le cas
de la turbine, en effet, c'est la vapeur qui agit sur les pales
de l'helice a une certaine vitesse et qui provoque ainsi la
rotation de I 'helice ou turbine (voir la figure 6-13 ).

Eiiii

-
Figure 6-13

prTnucr|:ien:ep:intcui£;:ne

6.        The  diesel  engine  is  also  in  wide  use  in  smaller
types of ships and in boats. Basically, the principle of the
diesel   is   that   vaporized   oil   and   air   at   a   certain

:ex:i::?iu[::::.g;cehrat=:sE:isi:.I:Ti','se.x,Hid.ee:;i.:T.u:
is used to turn a screw. See Figure 6-14.

678

i;stypt:din.o::::I:siees,elec:::eaai:xu3eufsaaigier,e.Pnannadgu..dAaT:
base,  le  principe  du  diesel  est  simple:  si  l'on  6leve  la
temperature   et   si   l'on   augmente   la   pression   d'un
melange vaporise d'huile et d 'air, le melange explose et
se    detend;    l'6nergie    produite    par    l'explosion    est
employee pour faire tourner I 'helice (voir la figure 6-14 ).

®

®

a
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Piston  presses do`^/n  on  oil  and  eir
Lo  piston  dceoend  ®t comprim®
'Thuil®  ct  I,ai,

At a certain prrs.re, oil  and  air

%:'n¥®inine prdon le m618ng
exp'Ose.

Figure 6-14

Diesel Cycle
Cycle de fonctionnement du moteur diesel

603.   GasTurbine
I.        Basically,  the gas turbine engine consists of three
major  components,   the   compressor,   the   combustion
chamber, and the turbine, See Figure 6-15.

EE¥|ECREsiB:EsC3X:PA°BLLLEA=E#iTsfgLPEROPELLER

CLUTcll
EMBF]AYAGE

#F,¥FDeEE£5iryEE

CLUTCH
EMBRAYAGE

#fEtcRTEEDuuRC;#i#cfpEAALR-BOX
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603.   La turbiiiea gaz

ia#beu:ssusp:¥l:l`,iaeaFu:r;:ie:a(?.TrbT':n*aurur:,?i:,Fh¥mrtberetrodi:

FFIEE  TURBINE
TURBINE  IIBRE

EEB¥8::°uNRGEAR-Box

FREE  TURBINE
TUFtBINE  IIBRE

Figure 6-I 5

pr:;:1:i:rnb;naer?::i:1:i:ngac
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fr:in;;i?p¥:fist;i;fr:]S]:I::iied¥uh:e:e:;?:::Erf:Sfr:Wb{o::;os];t
chamber  where  it  is  mixed  with  atomized  fuel.  This
mixture  of air and  fuel is  then  burned,  adding a great
deal  of  energy  to  the  air,  and  this  hot  gas  is  then
expanded through a turbine, or series of turbines, which
produces  the  necessary  power  to  drive  the  compressor
and supply the required shaft power. The exhaust gases
are then discharged to the atmosphere,

604.   Rudders

I.        Your ship with  its  screw  now  needs  a  method  of
tuning to port or starboard.  For this, a rudder is  used
and once again the principle is very simple. See Figure
6- 16.

PFC  152

:;uro::]fi:ntc£°:;i:een:i'£:rp¥esnse;::::n4S5Lea¥om]E;::;

£a:d::tuace]a:FaehbLr,ea;:e:mmpbEFueones:naomneFe6mpea]:n::
avec du carburant vaporis6. Le melange airearburant est
allum6 et l'explosion ajoute a l'air une grande quantite
d'energie;  le gaz br@lant se  detend  dams la  turbine,  ou
dams  le jeu  de  turbines,  produisant  la  force  n6cessaire

g::rbaft[£e°nonuerg£:,Tcphraessfu:eentte:sttra::::;::arr:i::6Lf
I 'exterieur.

604.   I.e gouvemai]

I.       Votre  navire  muni  de  son  he]ice  a  maintenant

d¥::tie::,,eus:.aT:yreenad3at3:rTeoruvfr;r{3ogradTCAeceotutev:ms,,i:
emploie  un  gouvernail  et,  la  aussi,  le  principe  est  ties
simple (voir la figure 6-16 ).-iEiEEiii

Figure  6-16

Rudder Fore and Aft:  No Pull
Barre a zero:  aucune poussee

2.        If you  sit in  a  moving  boat  and  place your hand
over  the  side  into  the  water.  you  immediately  feel  the

:fa;:rup:¥':nd8,:?oyt°huershtraenadinTtE:gr:raeteyr°£::::np:i:opfat'hme

?:aeta:[eer[;t¥|:i:::n:d:j¥t]:n:r::n:::Pe:;:or%:::ih::teh:;:ted:dr:S::
trying to go slower than the starboard side. But since the
port  and  starboard  sides  are joined  together,  the  only

::?,:hteopp°or:t:!g::atijgs°.:1:raecrtl!;fi;i:?ews,||Phta°p;uernn.'sne:
Figure 6- I 7.

2.        Si   vous   etes   assis   clans   une   embarcation   en
mouvement et si vous laissez trainer la main clans l'eau,
vous   sentez   immediatement   que    l'eau    exerce    une
pression sur votre main. Plus vous inflechissez la paume
de la main contre le courant, plus la pression de l'eau est

;ia:v:::.t:a:g.:.:i:E,:I;;I::i.ae::o:?.a;:i;ae,E3::::;ia:b::iie::;:sj:
d'aller moins vile que le c6te tribord.  Mais puisque les
deux  c6tes  du  navire  sont  fixes  l'un  a  l'autre,  la  seule
faapn pour le cots babord de ralentir est de faire d6crire a
l'embarcation   un  virage   sur   babord;   c'est   d'ailleurs
exactement ce qui se produit (voir la figure 6-17 ).
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Figure 6-17

Rudder to Port:  Pull on the Port Side
Barre a babord: poussee sur babord

i,ddeFT,;sf'osreth:n3r'anfct.pt'heeO;atthe:s|:;sde:}[Yte,Th:i:

::u:I:;:og::B:¥;:;:idr,u?::sesf[::y,£n:so:!i#msa:,:e|iaar|py?I:roll

4.        In  ships,  a  rudder  is  very  heavy  and  it  must  be
tuned by machinery. but a steering wheel is still used to
control :his machinery.

:;thegag:u,nw,,s,,I::;::;:;,£enfi:I,:opnun:i,gcatt£::i:5:a33¥
is therefore responsible  for ordering movements of the
rudder and screws. In the case of the rudder, the OOW on
the bridge passes his order to the wheelhouse where the
wheel   is   tuned   and   the   steering   machinery   thus
controlled.  In  the  case  of the  scl.ews,  the order  is  once

:eq:;:ag£§Sea¢et:s:£etow::,e:;°tuhseeo:£::eq::cgk',nyet:I:he:

:n£LnoeL]erdo:]T;cd;frsoommteheE:£:gseseh:pfsgu::g:Tgare
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:ouve:oat:,ae::a:o],et,i::::£pg:,sds:g:upvaerT:t£[aE::#us:::

;:::garbod:d?i:::Seerece¥nae]Spr[:spit;es::o8a°£Vredr::::£;::;:

;i:eotseu;e:£?I:::.rd?ie':aT£::vefr:raans;::et'rjsbfo'red:°uvemail

4.        Sur  les  gros  navires,  le  gouvemail  constitue  une
piece  extremement  lourde  dont la  rotation  est assur6e par
des machines, les machines etant toujours commandees
par un volant ou " barre ' '.

5.        Comme  on  le  verra  plus  loin  dams  la  presente

gTabr';gtj:na,::g[c']:r£:nqoue:rvtie?uc,'£tcod:n:aanf:[ntiue,;i
incombe   de   donner   ]es   ordres   de   mouvement   du
gouvemail  et  des  helices.  Dans  le  cas  du  gouvemail,

i::::'eerried:,:¥]r.toiu:c[tafopnans:e]ree¥:,::r:eus:£r£:ensd:i:
moteLir de barre, donc les mouvements du gouvemail. En
ce qui conceme les helices, I.ordre est egalement donne a
latimoneried'ohilestrelayeaucompartimentmachines
rapidement  au  moyen  d'un  transmetteur  d'ordres.  A
bord  de  certains  navires  tres  modemes,  le  regime  des
machines  est  commande  directement  a  partir  de   la
passerelle (voir la figure 6-18 ).
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MAIN  ENGINE  THROTTLE
COMMANDE  PRINCIPALE  DE  REGIME

Figure 6-I 8

How the Rudder and Engines are Controlled
Methode de commande des machines et du gouvemail

605.   Submarines

:bera:?:S?sbmbaars[ende]Suap:irytshpeec]pa:rn:?pt,tpeo°ffsi:::r[:i
buoyancy. You have seen a water-logged piece of wood
lying submerged in a lake or the sea, and you know that
at  one  time  this  piece  of wood  floated.  At  some  time
while  it was  absorbing water,  this piece of wood  must
have reached a stage where it was  too  light to  actually
sink and too heavy to float. At that stage it would have
lingered somewhere between the surface and the bottom
and it would have been neutrally buoyant; that is, it had
neither positive (or plus) buoyancy to make it float, nor
negative (or minus ) buoyaney to make it sink. See Figure
6-19. The degree of buoyancy in a submarine is known as
trim   and   obtaining   the   correct   buoyancy   is   called
catching a trim.

2L.wnT!:tf:I;.::s:.:uhbuEabr:=eui:,ci!sa:s:E:ppead.,awnficif
must withstand pressure when the vessel is under water
or  dived.  Outside  the  pressure  hull  are  ballast  tanks
which are filled every  time the submarine dives.  Inside
the submarine are trimming tanks which are filled with
sea water to the correct level necessary to catch a trim.

6-12

605.   Le sous-marin

I.        If   sous-marin   est   un   genre   de   batiment   tres
specialise. 11 fonctionne selon le principe de la flottabilit6
nuue. Vous  avez  d€ja vu un morceau de bois completement
inpr6gn6    d'eau,    reposant    au    fond   d'un   lac   ou   d'un
cours    d'eau.       Vous   savez   qu'a       un   moment       pr6cis
cette  piece  du  bois  flottait.    Absorbant  l'eau,  le  morceau
de   bois      a      da,      a      un   moment   donn6,   se      trouver

fa:Sp]ue?eit::I?bin;I,s6:u]:s::I:;e]::°rE;eo8uerrrpe:tuerr#oet|
Dans cet 6tat, il aurait pu rester entre deux eaux, quelque
part entre la surface et le fond, et on aurait alors dit qu'il
6tait        d'une    flottabilit6    nulle;   en   d'autres   termes,   il
ne  poss6dait  alors  ni   flottabilite  positive  qui  l'aurait
garde  a  la  surface,  ni  flottabilite  negative  qui  l'aurait
amen6   au   fond   (voir   la   figure   6-19).   If   degre   de
flottabilite   d'un   sous-marin   s'appelLe   l'assiette   et   la
manoeuvre  qui  permet  d'atteindre  cet  6tat,  donner  de
I ,assiette.

2.        La coque d'un sous-marin a la forme d'un fuseau
et    on   l'appelle    coque   6paisse    parce    qu'il    s'agit   de    la

partie du navire qui doit supporter la
navire  est  sous  l'eau  ou  en  plong6e. Aession lorsque lel'exterieur  de  la
coque   6paisse   se   trouvent   les   ballasts   qui   sont   remplis
chaque  fois  que  le  sous-marin  plonge.  A  l'int6rieur  du
sous-marin  se  trouvent  les  caisses  d'assiette  que  l'on
remplit d'eau de mer au niveau approprie pour donner
de I 'assiette.

®
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Flottebiiita  positive        a.o.

-  NeutT8lly  Buoyant
Flottabilito  nulle

Figure 6-19

Buoyancy
La flottabilite

a
=,  ,-  `  .   .  -

Tl¥tta:,,'i:##:i:to

Positively  Puoyent

3.        It  is  not often  possible  to  maintain  exact  neutral
buoyancy  in  a  submarine  because of slight changes  in
weight which occur in operating the vessel and because
of slight changes  in  water  conditions  which  occur.  To
avoid continuous changing of the level of the trimming
tanks,  hydroplanes  similar  to  horizontal  rudders  are
fitted.  It  can  be  seen  that  if  hydroplanesare  in  the  up
position,   movement   aliead   will   force   the   boat   up.  See
Figure  6-20A,  Similarly  if  they  are  in  the  down  position,
movement  ahead will force the  boat downward. See Figure
6-208.

ALl
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3.        On  ne  peut  pas  toujours  garder  le  sous-marin  a
l'6tat   pr6cis     de      flottabilit6     nulle,    a  cause  des  16geres
variations        de        poids       qui   se   produisent   durant   la

;::!rg:;;:enredt,:::;ruitemdoe;;€£e¥€;e::±ensude:I::esitte,:eni;eeaauj
des caisses d 'assiette. Ie sous-marin est muni de barres de
plongde  semblables   aux  gouvemails  horizontaux   des
avions. Cn peut voir que si les deux paires dc barres de
plongee  semblables aux gouvemails horizontaux des avions.
On  peut  vojr  que  si  les barres de  plongee  sont  relevees, le
mouvement  avant  fera  monter  le  batinent  (voir  la  rigure
6.20A).   De  meme,  si  on  abaisse  les  barres  de  plong6e,  le
mouvement  avant  forcera  le  batiment  a descendre  (voir la
figure  6-208).

Boat  i§  Forood  u|]ward
Lo  navire  monto

--±    i=-_  --`-_:.I__       `-:-<

Hydroplanos  in ,"up"  P,esition
Barres do  plongeo  relevoes

B:yrdr:PJ:np¥o`E::Da°b:=±:osition

`    MovementAhead_ `~
8

Mouvement  avant

Boot  is  Forced  Downward
Le  neviro  deseond

Figure 6-20

Submarine Movement
Mouvement d.un sous-marin

6-13
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Barres de plongfes abaiss6es -
le navire descend
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4.        A submarine surfaces by blowing the water out of
its ballast tanks with compressed air.

5.        So  that  a  submarine  will  slip  easily  and  quietly
through the water dived, and so that when it is surfaced it
may operate  like  a  surface vessel,  a  light steel casing in
the  shape  of a  surface  ship's  hull  is  built  around  the
pressure hull. This casing is "freeflooding";  that is, it is
full of holes. See Figure 6-21.

PFC  152

4.        Un sous-marin  fait  surface en  expulsant  l'eau  de
ses ballasts au moyen de I lair comprime.

5.        Pour  permettre  a  un  sous-marin  de  se  deplacer

;aucj's[:emeenn::tmse£[teen=£pesu:::e:tp::te¥':n£:ee:np::;irqeu;i:
surface lorsqu'il emerge, on l'a dote, a l'exterieur de sa
coque      6palsse,     d'une   carapace  d'acier  leger  ayant  la
forme de la coque d'un navire de surface. Cette carapace
est a noyage libre, c'est-a-dire qu 'elle est perc6e de trous
(voir la figure 6-2 I ).

Figure  6-21

Pressure Hull
Coque   6paisse

6.        A  conventional  submarine  is  propelled  by  diesel
engines when it is on the surface. Because there is no air
supply when it is dived, the submarine is then propelled
by  electric  motors.  The  electric  motors  are  run  off  a
battery of the same type as a car battery and the battery is
charged  by  using  the  diesel  engines  to  run  the  electric
motors reversed, thus making them a dynamo. In certain
circumstances, a submarine is permitted to use its diesel
engines when it is dived. This is done by raising a long
pipe called a "snort mast" above the surface of the water
and  obtaining  air  through  it.  This  operation  is  called
"snorting". See Figure 6-22.

7.        When  a  submarine is  dived,  it is  obviously  blind.
In  order  to  see  where  it  is  going,  a  periscope  is  raised
above the surface of the water. It is only possible to use a
periscope   at   a   very   shallow   depth.   Similarly,   radar
aerials are raised above the surface of the water and are
called radar masts.

AL1 6-14

6.        Un   sous-marin   classique   est   propulse   par   des

iiobieiE::::d;eiu::s¥e°i:;,::i:::s;ei:ce]j:fe:d::susuS:-a:i¥,.:::1:S:;I;::d:
accumulateurs sont recharges par les moteurs diesels qui

:anitsraar#:i:r¥io:;F.e:n:,ot=umrsme:edcd;i:ume:s::'Ln=er::i,:::
circonstances, un sous-marin peut etre autorise a utiliser
ses diesels en plong6e. On 6leve alors un long tube appele
schnorchel au-dessus de I 'eau pour y aspirer l'air (voir la
figure 6-22 ).

7.        Un   sous-marin   en   plongee   est,   bien   entendu,
aveugle.  Pour  lui  permettre  de  voir  otl  il  va,  on  fait
6merger  un  periscope  au-dessus  de  la  surface  de  l'eau.

ii:e;jg:e;i:::r:ei:es:::leg;;i§:es::rufe::ae:;§6::S];a;!jgesq:meir;PS:i:labi;

Mod.   I
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Figure 6-22

Submarine Masts
Mature de sous-marin

8.        The  diesel   and   electric   motor  submarine   must
charge its batteries from time to time. It can do this either
on the surface or while snorting, but in either case, it can
become a vulnerable target.

9.        A    submarine    has    been    developed    which    is

£:3ft[;e:h:¥g:ubc::taerriE:::rd?ah£Sre¥£:fdYvesesde]fohra;en;
long periods. Nuclear submarines are large and costly.

10,     The  submarine  has  many  uses.  It  may  be  a very
effective guided missile carrier because it can sneak up to
a suitable range and fire its missiles undetected. It may be
used as an effective anti-submarine vessel because it can
wait   quietly   and   unseen   in   an   area   where   enemy

#obw%aarinndess±#e'n%#ys`£tpps=SLS=d`#,d%#ese££whh%=:
it is undesirable that the enemy should be aware of your
presence, the submarine is the most effective ship to use.

t]o]jpedTo?e sB:;T:ip]teubewsea£:?e °5eean S:fariEe t';S  fit:

::#m::isesfr:I:aa,ssr:::efe£:?hugnudnesr:heth¥ta`tehrdysi?;
engage small vessels on the surface.
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8.        Detempsa autre,lesous-marina moteurdieselet a
motcur  electrique  dolt  recharger  ses  acoumu]ateurs.  11

?cehu:.I.ech£:irem:?si.tdeannssTersfad=|xsoits,e,Tie.?lag;enng,e.eu::
cible vulnerable.

9.       On a maintenant mis au point un sous-marin mo
par I 'energie nucleaire qui n'a plus besoin de rechargcr

ieesfe¥Tomnug':::u;ne:dq£:I:::::::e:aefnps]::i,e6ea,¥esnd£::
tres gros et ils cootent cher.

:&pio#e£°:S:?;:£r:e.Siritss}]e€£t¥::::Sidfitsn,Sir#eE:c:ter:

££:toe:edted:a]a:£arcfst:dmefs§:iepsp::::eel,I:isrcerpe::eTe|Ttes:

;::Stfregt:r¥f?ammmLesc]teansec:euurxd:tsL9nuvs£-sTb::ndsfasr%!::i:
probable de passage des sous-marins ennemis. On peut
l'utiliser  pour  prendre  en  chasse  et  couler  des  navires
ennemis. De fait, chaque fois qu 'il importe de ne pas etre
repere par l'ennemi, le sous-marin e§t le genre d'unite le
plus efficace a employer.

11.      L'arme  principale  du  sous-marin  est  la  torpiLle.

ie#.:n:¥:::jja:;t::;,::i¥es;:ff::e:¥ce;t:e:nvic!qdfi¥e:iu:
navires.
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606.  Types of warships
I.        We  have seen  that a  ship  is a vessel orcontainer
which is designed to carry something from place to place.
The primary purpose of a  warship is to carry weapons
into  the  scene  of an  action.  The  ship  itself is  nothing
more  nor  less   than   a   platform   upon   which  can   be
mounted varying types  of weapons  and  the equipment
for using them. Thus, the type of ship varies according to
the  type  of weapon  and  the  method  of using  it.  For
example,   the  aircraft  carrier  launches   aircraft  as   its
weapons and it must therefore be large, fast, and have a
flat surface; while a submarine, which uses torpedoes or
missiles,  must  be  small  and  capable  of  withstanding
underwater pressures.

2.        There are certain qualities which all warships must

possess.  They  must  be  capable  not  only  of delivering
their blows, but of withstanding the blows of the enemy.
In other words, they must be able to take some damage
from the enemy and still carry on fighting. They must be
seaworthy.   That   is,   they   must   be   able   to   operate
efficiently in bad weather and rough seas.

:ithaA:na#aTdusgte?:::.sE::id.:oqt.hi:ii;,c::dc::ci:sE
have endurance so that it can remain in the vicinity of a
possible action for long periods. Let us now examine the
types of warships used in the Canadian Forces.

a.      DESTROYER ESCORTS. Thesecond world
War  taught  us  that  we  must  have  a  class  of
ship  available  that  can  be  produced  quickly
and cheaply in Canadian shipyards. Early in
this war we borrowed  the British design of a
patrol  vessel,  whaler  type.  These  ships  were
called  corvettes  and  were  built  and  used  in
large  numbers  by  the  RCN.  After  the  war,
work  commenced  on  the  design  of  a  ship

¥]%fnchn:c°dus'da::e#he]:jha'!£:fdap::dbt:£[faannaj
entirely  equipped  in  Canada.  This  was  the
destroyer  escort.  They  carry  the  latest  anti-
submarine  detection  gear  and  weapons  and
are primarily anti-submal.ine vessels,

b.     RESTIGOUCHE     CLASS     DESTROYER
ESCORTS.    The    ships    of   this    class    are
Canadian designed and constructed.

6-16
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606.   Les genres de navires de giJerre

I.        Onavuqu'unnavireestunbatimentoucontenant
qui  sert a  transporter quelque chose d'un  endroit a  un
autre. Le role premier du navire de guerre est de porter
des armes jusqu'au lieu de combal. Ire navire lui-meme

:::tt:,T:rsldT:::::ns'.:?eespd:;:-fo.rsmael::,rlauqeu::`e=:,gre.::
pour les exploiter. Ainsi, le genre de navire varie selon le
genre   d'armes   et   leurs   modes   d'operation.   A   litre
d'exemple,  l'arme  du    porte-avions    est  l'aeronef qu'il
lance;  le porte-avions  doit  done etre spacieux,  rapide et

:a:::eug:ss:or:£#,e3,aonue,d[eess:u,:;Peas:,nd,oftare,cr:n;ree,.£tq::
capable de resister a la pression de l'eau en plongee.

2.        Les   navires   de   guerre   doivent   tous   posseder
certaines  caracteristiques.  Ils  doivent  avoir  la  capacit6,
non  seulement  de  porter  des  coups,  mais  aussi  celle
d'encaisser  ceux  de  l'ennemi.  En  d'autres  termes,  ils
doivent pouvoir continuer le combat en depit des avaries
que  l'ennemi  peut  leur  faire  subir.11  faut  qu'ils  soient
capables    de    tenir    la    mer,   c'est-a-dire    fonctionner
efficacement par mauvais temps et en grosse mer.

3.        Un navire de guerre doit etre rapide pour pouvoir
rattrapper I 'ennemi et engager rapidement le combat; il

|ue'm:auur:raduasi's[aav:;rneu3:£u::::E;ess;Sbieffi;ae:`deanpt°::
longues   periodes.   11   convient   maintenant   d'etudier
ensemble les genres de navires de guerre dont sont dotdes
les Forces canadiennes.

a.      Destroyer   d'escorte.   La   Deuxieme   Guerre
mondiale a demontr6 qu'il nous faut disposer
d 'une classe de navires pouvant etre construits
rapidement et a peu de frais clans les chantiers
canadiens.  Au  debut  de  la  demiere  guerre
nous  avons  emprunte  aux  Anglais  les  plans
d 'un  navire  patrouilleur  du  genre  baleinier.
Sous leur nouvelle designation, corvettes, ces
navires ont eke coustruits en grand nombre et
utilises   par   la   Marine   royale   canadienne.
Apies la guerre on a commence l'6tude d'un

iii,I:::eees;Os!it:]nn#:I;e:::i:;ar:o:jqeu:::I;;e;u:`!iriTar;ai
;reansg,oerct,:.ansoen,b::ad.fseF':sn:#.nutss.Ly:::Fe:;
son role principal: la lutte anti-sous-marine.

b.      Les     destroyers     d'escorte     de     la     classe
Restigouche.
Les  navires  de  cette  classe  ont  ete  conqus  et
construits au Canada,

^
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No.
DDE 235
DDE 236
DDE 256
DDE 257
DOE 258
DDE 260
Displacement:

Dimensions:

Machinery:
Sc¥o¥p:|ement:
Ihoamenc

Figure 6-23

Destroyer Escort
Un destroyer d'escorte
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Name
Chaudiere
Gatincau
St Croix

:=tig#e
Columbia
2,366 tons (2.900  full
load)
Length 366 '. beam 42 ',
mean draught  13.5 '
Geared turbines, 2 shafts
28 knots
11  officers and  198 men
one twin 3-inch 7o

&hebr#ug.inch50

:w:o:r£:g?:ao¥:tfna'i-d
homing torpedoes

Matricule
DDE 235
DDE 236
DDE 256
DDE 257
DDE 258
DDE 260
Replacement:
rmensions:

Machines:
Vitesse:
'.:11

ulpage:
Armes:

PFC  152

Nom
Chaidre
GotineoRA
St C}oix
Restigouche
Kooterny
Cohambia
2,366 tormes (2,9cO tonnes en charge).
Iongueur 366'; ]argeur 42'; tint
d'eau moyen 13'15".
turbines a engrennge, deux aTbres.
28 noeuds.
I I officiers, 198 hommes.
un canon jumel6 de 3"70,
un canon jumel6 de 3"50,
deux mortier§ anti-sous-mrins a triple
tube, et torpilles a tete chercheuse.
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RESTIGouCHE    CLass    DESTRoveR
EscORrs(CONVERTED)
The   Restiguouche   class   conversion   pro-
gramme  entails  fitting  the  five  ships  of the

::#mawi:d:n:¥nedcapfiar;E:;.eHrHMa2STaenr:
Nova (DDE-259) was the first of the class to
undergo conversion to equip the warship with
new electrical apparatus,  the anti-submarinew£±r;an:e:qe¥i-e%s??!'c#EF#s::d:e±

:I:ice:£nai%rfdT.hae#iitemr#es,#,i:aT::
Sei3ipas£#rit
Dimensions:

Machinery

ScPopemems:|ement

Armament:

2,366 tors (2,900 full
load)

#a8nthD3r:i;'h?e,a3T5?,2''
Geared turbines, two
shafts
28 knots
11  officers, and  198 men
One twin 3-inch 70
calibre gun

ffbem*iee-bmaorrre:ranti-
ASROC ASW weapon
Underwater control
system and homing
torpedoes

PFC  152

Les destroyers d 'escorte de la classe Restigou-
che(Modifies)
Ire programme de modification des unites de

:v:aesnge:%:;8i°au=h.ei.a:gmmpen°en¥ho#d¥i:
puissance  de  tit  et  l'amelioration  de  leurs

::iseg:st#|?aa:DadEi¥[ogiE!:I-::p:aE#:£
nouvelle  installation  electrique,  du  nouveau
syst?med'amementanti-sous-marinASROC
ainsi que d'un nouveau matdiel perfectionne

ieoddeerffin#co:#gopnusin¥di%:mi:n:¥

£e:so;¥#]se::?¥ns:de¥P:u£:a:efi::a#%es=:#
modification  de  trois  autres  navires  est  en
voie;    ce    sont:    le   Girtr.»aae.   (DDE   23®,   le
Jiesfi.go..che (DDE  257)  et  le Koofenq)/ (DDE
258).
D6placement:  2,366 tonnes (2,900 tormes en

charge).
"mensions:     longueur 38l'; largeur 42';

tirant d'cau moyen  13'5".
Machine:           turbines i engrenage.  deux

arbres.
Vitesse :              28  noeuds.
Equipage:          ll  officiers,198  hommes.
Armes:              un canon jumel6 de 3"70, un

mortier anti.sous-marin a triple
tube, un dispositif anti-sous-
marin ASRorJ; un dispositif
de  conduite  de tit anti-sous-
marin et des torpflles i fete
chercheuse.

Figure 6-24
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d.     MACKENZIE       CLASS       DESTROYER
ESCORTS

E#CwsaRAsco:EN£:FedEect¥ot#Pig°6f2rf
be followed by the Sashathewan, Yukon, and
Qu.Appcue in 1963.

No.
DDE 261
DDE 262
DDE 263
DDE 264
Displacement:

Dimensions:

3!*ery.
complement:
inancnt:

Name
MacKcnzie
Saskatchewan
Yukoa

8;;£Ptopensne(2poofuli
load)

:cag¥a6u6rit#.T,42,,
28 inots
Geared turbines; 2 shafts
11  officers,  198 men
Twin 3-inch and twin3iu##eE#¥,
homing torpedon

PFC  152

d.   =fresactrfyne¥e : 'e#en;I:empercti=ir¥ad¥e:a£
classe a etre mis en service en cetobre  1962,
suivi, en  1963, du  Sdshafchewarty  du yqfo» et
a" a,Appelle`

Matricule
DDD  261
DDE 262
DDE  263
DDE 264
Replacement:

rmensions:

Vitesse:
Machines:

tq Page:ines:

Nom
MacKenzie
Saskatchewan
y„fon
Qu.Appelle
2,366 tormes (2,900 tormes
en chnge).
Iongueur 366'; largeur 42';
tirant d'eau moyen  13'5.
28 noeuds.
turbines a engrenage, deux
arbres.
I I  officiers,  198 hommes.
un enon jumele de 3"70
et un canon jumele de 3"50,
deux mortiers anti-sous-
marins i triple  tube, torpflle§
a tote  chercheuse.

Figure 6-25
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c.     HELICOP'IER  CARRYING  DESTROYER
(DDH)

£to£#Eisi,£::;;i?#raa:fvgjofi;id:e:b;Tgtri

F£T;fas:flip:'i:iii:;.¥pd;DflDe£[`eew:i

PFC  152

#t|%e::y:rs|apo#ea-#:cocap:ard=£?E!avoir
conqu et perfectionne le principe de lhelicop-

i!:e,:er:d#.t±e.¥ogitrgi:I-.dsoFus!i##peci
i#eeFce::epnr#:.ufus==i£:.Pi:issaDnfat
ont   ete   conqus   et   coustniits   au   Canada.
certains   resultant   de   la   modification   de
destoyersd'escorte.

Figure 6-26
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f.      ANNAPOLIS       CLASS       HELICOPTER
DESTOYERS
This  class  consists  of  HMC  Ships  Nipigon
(DDE   266)   and   Annapolis   (DDE   265).
Possessing  the  same  general  hull  configura-
tion as  the preceding  18  destroyer-escorts  in
cthaen:d:'asrsLgpsstwa::oc::vs:I:ctj=nga?I:::aHihet,

deck for ope ration of anti.sub marine helicopters,
and are  fitted with the Carmdian variable depth
sonar.
Dimensions:

msplacement:
Speed:
Machinery:

Boilers:
Crew:
Armament:

Length 366', beam 42' , mean
draught  1 3'8"
2,925 tons (full load)
28 knots
Geared turbines; 30,000
S.H.P.
2 water tube
18 officers, 225 men
One  twin 3.inch 50 calibre
gun, one triple-barrel ASW
mortar, hom]ng torpedoes

PFC  152

rnsn:;Sot]r[:yersPorte-helicopteresdelaciasse
Ce(te  classe  de  navires  comprend  le  IVzPI.goo
(DDE  266)  et l'4#mapo/I.s  (DDE  265).  Dotes

;e:E:d¥e:pstryodp;e::dcii::qEn:aui:ls:::3d:`xi?::c'kae:s,tlr:e:

i:;:V;ale:§d:I;aip§i:mfa8:;:d;':::ispi§S,:#;its::t:§i:ui:;!j:;I:!j
sonar  a   immersion  variable  de  fabrication
canadienne.
mmensions:

replacement:
Vitesse:
Machines:

Chaudieres:
Equipage:
Armes:

longueur 366' ; largeur 42';
tirant d'eau moyen  13'8".
2,925 tonnes (en charge).
28 noeuds.
turbines i engrenage,
30,000 CV au frein.
deux tubes d'eau.
18 officiers, 225 hommes.
un canon jumel6 de 3"50,
un mortier anti.sous-marin
a triple tube, torpilles a
tete chercheuse.
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9.     sT.    LAUREr`IT    CLASS    HELlcopTER
DESTROYERS
The St. Leurent class conversion programme

:;#?i##e8dthaped:ev::asrhifd°fhFhFcoC£%:
landing   decks   and   hangars   along   with   a
number   of   other   improvements.    HMCS
idssiniboine,   (DDH   234)   and   HMCS   St.
haurent.  (DDH  205)  were  the  first  to  be
converted. The others are:  Saguenay, (DDH
206),  Ottawa  (DDH  229),  Skeena,  (DDH
207),   Margaree,
(DDH233).
Displacement:

Dimensions

Machinery:

Speed:
Boilers:
Complement:
haament:

(DDH   230),   and   Fraser

2,263 tors (2,800 full
load)
Length 366 ', beam 42 ',

8=negrta##::£:,
shafts
28.5 knots
2 water tube
18 officers, 225  men
One twin 3-inch 50

gaul:r]Ca8n¥.'s:g:atrL±l:-
mortar, homing torpedces

PFC  152

8'     sT:Lda:::i°tyers ports-hehoopteres de |a c|asse

?m9Pk=Je?,!e¥:¥#in££%:?.?un¥£

iius¥±rsf::ik#iHi:i;¥k¥ij%#:'#pe:i*
(DDH 234) et le Sf-Zare#l  (DDH 205). Lcs
autres sonc ]e  fag..enq); ®DH 206),   1' Cb/awe
(DDH   229),   le    Ske"  (DDH   207),   le
Ma7garee (DDH  230)  et  le   Frager (DDH
233).
nephcement:

Imensions:

Machines:

Vitesse:
Chaudieres:
faulpnge:
Ames:

2263   tomes  (2,800  tome
en charge).
Iongueur    366';   largeur   42';
tirant d'eau moyea 13'2".
turbines   a   engrennge,   deer
arbres.
28.5   noeuds.
deer   tubes   d'eau.
18   officiers,   225   hommes.
un canon juniele de  3"50, un
mortieranti-sous.marinatriple
tube,      torpflles      a      tete
chercheuse.

Figure  6-27

607.  Types or sul)marines
I.       Although canadian sailors have been employed in
submarine duties for many years, Canada 's own modem
submarine  fleet  came   into  being  in   1965   with   the
commissioning ofHMCS Ojibwa, Figure 6-2 8.

607.  I.es getires de sous-marius
I.       Bien que les marins canadiens aient fall du service

i:¥:Tui.9:6£aF:¥#rsddd¥a¥ur:peifddi:p=ir;ofo:ne:
(voir la figure 6-28 ).

2.     submarine duties are on a volunteer and special        :;Ion:r=Efaa,Porbie::,::;T¥is:!arripL¥] a des
selection t)asis.
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Figue 6-28
"0" Class Submarines

Un sous-marin de la classe "0"

3.       The   "0"   class   submarines   are   dieselclectric

E#§,u£#a:bin¥fi#ri:ThE°:£;£#d#?¥i
torpedoes

ir=¥T#fi3cP2]:i¥5;6#¥an€2:ftw£%cOEE#fi°:nn:,¥:
22, 1968.

Dispfaeement:        I,610 tors standard

2:3!8:#gaged
Dimcusiom

J-eat:
Machinery

Crew:

I,ength 295-I /4 ', bean 26-

i!&Fim#fui:is:o:ge
6 officers, 62 men

5.       HMCS  Rainbow  (SS  75),  which  was  commis-
sioned into the Canadian Forces on December 2. 1968, is
dic fomer United States Navy submarine Argonaut (SS
475).

6-23
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3.       Ies   sous-matins   de   la   classc   "0"   sont   des

ELtind:tsfausE:di£]ti:#]e:+cai#ensci:tsfiur£
##£=i:=ndte#ffesda'#te:£#hc:=remede

ktemLj:y.th]Wga6j,SS,,7£)##]¥22nj#Tgj;2e3t
l'Ofanqgim le 22 juin 1968.

|xp'acement     i;:i: g!£#onn=T,

Dimeusio"

Ames:

Machines:

Equipage:

Ilo/n2¥e#an2,9i-,li4j;,i¥geur26-

:*ttetuc¥ercdhee#'P°urtapiue8
moteurs diesels a entrainement

;.]ffiuuetirodeletypede
6 officiers, 62 hormes.

i.orees]£#diap#(£Si:52)':fae#reig?8r*C;,Lard]:
sous-marini4ngonaeil(SS475)delaMarineamericaine.
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Figure 6-29

Tench Class Submarine
Un sous-marin de la classe Tench

6.       The Rainbow is based at Esquimalt and is used for
anti-submarine training.

Displacement

Dimensions:

Machinery:

Speed:
Complement:
Amament:

I,800 tons surfaced, 2,500 tons

¥o:fflt:3e:::,,,;':oaomH2:,,
Four electric, 4,610 S,H.P.
20 knots surface
7 officers, 72 men
Ten 2 I-inch torpedo tubes

608.   Auxiliary, Oi]er, Replenishment (^OR)
I.       HMCs providerwas built at lauzon, Quebec, and
commissioned for service on 2 8 September, 1963.

2.       The  Provider,  with  her  facilities  for  fiimishing
mobile support, enables units of the fleet to operate for

;#a:a:ag:jfit!£.:?ts#rnhpou#e'sot:toL#

6-24
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6.        LeRal.»bow  est base.a Esquimalt et il cst arfecte a
I .instruction anti-sous-manne.

Daplacement:

Dimensions:

Machines:

Vitcsse:
Equipage,
Armes:

I,800 tonnes en s`irface; 2,500
tomes en plongee.
Iongeur 311";   largeur 27';
tirant d'eau  17 '.
quatre moteus diesels de

;;';L#3:4¥LE°&#u
20 nocuds en s`irface.
7 officiers, 72 hommes.
10 tubes lance-torpilles de
21  ,,.

608.  Le ravitai]]eur-Dazouteur
I.       Le  provi.dora ete coustruit a  Launn, Quebec, et
mis en service le 28 saptembre 1963.

ir¥f::iF=#f¥ng#!:gi¥[o;ete¥ffji?:I
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Figure 6-30

w±:;c§:s:hja¥tsh:a::pit::w§€§§th;::pfff:gc{h:i;j§fi:;#§

tons of fuel oil, I,200 tors of diesel fuel, and  I,000 tons of

%#::|nd82¥o°|ii#%#Prageforspareparts,ammuri.

Displacement:        22.000 tors (full load)
Dimensions:          #aflu#t535ol,'i beam 76'.

Machinery:
Crew:

Single screw, steam turbine
15 officers and  156 men

6-25
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:;dio:tesn`a#gua#oanp?a#v]eesd:Lustr¥tsdesop¥o::

F:[!:b!di:¥egii;l[,i¥l::¥mi:i#i##gi
a';%:£eu:,dd:mcoEptr=|meete::2¥ourtoLisetosdca:avg]g*d:Piece

Bf|i;cei==t     :2n!:dun:ca:?;,`,ef;¥g7e6'.',
Machines:
£quipage: #:=edaersvaeffi:Toc#n=
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609.  Photecteur
Length Overall

#te¥lina:
Breadth
Depth
(Draws 30 feet
maximum)
Displacement:
Accommodation:

560 feet

533 feet
76 feet
40-I /2 feet

22,loo tors
CO and Senior Officer (2)
Officers ( including
passengers)(26)
c&po 's ( including

i:ermwrm(8£:!ji9g)passenges)
(211 )
20 knots (21,000 Shaft Horse
Power)
5,000 miles at 20 knots

PFC  152

609.  Le Ptotecteur
Longueur hors-tout                           5 6o'
Longueur a la ligne de flottaison  533'
Largeur au fort                                         76'
Creur                                                      40-I /2'
(tire 30 pieds
au marimum)

8#]#::ent       22,loo tonnes.Commandant et second 2
0fficiers (y compris passagers )
26

vitesse:              ;3ffifig%?a;eo:(cyvcoa:Pds
frein)

Rayon d'action:     5,000 milles a 20 noeuds

Figue 6-3 I
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610.  Bay ares Minesweepem
These  minesweepers are diesel-powered and equipped with
ndnesBregivng  and  navigational  equipment.  Aluminuni  is
used  extendvely  in  construction.  They have  wooden  hull
danhing on aluminuln anoy froming and the superchructure
is Of aluminum anoy. They are now used in a training role.

No.
usc 159
USC  160
USC  161
usc 162
usc 163
usc 164

B=fr#us?t
s#entryit

Nanc

:h:g:n:go
Cowichanh-chi
Chaleur
390 tors

ife#vi.5,2'a±¥28,
I 6 hots
42 officers and men

PFC  152

610.  Les   dragiiet]rs   de  mines  de  la   classe  Bay
Leg dragueurs de mines sent mus par de8 moteurs diesels et

;al=fioudu::mi::I:£esenr#gigjihi;e:in:vltgma;i#
:':=¥r=ae#=¥_¥so=,t=.inankink:'ual¥
comme naviresrfecoles.

Matric`ile               Nob
MSC  159
usc 160
MSC  161
MSC  162
MSC  163
MSC  164

B¥im'=ceign¥t
Machines:

Vitesse:
Equipage:

Z#,,a
Cowichan
Miram}chi
Chaha,
390 tomes.

Loenurgui='e|#,i!*gTG#2
eylindres en V.
16 nouds.
42 officiers et hommes.

Figue 6-32

611.  Gate vessel
The Por(e chss gate vessels ac  multi-purpose vessels which
were dedgned for operating gates in anti.submarine booms
at  harbour  entrances, as  fleet auxiliaries, as anti-submarine
netlayers for entrances to defended harbours. They can also
be fitted with minesweeping gear.

6-27

611.   Ias  b@tinents  garde-harrfeTes
lj3s navires de la classe Porte  sont  des batinents a missions
multiples  qui  ont  6te  congus  pour assurer le  service  aun
pertes  des  barrieres  flottantes  anticous-marines  a  l'entr6e
des  ports;  ils peuvent aussi etre affectts a la flctte corme

gku±-:e%|:a.%espe::LdFE:;Tde;rdo:ng:a::¥
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No.
YMG
YMG
YMG

3ipg#us?c

¥eemryint

Name
Ports de la Reine
Porte Quebec
Forte St I|)uis
Ports St Jean
465 tons

±th2!?5,6„
Draught  I 3 '
I I  knots
Diesel 600 B.H.P., single shaft
3 officers, 30 men

Matricule
YMG  184
YMG
YMG

Deplacement:
Dinensious:

Vitcse:
Machines:

Equipnge:

PFC  152

Nom
Porte de le Reine
Porte Quebec
Porte S'--
Forte S1|ean
465 tomes.

!°8n,r#tL3.5;6u''t;2l¥geur
I I  noeuds.
diesel 600 CV au frein, arbre

:¥iu::rs,3ohommes.

Figue 6-33

612.   Fast Hydrofoil Escort
I.       IIMCS BRAS D'OR, FHE 400 was designed and
built iD Chada.

aew:ri:isan9eis¥:::ji8neeedrin¥:og:Linfi8rhaydprr°ofi#seE
chss of antirsubmarine vessels.

Displacement:
Dimensions:

;E*=((E#))
Power. (Foil)
Complement

225 tons

5:#i±#)fu2[5#.6£n.
(Foil) 66 fL
Draught (Mean) 23 fl 6 in.
(Foil) 7 fL 6 in.
12-15 knots (Foil) 60 knots
Marine Diesel
Gas Turbine
4 officers,19 men

6-28

612.   L't]ydroptere d'escorte rapide
I.        I.e   Bras  d'oT,  matricule  FHE  400,  a  ete  conqu  et
construit au Canada,

:ond:fft±erf:eE:ermhfti:P;efl:tedepohfuteunem:Tin:
d'unitts   anti-sous-marines   que   l'on   se   propose   de
coustruire.

BiElean¥i:t

Vitesse:

Propulsion:

Equipage:

225 tonnes.
Iongueur  151 '5 ''; largeur

(fie::L2,16,g,,.,,
drant d'eau (moyen) 23 '6 '';
( ailerons) 7 '6 ''.
(coque)  12 a  15 noeuds;
(ailerons) 60 noeuds.

(#r:en's)dtiurf=L:a¥az:,
4 officiers,  19 hommes.

A
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Figue 6-34

613.  Auxiliary vessels

iflee:=T¥aL%is;anfghus¥ar¥%Talg|¥,ton£.:t-#g
duties.
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613.   I.es unites aux]liaires

kH:;a::::idiee¥g::±rt:e!i:F¥¥:pei=pe=T¥
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ENEE|EH=fi-=!EE=ii-.` .==_i

I   .    ,     Jal`.

.    .    .`       qr

=-=inTiii=:lil-=-I-iasEff±gf±E5fas±.
Figure 6-35

Research Vessel CNAV ENDEAVOUR
Le batiment de recherche  CM y EJVDEA ProuR

Figure 6-36

Coastal Tanker
Un navirc<iteme cotier

6-30
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Figure 6-37
Ocean Tug

Un remorqueur de haute mer

Figure 6-38
Harbour Work Boat

Une unite de service portuaire

6-31
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Figure 6-39

unbateaDuivf8e:eend:¥|ongeurs

614.  Icebreakers

igu::in;ii¥[;::Fii,in:E¥i:e:e:F#i;vii

PFC  152

614.   I.es  brise-glace

lt!  Canadr,  pays  de  l'hemisphere nord parsem6  de rivieres
qui gelent, possede plusie`irs brisedace (voir la figure 640).
Ces  navires  sont   capables  de  garder  la  mer  pendant  de
tongues  periodes  sang  ravitaillement.  Its sont exploites par
le ministere des Transports.

6-32
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Figure 640
Icebreaker

Un brisc-glace

615.  Merchant sliips

;isse£¥:rEisfi#Efrtefi#fafnnktoes#fyralbutcafa£P£;
container carriers, and small coastal craft

im=¥:-?|r:a;og:d¥:Ffya:ibi#eld:Topu;!a:v:y:o:f

:toisu.##;I.aTr:a:u%o¥iner±=#`uye%E?:
ieee!:a:Fifenh°u¥Zr:dtedoce£,¥¥.Somedisplace
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615.   Iies navires manchands

:tegoan:esir¥Eesq::%i:i%=erfr:,`¥i#%i=£
conteneursetlespetitscaboteurs.

aeavnod:evgfjafgr::neaIAm¥if!d:'¥o:ed±::%a:8n:dued?o¥
:etenffi,£o:uj#E::t#un:#::d#effefsgno:
civiles.

i:.=tl:in.::qo.#::,teffft=.fetrE=::frdpg=Tri#,g;caLe:,gffi
%#sn:etre:q#tr#rscedgT:_potr¥E:n:e#ecet=£te
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Figure 6-41

Supertanker
Un petrolier g6ant

isca#i¥jer:yg±gF8:Si¥¥¥#aa:]Lyem¥tee°¥f

ggi&ij6iiEI:;:iiieg¥i¥iii
cosmopolitanhotel.SeeFigure6-43.

PFC  152

::dek:Ism:sr8e:S;i]Si:X]r§£ni::i¥ht::::esu°ermin¢eaie¥:
mats de charge. Certains de cos cargos transportent aussi
quelquespassagers(voirlafigure6-42).

5.        Le    navire    de    croisiere    et    le    paquebot.    Ils

:enpre:eenrfn:Gce,ouLflyoauded::e:ule,nT;h£::ntturetonuaj:alLS

i¥u;e:SaiisnThngu;o:ltevud::s:isB:i:aeqce:s'i'eg:3£t=!afe:buja¥

:Te::fa:::e::i::,erir:e:?:,:e:,e,:::js;lgei:aag::a:ce:dn;su:;

;i;l#gco;dn:tis:¥aE:o%€i:riefh::£dfi::aft:':¥t;)£[eqnuaentped:
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Figue 6-42
Cargo Vessel

Un cargo

Figue 6-43
Passenger Liner

Un paquebot

6-35
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6.       Container ships. The modem merchant marine is

::3:8'iyoaddTne:°apn[:€nToeadcoinn::£annedr£,hejrp:,]Fn`;;flflf'e:angs:.re

PFC  152

:;tled¥mi::-¥:d¥|:emT::tn:i¥;h¥nd¥::£:t:;nce,:

;£itaerr:a:::in:;:,qe)::liaorfd#g:amp:::¥aepniLdesnetpenr%#erL:

Figure 6-44
Container Ship

Un navire porte-conteneurs

:ain,DmryefaB]uokrefa#::.in?ue¥!.,S#££;ugrfercacar%rmf8

:°rrg:a|Lfka:::£eavb?fietLb:I:t:Sr?gpefos#:`:.resffuF£CgL:a:
6-45.

:E:#i,at?sfrdie:u:lTen:nia=i;,¥i:fed::nlamTgc:i.rs:,ei

i,:°v:ah:at:iv:o:ITeaiat:dfgra:g§=:¥resctmuraetss¥eLc'h¥geereL'e;rsng::
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Figure 6-45
Dry Bulk Carrier

Un transporteur de marchandises en vrac

616.   The  Role  Of  Antl-Sut)marine  Warfare  (ASW)
Aircraft

!igi:Tn:i¥::;d:eff;e;a:=;:si¥i¥¥:rgu:far¥emif
Command,  particularly  when  combined  with  surface
ships.

ion#es*trLg,:,:g¥sn!jy:tr!eeJ¥3rdi:a?nHT:I,I;t.jk#Ji#
friendlysubmarinestothesamepurpose.

::k:n?m#oEgwoJ:thi%tr,:c::;o:¥:h::aer:gee#b:bsieaE:
:rm°etrgd=t:e:;s#:faecow¥hTi'eyp:*£fftysoF:
surpriseattack.
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616.   I.e  role  de  l'a6ronava]e  daus  la  lutte  antirsous+
marine

I.       ha  grande  vitesse   et  la   mobilite  des  aeronefs
employes dams la guerre anti-sous-marine, ajoutees a la
variete   des   dispositifs   de   detection   et   des   ames
embarqu6es, tels sont les elements de la force de combat
em::cem::#,I:££o:taLo,:qdiL:P=°=£trL°:y::sg::£d±
de concert avec des navires de surface.

2.       L.aeronef peut  servir  ind6pendamment  ou  con-
jointement   avec   les   forces   terrestres   pour   detecter,

:tat:qreeL:tmdeeb#::Lesn:#:T:T:.££::t=£a:L¥ir-:i-:_:i:-`f:.=:--i:i=-
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4.        The aircraft employed in  anti-submarine warfare
can react quickly to detections by active sensors (radar,
etc.)  on  the  surface  or  beneath  it  (by  sonobuoys)  and
press  home  the  attack  by  the use of airborne weapons,

;i:ifahgr:s:ug%Si:£nu;S;e)da#a:8f£S§te:Poa#ad::ty::,;:(Lb:¥:;::tfda:£:
submarines.

5.        By thecommunications available today the aircraft
commander  can  keep  ships  and  the  Command  Head-
quarters   continually   informed   of  enemy   submarines
detected   by   his   aircraft.   If  required   he   can   direct
additional aircraft or ships to prosecute the enemy.

6.        Denying enemy submarines the use of the surface

:::u::::S::t°rofb:t::j¥u:iaarr8,'ine8wfi:'rfifi|`:e.Pirfe°fAst*

:::Erag;b:t:tfi=::eorprroetsae¥ceTfna8|drs'tdheea`lges,u:`t:::O:|'3
attacking capabilities of the aircraft further contribute to
the answer to the ASW problem.

617.   Helicopters

I.        Inconventional aircrafnhe wings are fixed and the
air  must  pass  over   them   relatively.  See  Figure  6-46.
Suppose you leave the air stationary and pass the wing

:hur:t#m;t;e, i:nuce lil:  a8i::ratf?edoseas::t I;af;len:o emff:;t;
forward  to get  this  effect,  it  can  rise  upward  from  one
position. This is the principle of the helicopter. A set of

:jE8vS,'rt::ici;i'i'fii:,:,:::E£:lea:.rr°catesabovetheaircraft

:Lt,it¥:ywa::Phpa|iew¥;ub:£t';etehist£:th°ofrirft:,t;Tgan:I:f:
vertical.Theywillproduceacertainamountoftheliftipg

::e::,n:u:fatt£:epsrao¥:]L,e;rm::ehcetya:Ld,£rr;°vdeu::eaacLer:traaLFt
forward.

:Lea,TfreaFturb¥;egoftrt:esnm:I:ot:LLdpr:g::]aotrh;stthoep::x:#
wing.
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4.        L'aeronef   employe    dams   la    guerre   anti-sous-

ro:rd£:sea8tei:tesr:raagj:I::?cff)ee:esnutrfi:c:?:I:s:itse::I::rfE::
(par  bouees  sonores),  et  passer  a  l'attaque  directe  en
employant   des   armes    aeroportees,    des   charges   de
profondeur (centre les sous-marins en demi-plongee ou
effeetuant  une  plongee),  des  torpilles  a  tete  chercheuse
(contre I 'ennemi cn plongee) et des roquettes (contre les
sous-marins en surface ).

5.        Grace    aux    telecommunications    modernes,    le
commandant de bord d'un aeronef peut tenir les navires
et le QG du Commandement au courant de I 'activite des

i::i:E:,:,;ii:i:;;::;£:#iengeei::sut!:sra:::neafi?:auren';v,fe:

6.        Empecher les sous-marins ennemis de remonter en
surface   pour  y   naviguer   ou   pour   y   recharger   leurs
accumulateurs,   voila   ce   qui   r6pond,   en   partie,   aux
exigences de la guerre anti-sous-marine. L'aeronef anti-
sous-marin, a voilure fixe ou toumante, est L'instrument
I::;'efs°::Cdeet;:ctTo]is'e°tnd,::tra::es,e]u,:eerpor::;n:ehtpLabru:ef

resoudre le probleme de la guerre anti-sous-marine.

617.   Les li6licoi.teres

I.        Chez  les  avions  classiques,  les  ailes  sont  fixes  et
l'air   glisse   en   partie   sur   elles   (voir   la   figure   6-46).
Supposons  que  l'on  immobiLise  l'air  et  qu'on  y  fasse
passer  l'aile  a  travers.  On  constatera  le  meme  effet  de
soulevement.   En  outre,   puisque   l'aeronef  n'a   pas   a
avancer  pour  obtenir  cette  reaction,  il  peut  s'elever  a

i::r:j::sudd;ue:,g¥:.::n:ei:i;,I:e':s::t#eat!:et:a::u:jip#e:i',:t:o',¥::tearue:

:ournasnut:9:::::,ga:n;eun,:a:sqsueet[r'o°unv:::linen:.ecsh8;1::
entre I 'horizontale et la verticale; il se produira alors un
certain  effet  ascensionnel.   mais  aussi  un  certain  effet
d'helicequipropulsera1'avionvers1'avant.

;efus:lea:eutddee::upit:tre:£LL::n€eL?::::eesdted'teamvpoe;i:::
tournante.
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Figure 6-46

Helicopter Movement
Mouvement de I Thelicoptere

618.  Aircraft used By sea Element

:viro#enatfta:i±beadndininthesufiE#:in°gft::§:
Figures 6-47, 6-48, and 6-49.

a.     CS2F TRACKER ANTI-SUBMARINE AIR-
CRAFT
Built   by   DeHavilland  Aircraft  (Toronto), the
Tracker  is  an  all-weather,  twin  engine  aircraft
equipped   with   latest   electronic   devices   for
navigation   and   detection  of  submarines.  The
aircraft   caTTies   depth   bombs   and   torpedoes.

PFC  152

618.  I.es afronefs utills€s par l'€l€ment Mer

iL..appuLedsdeafrodneefe:¥t£#:e£=e±n±#e(I;o:ut:
figures 6-47, 6-48 et 6-49).

a.      L'avion    chasseur    de    sous-marins    CS2F
Tracker

%r¥ni:`ieparr,Zfer|etteunDebH£#dtoduse

ies¥*:df.;#:#es:tito=xpF::ndeedfes¥#;

Figure 6-47
TI.acker

Le  Tracker

6-39
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Crew:
Endurance:
Speed:

All-Up Weight:
Dimensions:
Engines:

Equipment:

Four
7.5  hours or  I,000  miles

ieaaifE:Eee2d2414kon5tnsots,
24'500  lbs.

§9#:nhgt;P8a3nc94£iinn8.tnhe
cylinder. air cooled, radial,
single speed supercharge
Radar, sonobuoys, magnetic
anomaly detector ( MAD),

:exapr:°hsi`ivgeh:Ce?:ct¥::ig:8Lnter
measures equipment.

b.      CHSS-2      (SEA      KING)      ANTI.SUBMARINE
HELICOPTER
An outstanding feature of the Sea King helicopter
is  its  all.weather,  day-and-mght  capability. Other
characteristics  include  an  automatic  taft.folding
device,  winch.down  equipment , hull-shaped fuse-
lage,   high   speed,   and   an   automatic   hovering
capacity. It is equipped with detection, navigation,
and  weapons  systems  which  enable  it  to  search
for,  locate,  and  destroy  any  modern  submarine.

Crew:

ASW
Endurance:
Speed:
Gross Weight:
Dimensions:

Engines:

Detection
Equipment:

Armament:

4 (two pilots, one navigator,
and one crewman)

4 hours or 500 miles
120  knots (cruising)
19,000 lbs. max.

:?5e:!fr:ai:gef:ge::re;:1i!:;:6-i::,:h
88 twin turbines

Sonar-ranging set and self-

#oniaLLnn;¢on#8oaet;°anniy:teepTh
bombs

With the anti-submarine warfare equipment removed the
CHSS-2 can transport up to 25 troops intemally or up to
4,000 lbs. externally.

6-40

Equipage,
Autonomie:
Vitesse:

Poids maximal:
Dimensions:
Moteurs:

Materiel:

PFC  152

4 hommes.
7-I /2 heures ou  I,000  milles.
en patrouille,140 noeuds;
maximum 224 noeuds,
24,500  livres.
envergure 91 '; longueur 42 '.
deux moteurs Wright
983C9HEl  en 6toile, neuf
cylindres, a refroidissement
par air, vitesse unique et
suralimentation.
radar, bouees sonores,
detecteur magnetique
d 'anomalies ( MAD ),
telemetrie par echo

i'::6Pr!i::i::'c%rn°tJ;ee:I::::'res
electroniques.

b.      L'h6licoptere   chasseur   de   sous-matins  CHSS.2
seaKii,g
L'une   des   principales   caracteristiques   de
I 'helicoptere  Sea Ki.»g est sa capacite de voter
jour et nuit,  en  tous temps.  Parmi  les autres,

::?,ta::nd°enauuenue?[i¥:i::£federe£::8:e::;::
pour  la  descente,  un  fuselage  en  forme  de
coque et la possibilite de grande vitesse ou de

:;:tes:r:P]ac.:I:uet:::;;qe:e'd:' :::peoqs:tLLE:  8:
detection et de navigation qui lui permettent
de   faire   la   recherche,    le   reperage   et   la
destruction de tout sous-marin modeme.

Equ!Pa8e.               :n(dheou#£e'°dt%i:[np:gaev)i.gateur.

Autonomie:              4  heures ou 500  milles.
Vitesse:                       120 noeuds en croisiere.
Poids brut:                19,000  livres maximum.
Dimensions:            ]ongueur du fuselage 54 '9 ";

largeur 7 '1 '';  hauteur hors-
tout  16,8,,.

Moteurs:                   deux moteurs General Electric
T-58-GE-8B a double turbine.

Materiel de
detection:                  telemetre sonar et systeme de

navigation incorpofe.
Armes:                    :&rapr£::ess daetst[eo:ohne::::rse et

Si l'on en retire le mat6riel de lutte  anti-sous-marine, le
CHSS-2 peut transporter jusqu'a 25 hommes a son bord ou
jusqu'i 4,000 livres de mat6riel suspendu.

®

®
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CL 28 ARGUS
The Argus, built by Canadair was specifically
designed   to   fulfill   the   ASW   role,   and   is
capable of long periods of ocean patrol duty -
accommodating  the  latest  Maritime  surface
and    sub-surface    detection    equipment    -
tactical co-ordination with naval surface craft
on  defensive  manoeuvres  -  convoying,  and
search-rescueoperations.

Crew:

Endurance:

Speed:
Gross Weight:
Dimensions:

Engines:

Armament:

15  (3 pilots,  3  navigators, 2
flight engineers. and 7 radio
operators)

ioefor:I:Lneo:::Lofieer:tioon)-
hours
200 knots (cruising)
157,000  lbs.
Fuselage length  128 '9-I /2 '',

Fii:grhstg,%;84i,.,p:-W2:ght
Cyclone R3350EA I  turbo
compound engines
Approrimately 8.000 lbs. in
two bomb bays. Missiles.
rockets, depth charges, mines,

::amctb;%'epbho°i°bf:::bgemcbasr'r:endi

PFC  152

c.      L'ArgrfscL28.
L'4rg2fs,     construit   par    Canadair,    a    6te
specialement conqu pour les operations anti-

§°:!i¥¥l:;§i:it;r§i::ji::S;:ij!r:jja:d;:gsi:i:e::
manoeuvres   defensives,   faire   l'escorte   des
convois   et   participer   a   des   operations   de
recherchesetsauvetage.

Equipage:                  15 hommes (3 pilotes, 3
navigateurs, 2 m6caniciens de
bord. 7 radios).

Autonomie:

Vitesse:
Poids brut:
Dimensions:

Moteurs:

Armes:

20 heures en exploitation
normale;  record d 'autonomie,
30 heures.
200 noeuds (croisiere).
157,000 livres.
Iongueur du fuselage  128 '9-
I /2 '';  envergure  142 '3-I /2 ";
hauteur 38 '8 ''.
quatre moteurs turbo
compound Wright Cyclone
R3350EAl  de  3,700  CV.
environ 8,000 livres de
bombes clans deux

;e:tpt::t::;nr::.rLd':sP:a,::i:es,
des roquettes, des charges de
profondeur, des mines, des
bombes, des bombes
delairantes pour la

E+e°xte°rg:::hfeetdesbombes



CFP  152

Figure 6-48
Sea King

Le  Sea King

Figure 6-49
Argus

L, Argus
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CHAPTER 7

SHIPBOARD SAFETY

701.   General

I.        Personal  accidents,  major and  minor,  are  an  ever
increasing  problem  in  our  modern  world.  Aboard  ship
you   will   be   living   and   working   in   an   environment
surrounded  by potential  hazards.  By  becoming  familiar
with your ship and its organization, observing all  safety
precautions,  and  training yourself to  think  safety  at  all
times, you can avoid these hazards.

2.        Your  personal  clothing  must  be  appropriate  for
each task. If special protective clothing is required. wear
it.   See    Figure    7-I.    When    involved    in    seamanship
evolutions, it is advisable to wear full working dress and
shoes or boots,  not sandals.  Those working at  the stores
dump, or fueling positions will  wear safety helmets and
positive buoyancy rather than inflatable lifejackets.

PFC  152

CHAPITRE 7

LASE'CURITE'ABORD

701.   G€n6ralit6s

I.         Dams   notre   monde   moderne,   les   accidents   de

gf:§°e:npe,Sjss::`qe:[ret°aun?.e£`g:i:°dn,Sutit:ea:tfrue??or:sb|e£:eezde:
vous   travaillez   dams   un   milieu   otl   les   dangers   vous

guettent de toute part. Se familiariser avec son navire et
son   organisation,   observer   toutes   les   precautions   de
securite  et  s'habituer  a  toujours  penser  s6curite,  voila
comment on evite ces dangers.

2.        Les vetements que vous portez doivent convenir a
la  tache  que  vous  executez.  Si  votre  travail  exige  des
vetements   protecteurs   particuliers,   portez-les   (voir   la

:gaunr:e:T,:,:|oress|uree:.o:smA:;t::pdaert;e.rd,::nFae:eun`:ee::
travail  complete;  portez  des chaussures ou  des  bottines,

jamais des sandales. Ceux qui travaillent clans les soutes
ou  aux  postes  de  ravitaillement  en  carburant  doivent
porter  le  casque  de  securiie  et  le  gilet  de  sauvetage  a
flottabilite positive plut6t que celui du type gonflable.

unfp[  pRorECTivI  c[AR
IS   SUPPLl[0 -----  USE   lT

Figure  7-I
`Where protective gear is supplied ----  Use it! '

Si on vous  foumit des vetements protecteurs, portez-les

3.        When  you  go  to  action  stations,  you  must  carry
your   lifejacket   and   protective   mask   and   wear   full
working dress with  sleeves  rolled  down, collar buttoned
up,  and  trousers  tucked  into  your  socks  (to  protect  you
from burns). If you are in an exposed position (guns or
mortars  crew  or  bridge  personnel),  you  will  be  issued
with anti-flash gear and a steel helmet. See Figure 7-2.

7-1

3.        Quand vous vous rcndez a votre poste de combat,

¥::rsed:vaeszq::repTo::;teduer.vojroeusg][pe:r::I:2uyaet:eg:u:tg:
travail  complete,  avec  les  manches  descendues,  le  col
boutonne  et  les  bords  du  pantalon  dams  les  chaussettes
afin de vous proteger contre les bralures. Si vous occupez
un   poste   expose   (servant   de   piece   ou   de   mortier,
passerelle), on vous fournira des accessoires antilueurs et
un casque d 'acier (voir la figure 7-2 ).  .



CFP  152

Figure 7-2

Action Dress
La tenue de combat

4.       Footwear is most important, wear strong shoes or

#e:e:,%ezn:d:°ifn?yaEnfy£[::kr;a:£;%nsgh#jLf#:£:Ci:n8:S::a);;

?:gas:::#i;¥§;d%:£8vn¥)::unagt:Oys§±#L]a':nn:fi°o:eh;:;Tee::fi:S:
issued to shipboard personnel,

5.       When working with powered grinders, sanders, or
chippers.alwayswearsafetygoggles.

J;;e:ffn#£:I;ie::li`i!riic:a:;;rg¥;;O:;::ieih;i;:ir;I,:jig:,siijn!;

7-2
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£;schsa:::i:c:i::ieescg%::eers::',itdr::::tpr:;taa]Tt;,I:°vrot::

ia;:i:::de£':;£cei:i:j:i:inb€Jt::i;g¥:r;Siui;i:e;a;:;;ia,:;:q:ii§j;t;q:i::t
ble.   Ils  peuvent  aussi  vous   faire   glisser  et   ils   usent
demesurement   le   revetement   des   ponts.   On   foumit
aujourd 'hui des chaussures speciales a tout le personnel
de bold.

5.        Portez  toujours  dcs  lunettes  protectrices  lorsque

;::::;;I;:eez,feess::trit':a:xecaa#::.telsquelesmeules,les

6.        Les   vetements   flottants,   les   bagues   et   autres
ornements du genre representent un risque certain pour

:enmga,:i:;nf.:a::es,::nbtapnaLr`',='ie::Hen;::n,g:I,:¥g:

i'aafsr;upn¥:sapeqri#accehLpds:n:tp:u:raa8i?:u#:itr:'|:d¥ehue:
doigt.

®
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7.        Identity  discs  are  to  be  worn  at  all  times  aboard
ship except  by  men  working on  machinery,  when  they
shall be carried.

8.        In a shipboard environment you will be exposed to
varying  degrees  of noise;  -  high  frequency  machinery
noise,  gun  blast,  small  arms  fire,  and  helicopter engine
noise.   It   is   most    important   that   you    use    hearing

protection devices available, and so avoid permanent ear
damage.

9.        It  is  good  practice  to  carry  a  knife  at  all  times
aboard ship. Unless you work on the upper deck or as a
member  of  the   rigging   party,   you   will   not   need   a
seaman 's knife and  marline spike. A sharp pocket knife
will suffice. You never know when you may have to cut a
line to help save life or avoid injury.

702.   Individual Responsibilities

I.        Your personal safety and yourcontribution to the
safety  of your  ship  are  dependant  upon  a  number  of
DO's  and  DONTs  most  of which  are  common  sense.
Here they are -

a.      Dokeepyourkitand personal gearstowed in
your   locker.    Loose    books,    magazines,    or
clothing  become  a  fire  hazard,  and  should  a
compartment become  flooded,  may well clog
the submersible pumps.

b.      DO  ensure  before  proceeding  to  sea  that  all
stores, tools. and other equipment that are not
actually   bolted   or   welded   to   the   deck   are
properly lashed.  In  a  heavy sea,  loose  objects
can   become  dangerous  projectiles  and   any
gear improperly lashed will soon work loose.

c.      D0   keep  your  mind   on  your  job   and   be
constantly    on    the    lookout    for    potential
hazards. A great many accidents are caused by
inattention and wandering minds. See Figure
7-3.
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7.        Le  port  des  plaques  d'identite  est  en  tout  temps
obligatoire a bord, sauf pour les hommes travaillant aux
machines qui doivent tout simplement les avoir avec eux.

t8;uteuDnaen;a`iaime°ds:i:rueftsiubrbu°;:ds'trY:::ts:::Zmeascph°isn6es:
detonation   d'artillel.ie,   crepitement   d'armes   legeres,
vrombissement  d'helicopteres.11  est  tres  important  de

g:£rtteerrd[ee:a::::eague::;e:,;easnsq:;tvoor::rrs:pn:rf:Ten,spour

9.        Prenez  l'habitude  de  toujours  avoir  un  couteau
avec  vous  lorsque  vous  etes  a  bord.  Sauf lorsque  vous
travaillez  sur  le  pont  superieur  ou  lorsque  vous  faites
partie  de  l'equipe  de  gabiers,  vous  n'aurez  pas  besoin
d'un  couteau  de  marin  ou  d'un  epissoir;  un  canif bien
aiguise suffira. On ne peutjamais savoir a quel moment il
faudra  couper  une  ligne pour  sauver  une  vie  ou  eviter
une blessure.

702.   Les devoirs de chacun

±oru,;,:V::terz:haso:si§rr't:€:::,e:;:s:et::;I;e:ti::a:i:ire;:c:I::doe:nttq!:
d'autres qu'il  NE  faut JAMAIS  faire;  ces obligations et
ces interdictions d6coulent pour la plupart du simple bon
sens;  les voici:

a.      TOUJOURs bien ranger ses effets personnels
dams  leur  armoire.  Les  livres,  revues  et  effets

qui  trainent  sont  un  risque  d'incendie  et.  en
cas    d'inondation    d'un    compartiment,    ils
pourraient boucher les pompes submersibles.

b.      Avant  l'appareillage,  TOUJOURS  s'assurer
que  le  materiel,  les outils et autres objets,  qui
ne sont pas reellement boulonnes ou soudes au
pont,  sont  bien  arrim6s.  Par  grosse  mer,  les
objets   detaches   peuvent   se   transformer   en

g::i:::lei:Se£:n8aerrre,umx;T°puetu:e!:]nd'6etsatc£::
rapidement.
TOUJOURS  penser  a  ce  que  l'on  fail  et  se
tenir sur ses gardes pour detecter les  dangers
possibles.    L'inattention    et    la    distraction
causent  beaucoup  d'accidents  (voir  la  figure
7-3 ).
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"A  GREAT  MANY  ACCIDENTS  ARE  CAUSED

BY  WANDERING  MINDS.`.

Figure  7-3
•`A great many accidents are caused  by wandering  minds"

La  distraction cause beaucoup d 'accidents

d.      D0  make  sure  that  you  use  the  proper  tools
and equipment for the job. and on completion
of  the  job,   stow   all   tools   and   gear   away
properly. See Figure 7-4.

e.       Do keepyourtoolsin goodrepair. See Figure
7-5.

PFC  152

d.      TOUJOURS  utiliser  l'outil  et  le  materiel  qui
conviennent au  travail  a executer.  Une  fois  le
travail  termine,  ranger  avec  soin  outillage  et
materiel (voir la figure 7-4 ).

e.      TOUJOURS   garder   ses  outils   en   bon   etat
(voir la figure 7-5 ).

•-------- USE  "t   PQOP[R  TOOL

Figure  7-4
"Use the proper Tool"

Employer l'outil qui convient au  travail

7-4
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KE[p  youp .TOois   iN  GOOD  f!EPAm

Figure  7-5
"Keep your tools in good repair"

Garder ses outils en  bon  etat

f.       DO  NOTwhen  doing  ajob,  skylark,  or  play
practical jokes,  (hese  will  lead  to  inattention
on  the  part  of the  others  and  may  well  cause
accidents. See Figure 7-6.
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r.      NE   JAMAIS   s'amuser   au   travail   et   NE
JAMAIS  y jouer de  mauvais  tours.  Ce genre
de  plaisanterie  attire  l'attention  et  cause  des
accidents (voir la figure 7-6 ).

SKYIABKINC   ----------  AND   PRACTICAL  JOKING  ARE   INEXCUSABl[

Figure 7-6
"Skylarking ---- and practical joking are inexcusable"

Les  plaisanteries et les  mauvais  tours sont inadmissibles

9.      DO  when  working  around  power  operated
mountings  make  sure  that  everyone  in   the
vicinity    is    clear    of   the    mounting    before
switching on the power. See Figure 7-7.

7-5

9.      Lorsqu'on travaille pres d'un canon comman-
de   mecaniquement,   TOUJOURS   s'assurer
qu'il   n'y   a   personne   aux   alentours   avant
d 'etablir le courant (voir la figure 7-7 ).
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MAKE   SURE  EVEflYONt   ls  CIEAft  Oi  THE   MOUNT

Figure 7-7
"Make sure everyone is clear of the mount"

S 'assurer qu'il  n'y a personne pres de la tourelle

h.      DONOTleanonguardrails.SeeFigure7-8.

PFC  152

h.      NE JAMAIS s'appuyer sur la rambarde (voir
la figure 7-8 ).

JUSTIFIES  PLANNED  MAINTENANCE."
"PLUS  L'ENTRETIEN  EST  REGULIER,

MEILLEURE  EST  LA  SECURITE."

Figure  7-8

Unsafe Guardrail
Une  rambarde peu sore

7-6
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j.       DO   when    on    the    upper   deck,    note    the
condition   ol`  the   deck:   loose   treads,   oil   or

grease    spills,     unguarded    hatches,    unsafe
guardrails  and  ladders.  Take  any  temporary
measures necessary and  inform your superior
or iran immediate serious hazard,  the Officer
of the Day. See Figure 7-9.

PFC  152

j.       Lorsqu'on  est  sur  le  pont  superieur,  TOU-
JOURS  en  observer  l'etat:  s'y  trouve-t-il  une
plaque   detachee,   une   flaque   d'huile   ou   de
graissc, une ecoutille ouverte, une parlie de la
rambarde peu sore, une echelle brisee? 11  faut
alors   prendre   toute   mesure   provisoire   qui
s'impose  et  avertir  son  superieur.  En  cas  de
danger   grave   immediat,   signaler   le   fait   a
I 'officier de service (voir la figure 7-9 ).

•....   MAY   BE   LEFT  UNFINISHED  WITHOUT

DETRIMENT  T0  THE   WORl(."

"A  TACHE  INACHEVEE.

TRAVAIL  MAL  FAIT"

Figure  7-9

No Temporary Guardrail
11 aurait  fallu  installer une barriere provisoire

k      E3.E:Y|:;ts:nf`Loenre'?sa|'ope'fceuss:nfi:.fi:I::Tatvh|:I:

heard or understood a pipe.
in.    When  near  lines  or  wires  -  DO  NOT  stand

within a bight or coil. See Figure 7-10.

7-7

k.      TOUJOURs tenircompte des appels au sifflet
et se conformer aux directives qu 'ils commu-
niquent.    11    est    inadmissible   de   pretendre

qu Ion n 'a pas entendu ou compris un appel.
in.    koErsJqAukoA|t5asvea,i:lneifie,s,idne,elifen.e.s do,uu:ed:Lig|s;

ou d 'une glene (voir la figure 7-10 ).
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Figure  7-10

Bights and  Coils
Lignes en double ou en glene

7-8
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n.        DONOTstandundemeath ahoist. See Figure
7-11.

±
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n.        NE JAMAIS se placersousune6lingu6e (voir
lafigure7.11).

j)\=

Figure  7-I  I

p.     When workingAloftor over theside.
(I)   D0    get   permission    from    the    OOW

(normally    through    your    supervisor)
before  working  up  the  mast  or  in  the
vicinity  or  the   funnel   top.   There   is   a
safety   procedure   in   your   ship   called
"Man Aloft" safety which is designed to

safeguard   anyone   working   at   heights
from   danger   from   electronic   tl.ansmis-
sions  and  rotating  antennae.  Unless  you
tell  someone  you  will  be  working  aloft.
these measures cannot be enforced.

(2 )   DO ensure that there is  no danger  from
ships     coming     alongside,     or     from
movement  of your own  ship  before you
work   overside.   Again,   tell   someone  in
authority before you start work.

(3)   DO NOT go overside between  two ships
or  between  a   ship  and   a  jetty,   unless
adequate    catamarans    or    fenders    are
provided.

(4)   DO ensure that  there is no danger from
hot or high pressure discharges from the
ship's   side,   or   from   ships   alongside.
Whenever   men   are   working   overside,
they are (o have lifelines attached to them
which are tended by a man inboard.

p.       Lorsqu'ontravaille dansleshautsou sur la coque
d 'un navire:

(I)   TOUJOURS   demander   a   I'officier   de
quart (d 'ordinaire par l'intermediaire de
votre    surveillant)    la    permission    de

Fe°?a`e:hdeamn,Sn'eae.mAat:roerd°udpur:Sndauvjcr:?°£:

.e,Xh!;ti::e:::§!gTaed:ast6ucruer,i,t6qaup;Pe:es:
destinee a assurer la secul.ite de ceux qui
travaillent   en   haul,   en   evitant   de   les
exposer  au   danger  d'une  transmission
electronique  ou  d'une  antenne  en  rota-
lion.  Les  mesures de  securite  ne peuvent
etre    prises   que   si    l'on    a    averti    les
interesses avant de monter.

(2)   Avant  de  commcncer  un  travail  sur  le
flanc d 'un navire, TOUJOURS s'assurer
qu'il  n'y  a  aucun  danger  que  d'autres
navires accostent le sien ou que ce dernier
se    deplace.    La    encore,    TOUJOURS
avertir les autorites avant de commencer
a travailler.

(3)   NE   JAMAIS   descendre   le   long   de   la
coque  entre  deux  navires  ou  entre  un
navire  et   un  quai,   a   moins  qu'on   ait
installe  au  prfealable  des  catamarans  ou
des defenses.

(4)   TOUJOURS  s'assurer qu'il  n'y a aucun
risque d 'echappement de gaz brolants ou
a  haute  pression  en  provenance  de  son
navire  ou  d'un  navire  voisin,  lorsqu'on
travaille le long de la coque;  tout homme
qui   y   travaille   dolt   s'entourer   d'une
filiere qu 'un homme a bord doit retenir.

7-9
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q.      In  working  with  movement  of weights  (such
as transfer of stores or personnel at sea ).

( I )   DO  ensure  that   the   load   is  secure  and
properly    balanced     before    lifting.    If
necessary, mouse the hook.

(2)   DO mouse all shackles of the gear used in
a personnel transfer.

( 3 )   DO NOT exceed the safe working load.
(4 )   DO NOT suspend lifting appliances from

pipes,  channels,  or  fittings  that were  not
designed  for  the  purpose.  Always  test  a
new    weld     before    supporting    heavy
weights from it.

703.   General Safely -Specific Areas

I.        There  are  a  number  of other  areas  that  must  be
mentioned.   Again   they   are   all   important   and   their
observance  will  contribute  to  your  personal  safety  and
the safety of your ship. These are:

a.      AMMUNITION    -    Everyone    knows    that
explosives  are  dangerous`  but  a  surprisingly
large number of people, having handled them
with  safety  for  a  long  time,  become  careless
with  them.  Such  carelessness  is  the  cause  of
most  accidents  with  explosives.  Always  treat
ammunition  with  respect,  even  in  its  "safe"
forms.

b.      CONFINED SPACES -Aconfined space, for
our   purpose,   is  any  compartment   that   has
been closed  up  for a  long enough  period  for
the enclosed atmosphere to become explosive,

poisonous,    or    short    or   oxygen.    Extreme
caution  is  necessary  when  opening  any  such
space.  The  contents of a  closed  compartment
may, over a period, give off flammable or toxic
vapours  in  sufficient  quantities  to  become  a
threat to life, or they may consume the oxygen
in the compartment. Even an empty compart-
ment  must  be  suspected,  since  many  paints
create  similar  dangers.   Before  opening  any
confined    space,   all    naked    lights    must    be
removed for a distance of at least 20 feet from
the    opening,    and    smoking    must    not    be

ii#5#wt£:+£#daL+irufiTedr[,#i#?hffi
entrance  to the space  must be roped off and a
sign  staing  "NO  SMOKING  OR  NAKED
LIGHTS"  posted.  Until  this  has  been  done,
the  opening   must   be  guarded   by  a   sentry.
Except for the person carrying out the lest, no
man  shall  be  allowed  to  enter  the  compart-
ment unul the air has been tested with a safety
lamp  and  proved  non-flammable  and  safe  to
breath.    A   closed    compartment   should    be

PFC  152

q   k#pu]:O:fatdg££:i:#tt#s5r=
nes ou de materiel en mer.

( I )   rouJOURS  s'assurer que  la  charge est
correctement arrimee et equilibrfee avant
de la soulever. Si necessaire, moucheter le
Croc.

(2 )   TOUJOURS  moueheter  les  manilles  des
appareils utilises pour le transbordrment
d 'une personne.

(3 )   NE JAMAIS soulever plus que la charge
admissible.

(4)   NE   JAMAIS   suspendre   d'appareil   de
levage  a  un  tuyau,  une  conduite  ou  un
raccord  qui  n'a  pas ete conqu  a cette  fin.
TOUJOURS verifier une soudure tecente
avant  de  lui  faire  supporter  de  lourdes
charges.

703.   Consignes particulidres

I.        D'autres  cousignes  de  s6curite  m6ritent  qu'on  en
fasse   etat.   Elles   sont   aussi   tres   importantes   et   leur
observation  contribuera  a  votre  propre  s6curit6  ainsi
qu'a   celle   de   votre   navire.   Ces   cousignes   sont   les
suivantes:

a.      Munitions Chacun sait que les explosifs sont
dangereux. Cependant, un nombre surprenant
dThommes,    qui    les    ont    manipul6s    depuis
longtemps   sans   accident,   sont   portes   a   les

;##r:¥aniiiiL#d#c:esd`esf:*'%#E
faut    toujours    tralter    les    munitions    avec

prudence,    meme   lorsqu'elles   ne   sont   pas
amorcees.

b.      Espaces restreints  Au sens  du present alirfea,
un espace restreint ddsigne tout compartiment

I,*esi#;eLtfey¥+#e'?e?x?LS#ou#la=
3Tmg:#yesladneq#oL?%i1:1.y.#.%J:¥
porte d'un tel local. Apres un certain temps, le
contenu    d'un    compartiment    ferme    peut
degager  des  vapeurs  toxiques  ou  inflamma-
bles  en  quantite  suffisante  pour constituer un
danger  mortel,  ou  bien  il  peut  absorber  tout
l'oxygene du compartiment. On dolt done se

£\iie:esTe5::ntdu'#g:#+#:vl££:
anatogues.  Avant  d 'ouvrir  un  compartiment
ferme depuis longtemps, il faut retirer tous les
feux nus sun une distance de 20 pieds et ne pas

permeltre qu'on fume dams ce secteur jusqu'a

f#.u;:,n,fTiLteas#hafa#aY¥it&ti#3=
corde  a   l'entree  du  compartiment  pour  en

•*bef#NS`ia%ieFtu###UFL+;
INTERDITS".    Jusqu'au    moment    ob    ces

#nuef|:usdfuarno,nt,aeteinp#+io,T#%nund:
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;#,:=idf#:b#..ioi#g::
is    necessary    for    any    man    to    enter    a
compartment not kriown to be flee of harmful
vapours,  he  must  wear  a  life-line  for  at  least
the first five minutes. All the time he is inside,
the  entry  to  the  space  is  to  be  manned  by  a
responsible    person,    who    must    keep    up
constant communication with the man within
and   have   a   Chemox   breathing   apparatus
ready  for  instant  use.  The  service  respirator
offers no protection in these circumstances.

c.      DANGEROUS   LI0UIDS   -   Of  the   many
manufactured   liquids  carried  aboard   HMC

:###miaT\#;ts::#ifeh#t:
number  are  quite  dangerous.  Always  follow
the  manufacturers  instructions  to  the  letter.
Gasoline is the most dangerous of the liquids
carried. You must observe the no smoking and
stowage   regulations   that   apply.   Never   use

ffi#m|i:rw,C#ifefia#ELitRoefm#hp:
Fie,xP,*,vhe##o*#:n.#:fgdwyL\¥#
or rust stain remover, be sure to protect your
skin. Acid  should  be  moved only in protected
containers.   Wear  rubber  apron   and   gloves.
See Figure 7-12.

SMOKING  -  The  advent  or  the helicopter
carrying  destroyer  has  introduced  additional
fire  hazards  into  HMC  ships.  JP5,   the  fuel
used in Sea King helicopters and so carried in
considerable quantities aboard ship, although
not as dangerous as gasoline still requires very
careful  handling.  You  will  find  that  smoking
restrictions   will   frequently   be   in    force   in
different  parts  of  the  ship  at  various  times.
General   restrictions   are  included   in   Ship's
Standing   Orders   and   will   be   amplified   by
Routine  Orders,  Executive  Officer's  Tempo-
rary Memorandum,  and  of course,  pipes. The
more important restrictions are:

PFC  152

celui   qui   doit   effectuer   la   verification   de
controle, nut ne sera autorise a pchetrer clans

fnf:a:#mne#jELu:a##¥e!#a,P¥
ete trouve ininflammable et sans danger pour
la  vie  humaine.  11  serait  sage  de  ventiler  un
compartiment ferme, au moyen d'un ventila-
tour  portatif,   aussi  longtemps  que  possible
avant  la  `/erification  et  l'ouverture.  En  iegle
generale, il faut ventiler pendant 24 heures. Si,

pendant les cinq premieres minutes ob il sera
a   l'interieur.   Tout   le   temps   que   durera   la
visite,  l'entLee  du  local   sera  gardde  par  un
homme    competent    qui    entretiendra    une
conversation   continue   avec   celui   qui   est   a
l'interieur  et  qui  aura  aver  lui  un  appareil

¥tiraj:i=d¥¥#:jjtuspod¥:g*+6ie
masque  a  gaz  reglementaire  n'ofre  aucune
protection.

c.       Liquides dangereux. La plupart des nombreux

produits   liquides   qu'on   trouve   a   bord   des
navires  de  la  Marine  canadienne,  depuis  le
dissolvant  de  peintLLre jusqu'a  ]a  biere  et  le
savon   de   toilette   liquide,   sont   tout   a   fall
inoffensifs;  quelques-uns, cependant, sont des

Pe!#q#8\ir+v8¥Ta¥ride::tL°,uEL#ceai;+t
certes  le  plus  dangereux  de  Ious  les  hquldes
transportes.  Vous  devez  obeir  aux  consignes
de  ne  pas  fumer  et  suivre  les  teglements  en
vigueur en ce qul a trait i l'entreposage.11 ne
faut jamais  employer  I 'essence comme  deter-
sir.  Souvenez-vous  qu'un  demiard  d'essence
melangde    a    une    certaine    quantite    d'air
renferme la puissance explosive de cinq livres
de  dynamite.  Traitez-la  done  avec  prudence.

#u::Va°¥ereoTulp#n,::bhafdj:m%ddes;
proteger votre epiderme. Toujours transporter
les  acides  daus  des  recipients  a  l'6preuve  des
accidents.  Portez  un  tablier  et  des  gants  de
caoutchouc (voir la figure 7-12 ).d  ¥¥e;;:,:.n¥d|::T:E;#f :u#*:e d£
Marine canadienne. En effet, le carburant JP5,
qu'utilisent   les   helicopteres    Slga   Jr/»g   est
emmagasine en quantites considerables par le
navire;  il  n'est  peuttetre  pas  aussi  dangereux
que  l'essence,  mais  sa  manutention  ne se  fail
qu 'avec la plus grande prudence. Vous verrez
que    l'interdiction    de    furner    est    souvent
imposee  en  diverses  parties  du  navire  et  a
diff€rents moments. Les ordres permanents du
navire  font etat des  restrictions generates qui
s'imposent;  on  explicite  ces  restrictions  clans
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Figure  7-12
"Never Carry Acid  Unprotected "

Ne jamais  transporter d 'acides sans protection "

NoSmoking

( I )   On the flight deck or in the hangar when
a helicopter is embarked.

(2)   When   fuelling  the  helicopter  except  in
designated areas.

(3)   When  fuelling  the  ship  except  in  desig-
nated areas.

(4)   When  tuned  in,  lying on your  bunk,  or
in your mess deck after lights out.

(5)   When    moving    about    the    ship.    The
restriction here is because you might well
pass  from   an   unrestricted   area   into  a"NO  SMOKING"  area  without  realiz-

in8 it.
(6)#pq:dRE++kafrorsunsetwhenthe
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les  ordres  de  service  courant,   les  directives

provisoires du commandant en second et, bien
entendu,  au  moyen  des  appels  au  sifflet.  Les

plus  importantes  de  ces  restrictions  sont  les
suivantes:

Defense de fumer

(1)E::g[aarp'a,8:sqdu'?opnpont:£aertqudeansu`:

helicoptere;
(2)   pendant   ]e  ravitaillement  en  carburant

d'un  helicoptere,  sauf  clans  les  secteurs
reserves a cette fin;

(3)   pendant le ravitaillement en combustible
du  navire,  sauf dams les secteurs  reserves
a Get(e fin;

(4)   au     lit    ou     dams    les    quartiers    apres
I 'extinction des feux;

(5)   quand    on    se   deplace   sur    ]e    navire.
L'interdiction   resulte   du   fall   que   l'on
peut  fort  bien,  sans  s'en rendre compte,
passer d 'un  secteur libre a  un autre oh il
est interdit de fumer;

(6 )   sur le pont superieur apres le coucher du
soleil lorsque le navire  navigue tous  feux
eteints.

a
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DRY DOCK -  From  time to  time your ship
will  be  dry  docked,  usually  for  the  routine
maintenance of underwater fittings. This is a
particularly  hazardous  period  and  although
Specific safety orders will be issued at the time,
it is well  to make you aware of the problems
here. See Figure 7-13.

( I )   Remember that the upper decks are now
at  least  35  feet  from  solid  concrete,  the
bottom of the dock. It is a long way down
with an abrupt stop. The rules about not
leaning on guardrails are now vital. You
must pay particular attention to lowered
or parted guardrails.  If you  find  any,  fix
them straight away, if you are unable to,
inform   the   part   ship   petty   officer   or
someone else in authority.

Cale seche.

PFC  152

De temps en temps, votre navire

i:er:,.:,'|seneie:a::.::ecsh,ehAae?I;I:&'ecTees:I,a#::
situation  particulierement  dangereuse;   bien

::evidgeuse::nasfn:s.#¥:i:|'f,sir:sFb.unri;eu:ovi:::
soyez  conscient   des   difficultes  qui   peuvent
surgir (voir la figure 7-13 ).

(I)#;:::t£:Zorpsasaq3u5e;e;£:n:uSu#o¥nesura::

dessus d 'une surface de beton durci, c'est-
a-dire   le   fond   du   bassin.   11   y   a   loin
jusqu'en   bas   et   l'arret   serait   brutal.

i:i.|t.eredsi,ctj::cd:,:;aepf:yfr.:unrJavr#Te:

¥e°su:ad:::Zrdpeasr€i:[[£sesreeeF:nut::::Ire:.fist
vous  en  voyez  clans  cet  etat,  r6parez-les
immediatement et, si vous ne pouvez pas
le faire, avertissez le maitre pLepose a la
partie  du  navire  ou  quelqu'autre  supe-
rieur.

Figure  7-I 3

Ship in Dry Dock
Un navil.e en cale seche

(2)    Under  no  circumstances  will  you  be  per-
mitted   to   work   "over   the   side",   this
includes   outboard   of   any   guardrail   or
safety net. Remember it.

(3)   If for any reason you must go down into
the  dock,   draw   a   safety  helmet   from
stores before doing so and wear it while
in the dock.

7-13

(2)    On   ne   vous   autorisera   en  aucun  car  a
travailler   sur  le   flanc   du   navire,   c'est-a-
dire   a   l'exterieur   des   rambardes  ou  des
filets    de    s6curite.    Ne    l'oubliez   jamal8.

(3)i;:e¥u:n:c¥erd%::£ier:b::es[:?nn#?a:g¥su;:e¥

portez-le   lorsque   vous   serez   clans   le
bassin.
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(4)   Finally, because there will be a considera-
ble number of men in and about the dock,
you   must   resist   the   habit  of  throwing
anything  over  the   side,  even  cigarette
butts.

704.   Heavy weattier And Man overt)oard
I.        Each   year   you   will    read   of   men    being    lost
overboard from ships at sea. This may happen from any
class  of  vessel,   large  or  small,   merchant  or  warship.
Because  of the  higher  density  of shipping  and  greater
frequency  of storms  in  the  winter  months,  it  happens
more often on the Atlantic seaboard than it does on the
Pacific. Happily, our newer ships with their greater free
board and seaworthiness have brought about a  marked
decrease in losse§ of our men overboard.  But, it can and
still  does  happen  at  all  too  frequent  intervals.  It  can
happen to you.

2.        You  are  particularly  prone  to   being  washed  or
falling over the side when you first go to sea. You will not
have  "found  your  sea  legs" (that  is you  are  unable  to
adjust your movements to the motion of the ship), may
well be overcome by sea sickness,  and will probably not
respect the power of the sea.

3.        In rough weather,  the upper deck or certain parts
of it will be piped as "out of bounds". If this is so, do not
go   onto    the    upper   deck    for    any   reason   without
permission of the OOW.

4.        Frequently,  lifelines  will  be  rigged  on  the  upper
deck in anticipation of bad weather. If you have to go on
the upper deck in bad weather, use the lifelines, wear a
lifejacket, and always go with at least one other person.

5.        In mid winter in the North Atlantic, the sea surface
temperature    is    little    above    freezing    and    the    life
expectancy  of  anyone   falling  overboard   under   these
condi(ions is approximately three  minutes. Even  if your
ship has a highly efficient rescue organization, and if you
are seen immediately you fall overboard, your chances of
being  TecoveTed   within   that   time   limit  are   doubtful.
Obviously then, the best answer is, "stay aboard ".

705.   Life Buoy sentry

I.        Wheneveryourshipisatsea,alifebuoysentrywill
be closed  up,  usually on  the  quarterdeck.  His  duty  is  to
respond  to  any  man  overboard  situation  by  throwing
both   kisbie   floats   over   the   side,   calling   out   "man
overboard",  and  by  pressing  the  life  buoy  alarm  (a
continuous   ring).   He   also   acts   as   the   after   lookout
(particularly important in a DDH where you cannot see

PFC  152

(4)   Enfin,  puisqu'il  se  trouvera  un  nombre
considerable d 'ouvriers clans le bassin ou
a  proximit6  de  ce  dernier,   disciplinez-
vous  a  ne  pas jeter  de  choses  par-dessus
bord, meme les megots de cigarettes.

704.   Gros (emps et homme a la mer

iron,:::ndeesaE:iemae:':::r6e,,el;Se!:::::u:ev,oucse:,:Psr.er?:
d'accident  se  produit  sur  tous  les  genres  de  navires:  les

petits et  les gros,  les  cargos  et  les  navires  de  guerre.  En
hiver,  par suite  d'une  circulation  maritime plus  intense
et en raison de la hequence dcs tempetes, il s'en produit
plus souvent sur la c6te de  l'Atlantique que sur celle du
Pacifique.   Heureusement   qu'a   bord   de   nos   navires
modemes,    avec    leur    franc-bord    augmente    et    leur
navigabilit6 amelioree, le nombre de mos hommes perdus
en   mer  a   diminue   de   facon   tangible.   Mais  ce  genre
d'accident  peut  encore  se  produire  et,  malheureureuse-
ment,  il  s'en  produit  encore  a  des  intervalles  beaucoup
trop rapproches. Vous aussi pouvez en etre victime.

i;::::vTie:;;;ur::p;o:i:f:o::e;,,:::;:;I:sits,:::src::I:;ieu;eo.?i,i;::I::zvu!ii
pas encore appris  a  regler vos  mouvements  sur ceux  du
navire.  Vous  pourrez  aussi  tres  bien  souffrir  du  mal  de
mer  et  vous  n'aurez  pas  encore  appris  a  respecter  la
puissance de la mer.

3.        Pargros temps, on annoncera au sifflet que l'acces
au pont sup6rieur, en tout ou en partie, est interdit. Le cas
echeant, ne vous y rendez pas, pour quelque raison que ce
soit, sans la permission de I 'officier de quart.

4.        Des  sauvegardes  seront  souvent  installees  sur  le

!aoauTtt:::d:a:::e,cue:sac::.¥v::Xu::::;::i.,u:!;r::,:I:,Tp::I::z'1i:g:I;e:ua:u:
au tre personne.

5.        En    plein    hiver,    dams    l'Atlantique    nord,    la
temperature  a  la  surface  de  la  mer  depasse  a  peine  le
point   de   congelation.   Toute   personne   tombant   par-
dessus  bord  clans ces conditions  ne peut esperer suvivre

plus  de  trois  minutes  environ.   Meme  si  votre  navire

:£s:::::;unmee:regasn;js::;tor::;us,aeuveesttag[em:x;::Ft:::::
signalee,  vos  chances  d'€tre  rescape  clans  ce  delai  sont
extremement  minces.  La  conclusion  evidente  est  done
I ` restez a bord ' '.

705.   Le veilleui.-sauveleur

I.        Chaque   fois   que   votre   navire   est   en   mer,   un
veilleur-sauveteur sera  de  faction,  habituellement  sur  le
gaillard  arriere.  Sa  tache  consiste  a  faire  le  necessaire
lorsqu'un homme tombe a  la  mer en  lancant des  bouees
Kisbie par-dessus bord, en criant a voix forte "homme a
la  mer"  et  en  pressant  le  bouton  d'alerte  au  sauvetage
(sonnerie  continue).  Cet  homme  remplit  6galement  le

7-14            I
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3Pidfi::rhr;hueghb:i:gqeu);r:enr€eecaknphgoai:.contactwiththe

:h°erE#l]i:S:fau§:ti§?I::bY:fi¥yLb:u::8¥:e;£ti::y:°b¥e::u:S:gna%°:
the action required should you see someone fall over the
side, or if you hear the alarm ring.

706.   Kisbie Floals and Aqualites
I.       An aqualite is a sea cell operated, floating light for
use with a kisbie float to show its position at night.

u

®

u

2.        The  light  itself is  a  small  float,  attached  to  the

ii§i#H::a:;£:ni:::S§e:]i#:::edL:£yi:I:aigae:i:l]n;;:sfi{iodt7[-§i4:
connected to (he container so that they are automatically
removed when the light is pulled out of the container. See
Figure7-15.

3.        The  containers  are  fitted  to  the  ship  in  such  a
manner  that  when  the  kisbie  float  is  thrown  over  the
side,  the  aqualite  goes  with  it  automatically.  A  few
seconds after entering the water the sea cell activates the

:£e8phL:£dn.ceali8hthasbeenuseditmustbesurveyedand

PFC  152

:I;de:::I,:u:n::ei:si?,:i:sSo:in;#!i:c!T:e;n;e?eb:e¥;!
#]:;hcoon¥FuufiH::d :vmeser]e:  Passere,]e  au  moyen  du

:;sureTelFe:ii%cehoF.m=.iileeLo-trsaeusv*|;tev:'£n'dp=£

=:?ear:trg:elt'eceE£`:=m£:teegeKi:iiesoanp#euefial:=ura=

:n?erne:edzr:o:eqri::!eur:;n  tombe  a  la  mer  ou  si  vous

706.   Ia   boude   Kisble   et   le   dispositif   d'eclairage
Aqualile

i,.:ituan:::Ej¥iiga:ru!ii:pg:u!,:en:i:!esi#£'eoden:nftgi
indiquelapositiondaus1'obscurite.

i;ii:eie;njj!Ii;j[aii:i:;:i:nii¥:¥,:iii:i:
7-I 5 ).

:-:-::.:iT:::-:::-_::::::::::;::-::::-:-::I::::::::::::i::::;-:-:::i::;:::::-;::---:-:::::::::::

Figure 7- I 4

Kisbie Float with Aqualite Container Closed
Une bouee Kisbie avec l'enveloppe du dispositif Aqualite ferm6e
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Figure 7-15

Kisbie Float with Aqualitc Container Open
Une bou6e Kisbie avec l'enveloppe du dispositif Aqualite ouverte

707.  Rescue -Ship Recovery

:,:t3£¥:bp;,:,::c:;,±j;:;¥,i;s:ah¥£[:;:]L¥::£::I;StsA;;nfi;:mj;i
with the recovery of men in  the water. The equipment

#rde££rmT:a#£raarti:rth£Sft?asictoallshipsandyou

fa::tsi==:i#:;h::]d6:o:Ltr:O::raLt:hei?%s:ir°£nae;%er?o:;d¥e:e:d:

::ea:,y£?::I;:8££eugs:h;emwma::,r'p::i:d:#s'h°i¥ei€;:
::?s=nga#:i;:#:ig;:hue?acft:f?:u:¥euaeds::d8d£:wbz
under your arms (you will fall out if you do the reverse).
The man is then hauled to the ship 's side and inboard.

7-16
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707.   Le sauvetage depuis le mvire
I.        Dans  le  chapitre  5,  nous  avons  v`i  comment  les

:sossjtset;nd:sfuT:e:tgeerj::f,dourganna£;:rsee%a#etg:tare:::
circonstances, en  utilisant  le navirc lui-meme,  le canot,

;ersds:£8::trtsc-,Sea,ur::t:::rto°uutd'ihr%;gEtae::ddThuomb°mrfai:

g;erra¥eToaj:rig:g£Srseasfreetavoceutsted:*:a:£n°n::ntra:::e,:
fonctionnement.

a,eduu:a*rs::goairi:efi8gr#T:;:£apuav#dee:£acchuanq::
ces postes, un collier de sauvetage flottant ( relic a un filin
de securite) peut etre amene veis toute personne a la mer

:£::#o:Lu#gfrdve:con:::::a:£3:ni:e%:n::q-s§::i:`:;:]sLi:e:u;d¥
sauvetage en se le passant par-dessus la tete, la boucle a
l'arriere, et en le laissant ensuite tomber sous lee aisselles
(enfile a l'envers, le collier ne tiendra pas). LThomme a ]a
mer est alors tire. puts hisse a bord.

a
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u

Figure  7.16

Re"e Davit
Un bossoir de sauvetage

7.17

708.   SuTviva] A. Sea

I.       You  often  hear  of the exploits of survivors  from

i:g#u§:;::£:;+i:w;:±V;S:¥::i:f°:d;:;#:%:efi¥;re;:e¥n:;::

i:::,h#Ti|ges:§:uy;o!:;?:o:u:I:;aii,fyii:#isi;ilgidhhf,jc::rv:gfi
influence on your chances of survival. But once you are
out of the ship and in the raft you can assist Lady Luck
immeasurably  by  knowing  what  to  do  and  when+  See
Figure 7-I 7.

PFC  152

708.   I.a survieenmer

;::j¥n§=:]n:[ra§ies:i;¥i:fy:I:i§::[\##:
!ffr::iup:s,%:i:giefi;fe3rf#.u?a:n,gfiu,g.:::ffia!!,!j

::::%n::i::::.irecee¥#::usun;o6J:istr::::°causaabHOH
:'::traa]€::uDdaem:ucvheacan8:'sY°v:usp°sT:::u¥dfieia:]=
quandlefaire(voirlafigurei7-17).
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Figure 7- I 7

Survivors in the Sea
Des naufrages en mer

i::ttg`:£:h:a±g:hr;r'e:i:c;:;£3O::y:%u:I:g][¥nl;:a:lit;hges?,t.,I:T:
was reported  and the weather is  not too bad,  normally

¥::::nthe:¥i'n°dbew3i:5eS:Powvfetrhffai?t°hedaszsjv:vvoer:

£e:I;rerrgc%d?i:'unp:?:Oa;:3o¥ut]:I;Oo¥ceE;£toan::he::dih%
|££ed-rr:fi:;Sn;:,;efie,PuZ°tnu:Reel::::eyfu:es?mpanionsalive

fiere:::r*go£:jau±e:a:=:':Cfdd::tfh:msohi3'Ssusin]tfonr§:
They are thirst and exposure.
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:;t„QLuae,resnssoden?uri:°;i::m=u;:er,%¥:eu3ev?q*£nesfparpLt
vos  chances  sont  exceLlentes.  Si  votre  position  a  ete

§'§::ija:di:!rf:i::i;LO;i:;::£e:;:§u§j;:i::i::§§ii;i:¥::ira;:;ieei§;§4§
avoir pris place sur le radeau, I 'essentiel pour vous et vos

:n|gj?Enq°un,ie:'qdue,oV::ogsa±r::.Vieetenaseezbome

;ia=firva:;:c::s:n:,xelF:::rfi`e:,:,i;i;,i:fus¥::da±m:mfi!i=

A
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a.      |biI§i-Your body normallycontains 70 pints
of waler, and it can stand  to lose about 26 of
these  pints  before  you  die  of  thirst.  If  you
could  lie quite still  and  not  sweat,  you  would
lose about  I -3/4 pints of water a day through

i::g,:rga::?:I?ieha£'sh;Fv8:s°ypoeun:::ubt°t::`S*eaenk:
to live without water. In fact, as a survivor you
will be moving about and doing some work, so
this time is shortened considerably. If you are
sweating, you may lose the 26 pints in as short
a time as 24 hours.

b    !¥uor-:u:e:#:u:¥y::Urn:i:d]r:yn;f:%a:?;:O:ntd:::

cold, and  it produces sweat to cool you if you
get  too  hot.  But  if conditions  are so cold  that
the  body cannot  produce  heat  as  fast  as you

irhee'O:1;nr8m;t,'tg::yyot:#::t:::mjsex83g¥:
When  that  temperature  is  reduced  to  about
86°F,  you  lapse  into  a  state  of stupor.  If the
temperature continues to drop, you die. Death
from  exposure  may occur in  as  little  as  a  few
hours.

709.   Lifejackets

I.        The Inflatable Life acket - The inflatable lirejacket
at  present   in   use  was to  provide  adequate
buo-yancy    while    allowing    the    wearer    unrestricted
movement.   It   is   made   of  two-ply   yellow   rubberized
cotton fabl.ic. See Figure 7-18.

PFC  152

a.      La  soif.  Le  corps  contient  normalement  70
pintes d'eau et on peut en perdre environ 26
avant de mourir de soif. Si vous pouviez fester
parfaitement  tranquille  sans  transpirer,  vous
perdriez environ  I  3/4 pintes d'eau  par jour
par  l'evaporation,  les  selles  et  l'urine.   Ceei
vous  permettrait   done  de  survivre  environ
deux  semaines  sans  boire.  Mais,  en  tealite,le
naufrage  doit  se  deplacer  et  faire  quelques
travaux, de sorte que sa periode de survie s 'en
trouve    considerablement    ieduite.    Si    vous
transpirez, vous  pouvez dissiper en  une seule
journee ces 26 pintes d 'eau.

b.      Le  froid.  Le  corps  humain  regLe  tres  precise-
ment  sa   temperature.   Dans  des  conditions
normales,  par  un  procede  chimique,  il  vous
Lechauffe  si  vous  avez  froid  et  il  vous   fail

:rrarT;:rfrqe:,£S,Lfi:sos:S,ea]Yee:ecnhtafur:LdMq:Les]:]c8:;:
ne  puisse  pas  produire  de  la  chaleur  aussi

:::kdr::i:tf:ou{ed.V£:Ste':g::£teuzreetn:Ilo:Sa,:°du:

::%neds`a::£r86:T6oLF:rosnqT:£;tetedt#ee::Lu:.e
Si  la  temperature  continue  de  s'abaisser,  la
mort  survient.  On  peut  mourir  du  rroid  en
quelques heures.

709.   Les gilets de §auvetage

I.Le neumati ue.    Le    gilet   de   sauvetage
presentement en usage, aete concu

en vue de permettre une flottabilite suffisante tout en ne
genant pas les mouvements du porteur.11 est fabrique de
colon  caoutchoute   a   double  epaisseur  (voir  la   figure
7-18 ).

pneumatique, qui est
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SEA  CELL  Romo`/a  plugs
@t  night
PILE  A  EAU  DE  MEFl
enlevei  los tampons  la  nuit

Figure  7- I 8

Inflalable  Lifejacket
Le gilet de sauvetage pneumatique

2.        Shaped  to  fit  round  the  neck  ofthewearerand  to
rest  upon  his  chest,  this jacket  has  a  mouth-piece  and
valve   for   oral   inflation    should    the   carbon    dioxide
cylinder fail.

3.         Onthe frontofthejacketis asmall electric light.A
water-activated   cell   on   the   underside   of   the   jacl(et

provides  the  current.  Two  small  plugs  protect  the  cell
from  the  dampness  in  the  air.  These  must  be  removed
before the wearer enters the water.

4.        The inflatable portion ofthejacket is attached to a
webbing  harness  of sufficient strength  to  lift  the wearer
out  of  the  water.  The  harness  is  secured   by  a  broad
webbing belt around the waist. When deflated, the jacket
is  stowed  in  a  water-proof canvas  pouch  fitted  to  the
webbing bet(.

5.        Thenewertypeofjacketisalso fitted with a toggle
and   lanyard.   These  enable   the   men   in   the  water  to
connect  themselves  together  and  remain  in  a  group.  A
plastic whistle for attracting attention is also provided.

7-20
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i;p.it:fnreTiep;iT:,e:::ia.s::3T;::redmubc.ouuc:tu::be:t!u,u§::
soupape  pour  le  gonflage  avec  la  bouche  au  cas  oti  le
cylindre de gaz carbonique ne fonctionnerait pas.

:,ectr[%:re[eu::V;a:€ue£:'edtesemterr?upi:c::eefedt:tses::rg:
gilet,  alimente  la  lampe.  Le  porteur  du  gilet  enleve  les
tampons avant de sejeter a I 'eau.

4.        La  partie  pneumatique  du  gilet  est  attachee  a  un
harnais   en   toile   suffisamment   solide   pour   hisser   le

porteur hors de I 'eau. Le harnais se fixe autour de la taille

:Cur::g:nd8iusn:Jasra8ceLC:Lpnetru:ee:3,:°:Ltetaphee8:n):e;::n?:I::
de toile.

5.         Le  modele  recent  de  gilet  de  sauvetage  est  aussi
6quipe  d'un  cordon  et  d'un  cabillot,  ce  qui  permet  aux
hommes a la mer de se lier les uns aux autres et de rester
en groupe. Le gilet est aussi muni d 'un sifflet en pLastique
pour attirer I 'attention.

®
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6.        Inflatin the   Jacket   - Lifejackets   are   inflated 6.Le

PFC  152

On   gonfle   les   gilets   de

u

®

u
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whenever there falling overboard, or before
abandoning ship. The air bottle always contains a little

Fe°craeus:%2s:t::n'iss:ig:Si?atet3,::e,Pnflaatemdai:fe:£c°kaett
will   feel  too   tight   in   warm   weather  and   may  even
constrict   the   wearer's   neck.   This   discomfort   can   be
relieved  by  removing  some  of the  air  in  the jacket  by

::,¥cre:i,|gc:::evao':er::eaads:,n8uptr:Shs::idd°bewnsewraerwd:aT::
again as an additional safety measure. Scarves, mufflers,
collars,  or  tie should  be  removed  before  lifejackets  are
Put On.

7.        Jum While  Wearin -  Persons
from  the

flight deck of an aircraft carrier and suffered no injury.
Ttryire`rhee`==#`ah=`Sfi°d:_3=nfdn.£t!\3=E3i.?%tElgko?i#=£e?h":

jacl(et  before jumping.  Check  that other swimmers  are
clear before you make yourjump, thenjump outwards as
far  as  possible,  throwing  the  head  backwards  and  the
arms upward. You will enter the water feet-first.

8.         Sel f-buo ant  Life
are  filled  with  kapo

-  Self-buoyant  lifejackets
k,  foam  rubber,  or  other  buoyant

material.  These jacl(ets  are  used  by  boats'  crews,  men

gy°rjka'cnk8stcaay:1:n°dn::°g:i:rndocpcearss[::Sb;Lneiti£::ere::e:
danger of falling into the water.

710.   Beau fort Inflatable Life-Raf.. Type x

I.         Figures  7-19,  7-20.  7-2l,  7-22,  and  7-23  illustrate
the   latest  20-man   inflatable   life-raft  used   in   the  sea
environment.  Two  new  and  outstanding characteristics
are  the  daylight  fluorescent  canopy  and  the  three-arch
construction.

2riereiyprfepaavr,ant:°:he°:btrheeg]|jsfi:-:::tta:::ruos;ercb°onas:itsan°df

pulling the operating cord. The raft inflates in the water.

3.        With  its  insulated  floor  and  self-erecting  canopy

#;a;:ose:a:r§°£tstu::eef||:t:0:VnL[:be::t:'a::h:e¥flEjcrii{i::d;:#:iL:°:
survivor needs,  from  paddles  to  an  in(emaL "comfort"
light.

sauvetage  chaque  fois  qu'il  y  a  risque  de  tomber  par-
dessus   bord   ou   avant   d'abandonner   le   navire,   Ira
bouteille  de  gaz  contient  toujours  un  peu  plus  de  gaz

::r3:niqa::,::i'i'an'::,:aE:.Pceou:upee;em;tat:es:::|a|:msomu:
I 'effet de la chaleur, on est toujours plus a I 'etroit clans un

;i::.tn%:i:nu::iu::v?:pusap:o:r:u:nd;oeq:u`dp:ee;u;tzrE:-?i:::'ada:::;:
fin, on devisse le bouchon de la soupape et on appuie vers
le bas.  La soupape se referme d'elle-meme lorsqu'on la

!e:I::s::'nd:::;:I:¥euri::d:.sts!?,eo:uT:::e::clee:;i:i:t-u::I::aE!e:Ecg;;
cravates.

7.        Comment   sauter   tors orte    le ilet    de

::::::=:££:np:;npfleers::tn:Su3::t,::tau,:8:]eertdd:£::ej:i:
porte-avions  sans  se  blesser,  11  y  a  toujours  le  risque
d'etre momentanement assomme par l'eau ou le froid; il
est done toujours recommande de gonfler le gilet avant
de sauter. Avant de vous elancer, assurez-vous qu'il n'y a
aucun  nageur  dams  votre  chemin,  puis  sautez  le  plus

i.:s:::`seavle,ras,'a':y.av:,u¥:lne,t:ez,:aztae,t:s:i'aa::I,e,:ea:t,::epnl:::
en premier.

8.Le ilet de sauveta e flottant. 1£ gilet de sauvetage

€9jiaen;uetsrterseuTpt[:ndc:{eagpe::.'&e;:::etcdhe°::,eT::tsspeor°t:

LaarnL:enst]:f#gf5efesdb':Tebe::::st£;enr'soLnefesht:amn¥beosrde::
au moyen d 'une filiere et, en d 'autres occasions, par ceux
qui sont exposes a tomber a I 'eau.

710.   Le  radeau  de  sauvetage  pneumatique  Beau fort,
modele X

I.         Les figures 7-19, 7-20, 7-21,7-22et7-23 montrent
le plus recent modele de radeau de sauvetage pneumati-
que en usage dams I 'element Mer; le radeau peut prendre
20  hommes  a  son  bord.  11  offre  deux  caracteristiques

principales tout a fail recentes: un tendelet fluorescent de
jour et une charpente a trois arceaux.

2.        Pour preparer le radeau a prendre la mer, il suffit
de le lancer par-dessus bord dams son enveloppe de fibre

ieanvoeer::reenunper::1:nat,,::`L:,edr':Eea`:rseerg;enflce?rdonde

3.        Grace   a   son   fond   isole   et   a   son   tendelet   a
d6ploiement automa(ique,  le  radeau  Beau fort offre  une

3[:;:Cdt:°pnu;I:::g:ta:Cucn°anvt]rre..,:ufrd°::.s9,:aEeT,teysp:a::;:
de tout ce dont les survivants ont besoin a parlir de rames
jusqu 'a une lampe "de courtoisie " interieure.



CFP  152

4.       In modcm alr-sea rescue it is bcsuo remain in one

:ua?ceife:f,?=T:;i,:iii:i:;oristi:e,F#u:i:e:ts;ae:nE¥ya:::::;

5.        Handlin the Raft -
m8

PFC  152

4,        De nosjours, aux fins du sauvetage air-mer, il est
preferable de rester a la meme place et de se montrer le

;;i::se:nsi:ebEipe:air:e=f€:e,ni:rT#:I:ta:g;e¥3;f;e::!
satisfait a ces chgences,

Figure 7- 19

Life-Raft in Stowed Position
If radeau de sauvetage arrime

The Beau fort raft is tough and
made of several plies of fabric

coated with natural or synthetic rubber, Th-ese rafts have

#esnibfeesf8nnraedine::::Vteor'bet°tigph:Ctkoi:tn°d,:?iLS;ah';evs:

|\:;aa:;::p:rc!ije::;ii±:iigs!;*i:i::;a;;i::i;ilL¥¢¥r!;:i
heavyequipment.

Dimensions of 20-man Beaufort Raft

8::::!! #,,hh      --,69;i,„
Overallheight        -4'7"
Main buoyaney tube diameter -  I 8.6 inches

I:¥¥:=a;;3°::§%trig§8§;:s::0:2::::ai:all:;e'

7-22

5.        La manutention du radeau. Le radeau Beaufort
robuste;  farique de plusieurs

est
epaisscurs de toile enduite

i¥,SS§\`[nec#n§[##;epe§cOSi€¢§¥£petrq¥#o,fiSS#e£:

¥::!r:;°i!:;i|;I:;1;iu;S§:;°u¥i:a:;°d::u¥L:I;:efi#agetl¥;;ni::;e:
Dim::S::¥e€ru£::se.::uBt:a]u6fi?I,?20Places

Largeur hors-tout -  10 '4 "
Hauteur hors-tout - 4 '7 "
rmmetre du tube principal de flottaison -  18.6"

3]yerf:cefsp]ancherpours,asscofr.80.2
Deplacement effectif marimum a plein
gonflage -13,439 livres
Deplacement effectif maximum a demi-
gonflage - 6,3 I 8  livres

®
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Figure 7-20
Life-Raft in Water Prior to Inflation

lc radeau de sauvetage sur l'eau avant le gonflage

Figure 7-2 I

Life-Raft Fully Inflated
lc radeau de sauvetage completement gonfle
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I.    Cgiv. Arch  Baffl.,  dlvidlno  Arch  Into

:ogg¥at#¥:':dL,ch'

i  §fr¥igi#n:y°¥'ftyapToVp°pl,:...„,w.

:;i%-i%iB;;£:chJ°bnin,gchBfl:Vj,,:e#£pu"
12.    Soambl.  Nat.

:1  i,ii:i;#r poch.'..

1.    Ecrln  d`arceau  central  dlvlsant  I.arceau  on
deux  compartlmonts.

2.    Feu  extorl®ur  de  posltlon  allmento  Par  I'eau
de  mer.       ,

3.    Iam|)o  lntoTloure
4.   'i-ube  collecteur  d`eau  de  I)lule
S.   Soupap®  ae  regonfl®ment  de  I.arceau  central
6.   Soupape  prlnclpalo  do  sorete  ot  do  r®gonflement
7.   EPon5c
8.   Ecope
9.  :::,y,sas;e?:5:#arta:i:: dceo?i:feasn:ts:#,A:t.

dcgonf[omont  pour  1®  plancrier
10.    Ffatte  do  remoi.quago
11.   Ancre  marlno
12.   F]Iet  a`embarquement
13.   Poct`es  do  stablllsatlon
14.   F„le,a
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;;i?#*¥;gTli¥;a;:a;;n::n:„uh
:;:!Ert:¥io:P:pnT:¥#!.ionR:ngD.OflanonunilcoRm.
20.    Knl'®.

a:!d£.Yi#:€T?¥Py£.a,fl..dividlngThwl.

#HF:i?:f:o#j....Egivanco',th-,a"'m",ct,a"
28.   Po.Moo  to  in.ct  Red-  R.Fl.cter  u.ing H®dl.. o. Poddl...

15.   Trousse  de  socolJTs  (avec  avlrons  i  I.lnt6rleur  ou  ;  cot  endrolt
dane  un  sac)

16.   Bonbonno  ao gaz  carbonlquo  ct  t6te  a.allmentatlon
17.   Passage  du  tut)a  prlnclpal  d®  flottalson  dlvlsant  le  tube  en

doux  compartlmqnts
18.  Soupapo comblnee  de  regonflement  ct  de  degonflemont  du

planche'
19.   F»lora  de  sauvetage  et  anncau  ae  caoutcl`ouc
20.   Couteau         .
21.   Tendolot  lnte/tour  lmpermeil)Ie
22.   Tendelet  exterleur  lmpermeaJ.l®
23.   Clo`son  d®  dlvlslon  du  tut)a  central  transversal
24.   Flllero  ae  hlssago
25.   Erandeg  do  ns  ,
26.   Tampon  de  dcgontlement
27.   Double  porte  a  a®ratlon  v?rlable
28.   Po§rtlon  de  montage  au  roflecteur  radar  flx6  siir  manclie

d'avlron

Figure 7-22

Raft Components
Les parties du  radeau

7-24

®

^



CFP  152

u

u

u

A   Main  Buoyaneycliamber         C   Inner weather  canopy
8    Inflatable  Floor
C   Inner  Entrance Closure
D   C02 gas  Cylinder  and

Operating  Heed
E   Stabilizing  Pockets
F   Centre Thwart

H   Outer Weather  Canopy
I    Outer  Water

Activated  Light
J    Inner  Light
K   Rain  Collector

L   Centre  Arch  Baffle

A   Cevlte  prii.clpele  de flotti]lson

:  F®a#,enrntep#=atlque
D   Bonlx)line d® oaz  cerboniqu. et  eaco  d'ellmenti)ti®n
i    Poche de sqb]lisatlon
F   Tube tranavoml cerful

::a:ng£:dr¥#r¥£pe##:t6A,,Oude
irTh

6.        Raft stowa

M  Securing  Button for
inner  Entrance
(Adjustment)  Cord

N   Securing  Button  for
Outer  Entrance
(Adjustment)  Cord

0   Righting  Strap
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I    I.mp® interieure
I(    Collec®eur  d.eou  de  plq]®
I    Cloison  t]®  l'areeau  contnl

lvI   Bouton  do !ixation  .6glable  pour gerdor  ouverto
1®  porte  lnteriour®

N   g];ot°L:d®:£:i:i:®n rfaleble polJr garden ouverto

0   Courr®i® d® redresmerit

Figure 7-23

Le¥apf:r¢L:#nr::tesau

e and Release - The raft containers are
their stowagesheld in by 8ripes fitted  with  hydros(atic

::i::::s8:arr;ftsefi:oF=g:rse,i-,2n4::hh,`pS§:£ifrrianug'°tEeat;C£::¥

;ter;h:o:u:,:d8:h|::Pyl:nefrnfi¥tie?dr:i;I;hr:i::::ir:ai:ei::Ftea::?::I:ytTh%
and the pin exposed for ready access.

6.        L 'arrima e  et  la  mise  cn  service  du  radeau.  Le
radeau  dams son  enveloppe est arrime par des  saisines

guEfge:r:'u?.Sis)?°Srfe!fg,Ssfesb[[t:fcag:rhmy:tr°i:at,`aqnuceeLve°i:

;e:feeTfaiiq!:meneaiir:i:iiu::eanv::e:!e:,::iisfsa:::;:i,:,,ee:':f:

:;I;;qsei%:::iud¥£:C§:ri:e;'#:::uft:::::;:r|ededa£:¥ts£¢£ufee[:
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Figure  7-24

7.        Overturned Raft -An inflated raft with no one in it
is very light and may turn over in a strong wind or rough
sea.  If this  happens it can  be righted  by a  man  standing
on  the  C02   bottles  and  hauling  on  the  righting  strap
across the bottom of the raft. See Figures 7-25  and  7-26.
The men in the water can help by turning the raft so that
lhe pull to right it takes place down wind. Once men are
in the raft, their weight provides the stability to keep the
raft upright.

7.        La fa

7-26

®
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on de redresser un radeau. Un radeau
sans passagers a son bord, est

8Onfle,
tres leger et un vent violent

ou   une   grosse   vague   peut   le   faire   chavirer.   Le   cas
echeant,  un  homme  seul  peut  le  redresser  en  se  tenant
debout  sur  les  bouteilles  de  gaz  et  en  tirant  vers  lui  la

:::,rrr°,jeesdfgr:ferses;:F5enettq;j2t:;yel::'i:°mnfedsuara,d,:::
peuvent  aider  a  la  manoeuvre  en  virant  le  radeau  de
maniere  que  la  traction  s'exerce  clans  la  direction  du

;:::sUs:effift°Lfqs?aeb]Le]:st:Tern::d°ena'upre`,S!]a]?::pbe°crhd;r]e::
chavirer.

a
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Figure 7-25

ReEi8±tinm8e:?d¥::iucamue9iRc??eii:t(Setxeepr£PcecoeLnDb:#!n)

Figure 7-26

R¥grhf8maennt?ue:audmcae:2Rcatg=;sn(de:::gL£P:tbE£Lun))
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8.        Raftsmanship   -   This   is   defined   as   the   art   of
seamanship  applied  to  rafts.  Like  seamanship.  it  is  the
practical    application    of   experience    to    anticipated
circumstances. While performing routine tasks, men in a
raft    are    extremely    restricted.    Resourcefulness    and

fh##ititorth¥T#::::::Z##aretoaccustom

9.        Extreme   care   in    movement   is   of   the   utmost
importance.  For  this  reason  the  lifejacket is  to  be  worn
whenever a man is working by the side of the raft.

10.      Survivors   must   keep   as  close  as  possible   to   the

position   in   which   their  ship  sank.   In   this  way   they
increase  their  chances  of  being  picked  up  by  search
forces.   Nevertheless,   contact   between   rafts  should   be

sT;i?t,ao!T:ed;::;,n,ta'maa;a€:'§::t::pmo:`kt:0:,I:€t',aynfo:sti:
coast.

11.      The  drogue  provides  the  most  effective  means  of
moving the raft.  If (he drogue is cast in  the direction  in
which  the  men  want  to  travel,  the  raft can  be  hauled  a
considerable    distance.    Experiments    conducted    have
demonstrated  tha( in  manoeuvring a  raft the drogue is
more reliable than paddles.

12.      Once  clear  of the  ship.  rafts  that  are  to  leeward
should  remain  stationary,  using  the  drogue  and  water
pockets.  When I.afts are congregated together the senior
officer or  man  takes  charge.  If it  is  necessary,  he orders
the transfer of men from raft to raft, arranging as nearly
as  possible  an  equal  disposition  of  men.  In  very  cold
weather there should be not less than  15 men in each raft.
Their  accumulated  body  heat  will  prove  an  additional
protection against the cold. If a raft is emptied as a result

:efmaovr:3rrTa#e8::ep:;r°afftT£:LLtdts,hpern°:;esjt°aEsensT:::dw::
provide against the possibility of a full raft capsizing.

711.   OnBeingASurvivor

I.        The  first  thing  to  do  on  enteringa  raft  is  to  obey
any orders  given  to you  by the senior officer or  man  in
the  raft.  The  senior  officer  or  man  in  the  raft  will  take
charge a( all times, and will relinquish that responsibility
only when someone senior to him enters the raft.

7-28
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navigation a bord
comme   l'art   du   matelotage

app]ique  aux  radeaux.  Tout  comme  le  matelotage,  elle

:9ands:SptteeraaTxe'tcr:n:Ttfop::tis:e±;e:tilt:enAceb:Crauja?u:
radeau,   les   hommes   s'apengoivent   qu'ils   sont   ties   a
I 'etroit  lorsqu'ils ex6cutent les  travaux  les  plus  ordinai-

iees,..:i::::.;;uts,:,:n:e:3:me,Ps::::;,:r'inag::;:Siie.uejef:
milieu.

9beauc;o'u=tde`[S=*.ni`ndaeu`nde.9=S`doeup]'oau=srp%ur:ae:e,Ce

gilet de sauvetage lorsqu 'on travaille le long d 'un radeau.

10.      Les  survivants  doivent  demeurer  aussi  pres  que

possible  de  la  position  qu'occupait  le  navire  avant  de
faire naufrage. Ils augmentent ainsi leurs chances d 'etre
retrouves par les unites de recherches. 11 faut neanmoins
que les radeaux restent en contact les uns avec les autres

Fpee:;;,,i,,a,:eurrr:asuotu€::rv::,t:,i:,at:edrr,ae[:Imp,::i:i:,;:,[r:;oe:
imm6diatement.

I I.      L'ancre  flottante  fournit  le  moyen  le  plus  efficace
de   deplacer   le   radeau.   Si   l'ancre   est   lancee   clans   la
direction oh I 'on veut se deplacer, le radeau peut se touer
sur  une  distance  considerable.  Les  essais  ont  demontre

:uaen::aunvcrreed€::t::i:aeus.I  Superieure  a  la  fame  pour  |a

12.      Une   fois   qu'ils   se   sont   ecartes   du   navire,   lee
radeaux  sous  le  vent,  utilisant  l'ancre  flottante  et  les

!i::V:e:;:e:S8e::;§i::i:fi;#::::m!;:ee§:d:n:i:°;#a:i;::i°i:S:qu};::::,i

;:o:r]¥;]]:Sc:h:at:'§:tpr%Se:S:a:::mu:V:e:r,:#°r::n::S::dree:;ae;q#joemm:;geta:get

i:ocj::PLSo:suqmu!i::a°dnenaeu[saeTeet.r';euuvrees:::t::tc'::::cnu`;eat:

Pe:rpsr:,i:s,doen:ad:6goarraft6°nnpdr:n3:ame:seus:t:leer:dperae:e[¥3::

::dreea:%qa::6:npr6V£Sionduchavirementpossib|ed.un

711.   Le comportement du survivant

I.        La premiere chose a faire lorsqu'on monte a bold
d'un  radeau  est  d'obeir  aux  ordres  de  l'officier  ou  de
l'homme   qui   le   commande.   C'est   d'ailleurs   lui   qui
assumera  le  commandement  en  tout  temps  et  il  ne  le
passera a quelqu 'un d 'autre que si un sup6rieur en grade
arrive a bord.

A

A

®



u

u

u
7-29

CFP  152

:mporTahne,.1Tei3r::::rtt|n|g:hoe::fnot:e,f:e;afifi:s:na::eTrocsht
for  any  other  survivors.  Listen  carefully  for  whistles
being  blown  by  men  in  the  water.  Do  not  go  into  the
water unnecessarily. Use the rescue quoit and line to help
draw men to the raft.

3.        The  C02   provided  in   the  bottle  is  sufficient  to
inflate   the   raft   in   very   cold   weather.   Under   most
conditions, there is  more gas than necessary. The excess
gas  vents  through  the  combined  safety  and  topping-up
valves. The noise of this escape can be confused with the
noise of a leak.  C02  is heavier than air, and is harmful if
inhaled  in  large  quantities.  Injured  and  exhausted  men

smh:sut|d::sE]raec:3o;:tthheemraa;f:bs:o;::;t:£;rm3::s:uan:i,
all excess gas has vented and the raft has been ventilated.

4.        Remember  that  when  men  are  wet,  their  greatest
danger is  from  chitling winds.  The  openings  in  (he  raft
canopy should be closed as soon as possible, and opened
only  to  assist  others  to  board  or  when  ventilating,  and
kept closed until the men in the rafl have dried off.

5.        Endeavour   to   keep   rafts   together.   Alternately
throwing the drogue towards the next raft and hauling it
in. will move the raft in the required direction.

6.        When  rafts  are  together,  the  senior  survivor  will
take charge of them all and redistribute the personnel in
them,  so  as  to  provide  a  senior  man  in  each  raft  and
distribute numbers as evenly as possible.

7.        Do  not  talte  food  orwater  on  the  first  day.  What

you  left  the ship with  will keep you  going.  Do  take sea-
sickness  pills,  even  ir you  have  never  been  sick  before.
The motion orthe raft is very hard to get used to.

8.        When therafts arecongregated and itiscertainno
more men are still swimming, it will be possible to settle
down  to  the  business  of survival.  Watches  for  lookouts,
searches  for  leaks,  routine  topping  up.  cleaning.  water
catching,  and  many otherjobs,  will  be  allocated  by  the
officer or man in charge.

9.        At all  times  remain obedient and cheerful  and  do
your best to help others to do the same.
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2.        Les  premieres,  les  seules  mesures  importantes  a
prendre,  c'est  d'aider  les  autres  a  monter  a  bord  et
ensuite   de   se   mettre   a   la   recherche   de   tous   autres
survivants.  Tendez une oreille  attentive pour percevoir
tout coup  de sifflet en  provenance de ceux qui  seraient
encore  dams  l'eau.  Ne  vous  jetez  pas  dams  l'eau  sans
raison. Employez la  gaffe  et la  filiere de sauvetage pour
aider a tirer les hommes a bord.

3.        La    bombonne    contient    suffisamment    de    gaz
carbonique pour gonfler le I.adeau, meme par temps tres
froid.   De   fail,   quelles   que   soient  les  conditions,   elle
contient  plus  de  gaz  qu'il  n'en  faut.  L'excedent  de  gaz
s'6vacue  par  les  soupapes  combinees  de  sfirete  et  de
gonflage et le bruit que fait un tel degagement ressemble
a celui d'une fuite. Le gaz carbonique est plus lourd que
l'air   et   il   est   dangereux   d'en   respirer   une   grande
quantite.  11  Taut placer les hommes blesses et epuises sur
le radeau,  la tete et les epaules au-dessus des principaux
tubes de flottaison, jusqu'a ce que tout l'excedent de gaz
se soil degage et que le radeau ail ete aerfe.

4.        Souvenez-vous  que  le  vent  froid  constitue  le  plus

grand  danger  pour  des  hommes  trempes.  Fermez  les
ouvertures  du  tendelet  aussitot  que  possible  et  ne  les
ouvrez  que  pour  aider  d'autres  naufrages  a  monter  a
bord ou pour changer I 'air; laissez-les fermees jusqu'a ce
que  les  hommes  a  bord  du  radeau  aient  pu  s'essuyer
completement.

5.        11  faut  s'efforcer  de  garder  les  radeaux  groupes.
Pour faire avancer le radeau clans la direction voulue, on
lance  l'ancre  flottante  vers  le  radeau  a  l'avant,  puis  on
tire  la  filiere vers  soi;  on  recommence  ensuite  le  meme

procede.

6.        Danslecasd'un groupederadeaux, Iesurvivantle
plus eleve en grade prend  le commandement du groupe
et il repartit les survivants egalement sur les radeaux tout
en   s'assurant  qu'il  y  a   un   homme  experimente   a   la
direction de chaque radeau.

7.        Le  premierjour,  il  faut  s'abstenir  de  boire  et  de
manger.  Le  denier  repas  pris  a  bord  du  navire  vous
soutiendra  ce  jour-la.  Prenez  des  comprim6s  contre  le
mal de mer meme si vous n 'en avezjamais souffert, car il
est ties difficile de s'habituer au mouvement d 'un radeau.

8.        Une fois les radeaux reunis et lorsqu'on est certain
qu'il n'y a plus d'hommes a la mer, on pourra s'occuper
de  survie.  L'officier  dirigeant  r6partira  alors  les  taches:
equipes  de  vigies,  depistage  des   fuites,  verification  et
regonflement,   nettoyage,   cueillette   d'eau,   et   ainsi   de
suite.

9.        En tou"emps il faut observerla discipline, garder
sa bonne humeur et donner I 'exemple.
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CHAPTER 8

NBCD

801.   General

I.         NBCD    stands    for    "Nuclear,    Biological.    and
Chemical  Warfare  Defence and  Damage Control".  It  is
concerned  with  the  knowledge  we  must  have  and   the
methods   we   must   employ   to   keep   ships   afloat   and
fighting   and   their   men   alive   and   healthy   under   all
conditions of modern war.

2.        The  importance  ofNBCD  to  every  person  in  the
sea environment becomes obvious at once. In the event of
an  enemy attack,  no  man  who  has neglected  his  NBCD
training can expect lo survive for long. But it goes further
than that. Such a man not only gambles with his own life.
but hazards the lives of his shipmates and endangers his
ship.

802.   Damage conlrol

I.         Damage   Control   is   particularly  concerned   with
keeping  ships  in  efficient  fighting  condition  in  spite  of
damage.   The   first   thing   is   to   prevent   the   ship   from
sinking and to limit the damage. After that, the ship must
be  kept  as  upright  and  steady  as  possible  to  enable  the
weapons to  be used  to  the best effect, and  if possible  the
ship must be got under way so that she may continue the
fight.

2.        The  most  important  aspect  of damage  control  is

iho]apts;titb:I:teyssgabvyeayv°euryesvLe:pi:npsrLLdnecr)epic,h:e:t:h:h;:
by an experiment.

3.         If you  put  a  pieceofiron  in  water,  it  sinks.  See
Figure 8-lA. Yet, if you were to  make this same piece of
iron into theshape of a watertight box, it would probably
float.. See Figure 8-18.

PFC  152

CHAPITRE 8

NBCD

801.   Gch6ralit€s

I          Le sigle "NBCD " signifie " Nuclear Biological and
Chemical Warfare Defence and Damage Control ", c 'est-
a-dire "defense contre  la guerre nucleaire,  biologique et
chimique    et    limitation    des    avaries".    11    s'agit    de
l'ensemble    des    connaissances,    moyens    et    methodes
destines   a  conserver   les   navires   a   flot  et  en  etat   de
combattre et a maintenir sains et saufs les equipages qui
les servent, quelles que soient les conditions de la guerre
moderne.  On  pourrait  resumer  tout  ce  qui  precede  en
disant qu 'il s 'agit de la securite du navire lui~meme, mais

pour  simplifier  la  suite  du  present   texte,  nous  ferons
usagedusigle"NBCD".

2.        Les    donnees    NBCD    sont    d'une    importance
evidente pour tous ceux qui servent dams l'element Mer.
En   Gas   d'attaque   ennemie,   quiconque   a   neglige   sa

fraTsa,,,aonqTe?:oDnn:apoeunrcroar:sppe|Lesri:|='lv::r'o:f:eTeT,se
negligence  mettrait  en  danger  non  seulement  la  vie  de
l'interesse  lui-meme,  mais  aussi celle des ses camarades
de bord et I 'existence meme de son navire.

802.   La limitaliondes avai.ies

I.         La  limitation des avaries concerne plus particulie-
remem les operations destinees a maintenir un navire en
etat de comba(tre malgre les avaries qui peuvent lui avoir
ete infligees` La premiere chose a faire est d 'empecher le
navire de couler et de  limiter  les avaries.  On s'efforcera
ensuite  de  conserver  le  navire  aussi  droit  et  stable  que
possible afin de poursuivre I 'emploi efficace de ses armes.
Enfin, on  tentera de mettre ]e navire en route pour qu'il

puisse continuer le combat.

2.        L'aspect   le  plus  important  de  la  limitation  des
avaries  concerne  la  stabilite  du  navire.  Vous  etes-vous
jamais demande comment un navire flotte? 11 flotte grace
a un principe fort simple qui peut etre demontie par une
experience.

3.        Si  l'on  plonge  un  morceau  de  fer  clans  l'eau,  il
coule (voir la figure 8-I A). Pourtant, si I 'on fabrique une
boite  etanche  avec  ce  morceau  de  fer,  la  boite  flottera
probablement (voir la figure 8-18 ).
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A STEEL S I N KS/
L'ACIER C0uLE

SL|EBE5r:gxD.FALc?i:SF'LOTTE   B

Figure  8-I

4.        Now, suppose you  fill  a small  tank  brim-full  with
water. so full that you cannot get another drop in without
the  tank overflowing,  and you  now  put  in  the piece of
iron  and  let  it  sink,  See  Figure  8-2.  How  much  water
overflows?  It will  be a quantity equal in volume  to  the
piece of iron. You say that the iron has displaced its own
volume of watel..
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4.        Supposons maintenant que l'on remplisse un petit
reservoir  d'eau jusqu'au  bord  de  maniere  que  l'on  ne
puisse  y  ajouter  une  goutte  d'eau  sans  qu'il  deborde.
Mettons-y  maintenant  un  morceau  de  fer  et  laissons-le
couler  au  fond  (voir  la  figure  8-2).  Combien  d'eau  va
deborder? Ce sera une quantite d 'eau d 'un volume egal a
celui du  morceau de fer que l'on vient d.y plonger. On
dira que le morceau de fer a deplace son propre volume
d 'eau.

AMOUNT OF OVERFLOW = SIZE OF  PIECE OF  IFloN
TROP PLEIN = VOLUME MORCEAU DE FER

r'E-I 1.

PIECE OF STEEL  IN WATER  DISPLACES OWN VOLUME
LE MORCEAU  DE FER  DEPLACE SON  PROPRE VOLUME D.EAu

Figure  8-2

5.        Supposeyou now make your iron box and float it
in  the  brim-full  tank.  How  much  water  overflows  this
time? It will be a quantity equal in volume to that pat.t of
the box which i§ below the surface. See Figure 8-3A.

6.        Youmaybesurprised to find that theweightofthe
water which overflows when the iron box floats is equal
to   the   weight   of   the   box!    See   Figure   8-38.   This
demonstrates an important rule in ship stability: in every
case, a floating object displaces its own weight of liquid.

8-2

5.        Supposons  que  l'on   laisse  maintenant  flotter  la

%°ofieb£:;acd;?eraudav:Sd:eborreds:rrvc°eft:epfi;e]js?i:S#£:;a,uceb:errd:

::e,aq:a.Ttt:ti:i'esaeu,i:::ev:::T:aegua:fi:cceel(uvi.::I:E:ru'i:
8-3A).

:;[ds€:I,t,:[anus,a:[u:r:enjo:;e:°[::seqru::ad£C[::Vflr;:taq£:ea|:
surface,  est  egal  a  celui  de  la  boite  elle-meme  (voir  la
figure 8-38 ). Le principe demontre une loi importante de
la stabilite des navires:  un objet flottant d6place toujours
son propre poids de liquide.

a

A
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A
STEEL BOX  DISPLACES VOLUME OF  BOX BELOW WATEl` SuRFACE/

lA  BoitE  D.ACIER  DEPLACE UN  VOLUME  D'EAu
EGAL A CELul  DE  LA PAFtTIE  IMMERCEE

Figure 8-3

i.,gureA8g.::i:X£:gLesoofnt,hy,sapvr:fyc,,:,[te,:s,::set,::i:Lg;sfo¥

ie::a:th¥:i;::I:::e:rt:£,':Sfe:¥:ut#e:§uh:f{::Pd#;r:I:;ha:ttes:e::id-
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7.        L'iceberg offre un bon exemple de ce principe (voir

::ifeg::ei.:;:).ere:tg|:::I:quun,eund:::`u'iiua',:a':fd€:'nenu6rces:
Iegerement plus lourd qu 'un volume identique de glace.

Srnofi::::mde°nn,Cd£::Siiema::dqeu:a[::,egs'::;tsd':zn[:°mn::d`,rue:
iceberg sont sous la surface de I 'eau.

Figure  8-4

Iceberg
Un  iceberg

8-3

8.         Butthisisnotthewholestory.Goingasteprurther

you    realize    that    when    an    object   floats    in    water,

iou:;::'tnfi8r';eho°f',dh'en5:?Cart.8::¥!guupre`:.'5S.i°fcourse,the

8.         Mais  ce  n'est  pas  la  toute  l'histoire.  Si  l'on  va

::Cn°sr,e,cpa'uu,Sq'::rau°encsh':spee{ec::`pi::t'e:r]#:t3i::`s8:tj:
la  poussee  de  l'eau  ou  force  de  poussee  (voir  la  figure
8-5 ).
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BuoYANT  FORCE
POUSSEE  DE L'EAU

Figure 8-5

Buoyant Force
Pouss6e de l'eau

9.         If you took the same object and  balanced  it on  the
end of a pencil, once again some force would be holding
the  object  up.  See  Figure  8-6.  It  is  apparent  that  since
both these forces are doing the same job - that is, holding
up  the  object  -   they  must   be  equal   forces.  The  only
difference is  that one of the  forces  is acting all  over  the
bottom of the object and  the other is only acting at one
poin,.

10.      In  practice,  to  make  it  easier  to  understand,  it  is
always said  that the buoyant force of water acts through
one  point just as  the  force of (he pencil  does.  The point
through  which   this   force  acts  is  called  the  centre  of
buoyancy. and it is somewhere inside the hull.

PFC  152

9.        Sil'onprend le memeobjetetqu'onlefaitteniren
equilibre sur la pointe d 'un crayon, il y a encore une sorte

§:6;Or:fqe:::I:'[:t!:nute''3:u,:;ueen:::ced!::[rfi;arj:s8u::
compensent. c'est-a-dire qu 'elles maintiennent l'objet en
place.   elles   doivent   etre   6gales.   ha   seule   difference

::fesr''set:reen::q,?.eb'i':,Te,::iifsor::seaF,itus,ur:'::tes!:ps;,rifqau=
qu 'a un seul point.

10.      En pratique, pour simplifier, on dira  toujours que

fa,;n:un:::u:e::e::t:,,a£¥g:]n:a:[sreefuerh::uqt£:e;;:ap;p:,::qqu3e:e[,i:;;I:c:
s 'appelle le centre de carene, et il se trouve quelque part a
I 'interieur de la coque.

Figure  8-6

11.      Suppose  you  wanted  to  balance  this  object  at  an
angle to the upright position. You would  have to put the

pencil at a different place, but when you found that place
the object would  still  balance perfectly.  It  is easily seen,
then,  that  the  centre  of  buoyancy   may  move  about,
depending  upon  the  angle  of  the  floating  object.  See
Figure 8-7.

84

;;LrsuuiTip%s°s:Sa£:lee;|°encivae::1::ic:TeT£!ibfraeurd:::t:ij:
placer  le  crayon  a  un  endroit  different,  mais  une  fois
qu 'on aurait determine cet endroit, I 'objet serait encore

::n?raeria:tc::::I:bpreeut°s:::;;afac:erse°i::i::#:Eedne'iq:fj::
flottant (voir la figure 8-7 ).

a

A
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Figure  8-7

Upright  Position
Position du parfait equilibre

12.      Nowtakethesameobjectand hangitfrom astring
at the end of a spring balance. There is one point where
the object balances perfectly and the whole weight shows
on the scale. It is as if the whole weight of the object acts
through  this  point  of  balance.  Once  again,  tc>  make  it
easier to understand,  we say that the whole weight does
act   through   this   point,   which   we   call   the   centre   of

gravity. But this time, no matter which way the object is
tilted, we still  get  the  same  reading  on  the  scale.  So  the
centre  of gravity  is  always  in  the  same  place  unless  we
alter  the  distribution  of  the  weight  of  the  object.  See
Figure 8-8.

CENTRE
OF

=BUOYANCY

CENTRE
DE

CARENE
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12.      Prenons maintenant le meme objet et suspendons-

;e:i?ta;ro:u:ns;t:fill:e:I;eedra:':'!;e:ie:¥rL:eaer£]';aa::fl::I;:e:du:ili§§;°:rtt£[!
Sm°amnTfi:;tacj'tesatc:°s:uTepos,[nt'ed,:q°i:[S]bi:taiadeenc[;:::e:o::

simplifier,  on  dit  que  le  poids  total  se  manifeste  en  ce

point qu'on appelle le centre de gravite. Mais cette fois,
quclle  que  soit  l'inclinaison  de  notre  objet,  la  balance
indiquera  le  meme  poids.  Par  consequent,  le  centre  de
gravite reste toujours a la meme place sauf si I 'on modifie
la repartition du poids de I 'objet (voir la figure 8-8 ).

ls CENTRE OF  BUOYANCY/•    REPRESENTE  LE  CENTRE  DE  CARENE

Figure  8-8

Tilting  Effect
lnclinaison

i:at,n¥swhipap|:'Ys:hbj;,onueswt-hn:,u:dshi;°hwa]seda8:e::rethoef
gravity and a centre of buoyaney, and it is easy to see that
if the ship is floating upright,  the  bugyant  force and  the
force of the weight of the ship are acting up and down in
the same straight line.

14.      It  must  do  so  because  the  ship  balances  horizon-
tally at the tip of the  pencil  and  and  hangs  horizontally
from the spling balance. See Figures 8-9 and 8-10.

8-5

13.      Appliquons maintenant ces connaissances nouvel-
les   au   navire   qui   flotte.   11   est   evident   qu'un   navire

possede  un  centre de  gravite et  un  centre de carene.  On
voit donc que si le navire flotte droit. Ia force de poussee
de l'eau et la force du poids du navire s'exercent en sens
contraire,  l'une  vers  le  haul,  l'autre vers  le  bas,  mais  le
long d 'une meme ligne droite verticale.

14.      11   doit  en  etre   ainsi  parce  que   le   navire  est  en
equilibre  horizontal  sur  la  pointe  du crayon  et  qu'il  est
aussi   suspendu   horizontalement   au    peson    (voir   les
figures 8-9 et 8-10 ).
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Figure  8-9

Balance
fqui,ibre

EJ
Figure  8-10

Centre or Gravity
Centre de gravite

15.      What  happens  if the  ship  is  tilted?  The  centre  of
buoyancy shifts, but the centre of gravity remains in the
same position. See Figure 8-I I.

CENTF`E  OF
GRAVITY

CENTRE  DE
GBAVITE

PFC  152

15.      Que se passe-I-il si l'on incline le navire? Le centre
de carene se deplace,  mais  le centre de gravite reste a  la
memc position (voir la figure 8-11 ).

8-6

G

9

8

I

_  CENTRE OF GRAVITY
CENTRE  DE Gf`AVITE

_  WEIGHT OF OBJECT-POIDS DE L.OBJET

_  CENTFiE OF BUOYANCY
CENTRE DE CARENE

=  BUOYANT Fof`CE
POuSSEE DE L'EAU

A
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r6iwa_t#e&£E_°`yT±_n£_eh_Sg=rsisppu"sshhi'nn88d°o"£=££ne`°h[e`.hmei3hd{E

Sac:eF;8u.rfeth8e-r'e2;¥s°::aannsp=,,rnhgaioh;:#Ttsh:tn:Sa`rh:

#:Pout:+jfno€c:P,;;i:%tt:em°:£:I:h:hseh.Sph`uPp:#:S[sh::;::£
the righting moment. See Figure 8-13.

Figure  8- I 2

Ship Tilted
Navire incline

17.      Now  add  a  large  weight  to  one  side  of the  ship.
This will make the centre of gravity move towards tha(

;,:,d::n,g:3;oaii:;::i:c;I:g::';;!i:oehFi#:!,;:;::::o:v;gr::;i,.,:j
again. See Figure 8-14.

PFC  152

16.      La poussee de l'eau repousse un c6te du navire vers

:e::ts:e::(u;e:::disanqiugeu:r°:n::iria3.:I;:e:fi;:i:bs::I:dv::nccbu::a;?ae:£e:
poussait vers le haul avec  I.autre.  Ire navire se redresse.
La force totale qui tend a redresser le navire s'appelle le
moment de redressement (voir la figure 8-13 ).

Figure  8-13

RIghting Moment
Moment  de  redressement

i:.cotse`|:0:aaj:I::ece|tae;nctheanragnetvuandpe°p;I::e[rmi:°cre`:Frtes::
son cots.  C'est  le  moment  de  redressement  a  l'inverse,

fnuc'i::ciepEea`t:re|:smq:?£cdeeq::ai:;rfi:Tceen;epfr:esefua`:
l'eau  agisse  de  nouveau  au  centre  de  gravite  (voir  la
figure 8-14 ).

-=,...:-o€=,-
®

Figure  8-14

Tilting Moment
Moment de chavirement

8-7
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18.      There  are  exact  terms  to  describe  all  these  things
that may happen to a ship. When a ship tilts to one side
or the other it is said to heel. When the heel is caused  by
more weight on one side than the other, the heel is called
a list. Ira ship's bow is lower in the water than the stern,
the  ship  is  said  to  be  trimmed  by  the  bows.  When  the
stern is lower, it is said to be trimmed by (he s(ern. When
the bow and stern are both at the correct depth, the ship,
is said to be in trim. See Figure 8-15.

PFC  152   .

18.      11  y  a  des  termes  pr6cis  pour  designer  toutes  les
situations   clans   lesquelles   un   navire   peut   se   trouver.
Lorsque le navire s'incline sur un c6te ou sur I.autre, on
dit qu'il prend de la bande.  Lorsque la bande est causee

par  un  poids  plus  eleve  sur  un  c6te  que  sur  l'autre,  la
bande  s'appelle  la  gate.  Si  la  proue  ou  l'6trave  d'un
navire est enfoncee plus profondement clans I 'eau que la
poupe  on  dit  que  le  navire  est  charge  sur le nez.  Lorsqu'au
contraire la poupe est plus enfoncee que la proue, on dit
qu'il  est  charge sur le cul.  Lorsque la proue et la  poupe sont
toutes  deux  en  position  egale  a  la  profondeur  normale,
on  dit  que  le  navire  est  charge  a  egal  tirant  d'eau  ou
encore qu 'il est en assiette (voir la figure 8-15 ).

NORMAL TRIM
ASSIETTE NORMALE

TRIMMED  BY  THE  STERN
CHARGE SUF`  CuL

TF`lMMED  BY  THE  BOWS
CHARGE  SUR  NEZ

__i
LIST
CITE

Figure  8-15

Trim  and  List
Assietle  et  Site

19.      You   have   now  seen   the   basic  principles    of   ship
stability.  It  is  of vital  importance  that  you  understand
them   before   trying   to   learn   anything   further   about
damage control.

803.   Watertightness

I.        Chapter 6 explained  that a ship is divided  up into
compartments.  Consider  again  what  was  said  in  that

#ep:e:n'{haes:,'dpe:I,:n;to#dves::Tpfia,{tTpenat:'da:[dni:¥::
Figure 8-16.

;o9ida::::auvxen::S[adestapba;i:leer::srne:vu[ere::S][Pre`s|C[t¥:i
important que vous  les compTeniez avant de poursuivre
I 'etude de la limitation des avaries.

803.   L'€tanch6it6

I.         Onad6javuauchapitre6qu'unnavireestdivis6
en compartiments 6tanches.  Examinons encore  une  fois
ce que le chapitre nous apprenait, c'est-a-dire que, si un
navire n 'etait pas divise en compartiments et si un de ses
c6tes etait perce, il se remplirait vile d'eau et il coulerait
(voir la figure 8-16 ).

8-8
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Figure  8- I 6

No Compartments
Embarcation non cloisonnee

2.        If  it   does   have   compartments,   the   flooding   is
restricted   to   the   holed   compartments,   and   the   ship
doesn't sink.  See  Figure  8-17. So  the ship is divided  up
into compartments  by  watertight  bulkheads.  Since  it  is
necessary to get in and out of all  the compartments in a
ship,    there    must    be   a    door    or   hatch    into   each
compartment. It is often necessary for men to be in these
compartments  with  the  door  or  hatch  shut,  and  there
must be some sort of ventilation.

PFC  152

2.        Par contre, clans un navire cloisonne, l'inondation
se limite au compartiment avarie et le navire ne coule pas
(voir   la   figure   8-17).   Le   navire   est   done   divise   en
compartiments separes par des cloisons etanche§. Etant
donn6 qu'il  faut pouvoir circuler d'un compartiment  a
I 'autre, chaque compartiment doit etre muni d 'une porte
ou panneau qui en permet I.acces. Chaque compartiment

fe:'tha.u:si::rep::s`see:,'uyn:::;eaT:ere,.v.esnqt:'ea`i:np::?eqeus:
fermee.

Figure  8-I 7

Compartments
Embarcation  cloisonnee

3.        You can easily see that if all the doors, hatches, and
ventilation openings  to the various compartments were
left open, a  holed  ship would  fill  upjust as  readily as  if
there    were    no    watertight    bulkheads.    There    mus(,
therefore, be some control of the openings and shuttings
of doors in a ship. This is called watertight discipline. It is
effected   by   marking  all  doors  and   hatches  in  a   ship
according to the danger of leaving them open if the ship
were damaged and flooding.

4.        Thatpartoftheshipwhichisbelowandjustabove
lhe  waterline  presents  a  major  threat  to  buoyancy  and
stability  in  the  event  of flooding  and  is  known  as  the
RED zone.

8-9

iaennnt:I::e:S:::an:ti]ia;:ss:d:emv:e:n;I::d:;:oq:un:£;i#;e%':e:S=:ie:=£
remplirait  d.eau  aussi  facilement  que  s'il  n'etait  pas
cloisonne.  Par  consequent,  il  doit  exister  une  certaine
forme de reglementation pour I 'ouverture et la fermeture
des   portes.   C'est   ce   que   l'on   appelle   les   consignes

:;ertt:gceht%:n:eeaa]isxeeds,upnarn::;rTasru?::£:,:edat:::ersq]::
l'ouverture  de  ces  issues  comporte  en  cas  d'avarie  et
d 'inondation.

4.        La partie du navire qui se trouvejuste au-dessus ou

feu;I::s::asnddc::s;;g:ep::rflfattfi,;st::bet;:,::,tc,3usftacobFj#:
batiment   en   cas   d'inondation.   On   l'appelle   la   zone
ROUGE.
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5.        Every door, hatch, and ventilation opening in the
red zone  is  marked  with  a  red control  letter indicating
that there would be an  immediate risk  to flooding if the
ship is damaged in that area. All other control letters are
black.

6.        But when there is no emergency it is still dangerous
to allow doors and hatches to to be opened at random, so
there is a control system used all the time. In this system,
doors,  hatches,  and  ventilation  openings  are  lettered  to
indicate when they may be opened.

7.        When theTeisanemergencyyouwill hear (hepipe
"  Emergency Stations, close all red openings". All hands

will close red openings in their vicinity and then proceed
to (heir emergency station.

8.        "X"in red means thatyou mustask permission of
the  Officer  of the  Day(OOD)  or  NBCD  Headquarters
(HQl)   before  you  open   the  door.   A  sentry  must  be
standing by  ready  to close  it  all  the  time it  is  open.  See
Figure 8-18.

PFC  152

5.        Chaque  porte,  panneau  et  orifice  de  ventilation
dams  la  zone  rouge est  marque  d'une  lettre  de  contr6le
rouge indiquant qu 'il y aurait clans cette zone un danger
immediat d 'inondation en cas d 'avarie au navire. Toutes
les autres lettres de contr6le sont en noir (voir la figure 8-18).

6.        Meme lorsqu'il n'existe aucune situation d'urgen-
ce,   il  est   toujours  dangereux  de   laisser  les  portes  et
panneaux ouverts au hasard. 11 existe donc un systeme de
feglementation permanent a bord qui pievoit le lettrage
des   portes,   panneaux   et  orifices   de  ventilation   pour
indiquer les moments ob on peut les ouvrir.

7.        En  cas  d'urgence,  vous entendrez  l'appel  "Postes
d'urgence,   fermez   toutes   les  ouvertures   rouges".   Les
membres de  I 'equipage  fermeront  les ouvertul`es rouges
qui se lrouvent pres d 'eux avant de se rendre a leuT poste
d'urgence.

;apor:eaa[:;ts:ei`axri'uee:.rL?ufl!eutsLo8bnt`efineLTqr,;auvt:::s:t',°ounvrd]:
I 'officier de service ou celle du poste de commandement
NBCD  (le  PC   I).  Une  sentinelle  y  sera  d'ailleurs  de
faction   pour   refermer   la   porte   chaque   fois   qu'on
I 'ouvrira (voir la figure 8-19).

XYZE
!x:::r=ORUE:i:ZAENTDEE_-RROEUDG:RO:L£:,KRi,<,

Figure  8-18

Watertight Control  Letters
Lettres indicatrices de consignes d 'etancheite

9.        "Y''in  red  means  thatyou  mayopen  thedoor  to

pass through but you must reclose it at once. If you need
to  keep  il  open  for  any  length  of  time,  you  must  get

permission from  the OOD or HQl  who will give you a" MAY BE LEFT OPEN " tag to place on the door.

10.      "Z" in red or black  means  that you  may open  the
door to pass through but you must reclose it at once. The
"Y"  rule  applies  if  you  need  to  keep  it  open.  These

control  markings  also  apply  to  hatches  and  ventilation
Openings.

8-10

9.        Lalettre"Y"enrougesignifiequ'onpeutouvrirla

porte pour passer mais qu 'il faut la refermer immediate-
ment derriere soi. S 'il faut la laisser ouverte pour quelque
temps,  on  doit  au  prfealable  obtenir  l'autorisation  de

:,cor::;Curs:r:::t,¢9[nosucrc,ep,,,,:ofu„Efs,s#Broo3u;e£NUT
RESTER OUVERT" que I 'on affichera sur la porte.

10.      La  lettre  "Z" en  rouge  ou  en  noir  signifie  qu'on

i:u:Cod::::rm'eantp°:teerr::rEass:,r.mLaaLScqoun.i`,gfi::I;:fe?.mve,I,
s'applique  alors  s'il  faut  laisser  le  passage  ouvert.  Ces
marques    de    contr6le    s'appliquent    egalement    aux
panneaux et aux orifices de ventilation.

®

®
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I I.      "E"  in  red  or  black  is  found  only  on  watertight
valves   and   flaps   in   the   essential   ventilation   system.
Normally  open,  they  are closed  only  in  an  emergency
endangering  watertight  integrity.  The  order  "Close  all

:erie:P.:%',no8:"E`cnhc:ug;Senr,Sndg;`,I.:pvpq!::St:nadiifloaf:i,I::
marked "E ".

12.      These control  markings also  apply to hatches  and
ventilation  openings  and  if  the  control   markings  are
observed,  mal(e a  ship ready  for almost  any  damage  it
may sustain; but when the damage does come, it must be
discovered  quickly.  and  something  mus(  be done about
it. For this reason, there is an organization in the ship to
cope  wi(h  damage,  (o  keep  the  ship  from  sinking  and
keep her upright. See Figure 8-19.

PFC  152

11.      La   let{re   "E"   en   rouge   ou   en   noir   se   trouve
seulement  sur  les  soupapes  d'etancheite et  les volets  du
systeme principal de ventilation. Ces dispositifs, qui sont
normalement  ouverts,  ne  sont  fermes  que  lorsqu'une
situation d 'urgence met en danger I 'etancheite du navire.
L 'ordre " Fermez toutes les ouvertures rouges" s 'appli-

:ou:maaunxdeh°eunptap.efere:eza:ouvt:;etLse:::i:tsur:,sE£:h:,e,
s 'applique a toutes les ouvertures marquees d 'un "E ' '.

;:nne::sx.Iaarfxu:s.ig:e:odnetrvoe':,,s,;a,P.Pl'qsuieln:::i:`iganue:

i::`:e:s:snedtn:;,vS:°::ds°o:i:,?!e;j±u:I;:a::'rr:e;i;:i:o:I:seq::a,:§e::S:::
les   mesures   immediates   qui   s'imposent.   Pout   cette
raison, il existe a bord un organisme destine a faire face
aux avaries, c'est-a-dire empecher le navire de sombrer
et le garder en 6quilibre.

Figure 8-I 9

Control Marking
Marques de controle

13.     The NBCD organization consists ofa team of men
which,  as you  will  see  later,  is  also  responsible  for  the

:hujcj:fir;,bujr°:f,;:?h'ea:adp:£[enm,ic3LHfyrfraersep::::g,Ceefi:::£:
safety of the ship, but he delegates the responsibility for
NBCD organization, co-ordination, and  training to the
Executive  Officer.  In  an  action,  however,  the  Engineer
Officer takes over the co-ordination of the team, for the
Executive Officer must be ready to take command of the
ship should the Captain be a casualty.

8-11
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13.      L'organisme    NBCD    consiste    en    une   equipe
d'hommes  qui,  comme  on  le  verra  plus  tard,  est  aussi

:hu:iga¥rei'abs[Sou,roegr,aauedeefi:n:a;dmu;qnuaeY[r&::unrter,:e'£e8nut:r|:
responsabilite d 'assurer la securite du navire incombe au
commandant. mais il d€legue au commandant en second
la tache d'organiser   l'6quipe     d'en assurer la formation
et  de  coordonner  son  activite.  Toutefois,  au  combat,
l'ingenieur-mecanicien    assume    la   coordination    du
travail  de  l'equipe,  car  le  commandant  en  second  doit

::rimpar£!ait e3:emnfsrfor`sadcdj:e=tb;:t?   du   navire   si   le
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14.      The  job  of  the  NBCD   team   is  to  find  damage
quickly, to take immediate steps to prevent it spreading
and, if possible, to improvise repairs. The nerve centre of
the  team  is  the HQl.  From  here  the various  teams  are
controlled, and a record is kept of what they are doing so
that the condition of the ship is known at all times, and
necessary measures may be ordered quickly. HQ I  keeps
the   Captain   informed   of  the   general   situation   and
advises him on NBCD matters.

15.      In  addition  to  the  main  nerve  centre,  HQl,  there
are   minor  nerve   centres   throughout   the   ship   called
Section Bases. It is from these Section Bases that parts of
the team operate.

16.      Destroyers (DDE/DDH) have twoor three section
bases and larger ships may have more.

17.      Bydividingtheteamsupinthisway, thechanceof
all   of  them   becoming   casualties   at   once   is   greatly
reduced.

18.      Every seaman  may have to take part in  the duties
of   the    NBCD    team.    These    duties    may    include
fire fighting,   pumping  and   flooding,  strenghtening  of
bulkheads of flooded compartments , stopping leaks, and
other jobs vital to the safety of the ship. Therefore, it is
essential that every man knows his ship perfectly. It is not
enough just  to  know  the  places  in  which  you  live  and
work. You will probably be required to get quickly to an
entirely different part of the ship, and the success of your
job when you get there will depend upon your knowledge
of that compartment and its fittings. The actual survival
of the  whole  ship  may  depend  upon  how  well  you  do
yourjob on the NBCD team.

]9.      Itis notpractical tokeepthewholeNBCD team at
the  highest condition  of readiness  at  all  times,  nor  is  it
necessary. It is easy to see that a ship must be in a better
condition  of  readiness   for  damage  if  it  is  steaming
through submarine-infested wa(ers in wartime than if i(
is just making a passage on  the open sea  in  peacetime.
Therefore.  the NBCD  organization  must  be  capable  of
keeping different conditions of readiness.

8-12
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14.      La  tache  de  l'equipe  NBCD  consiste  a  localiser

::sp]pdoeu:e,::,:Lapvfrh£::,3ep::npdrroepdaegserm::,u:.9Spfo¥sTbe,::af
improviser   des   reparations.    Le   centre    nerveux   de

i;i:u!:I:[dg:eel:jrs::;v::as::1:eat:I:td:e:je:t|'r:i::I;i:::¥e:;;I::`}ei::
montre  la  condition  du  navire  en  tout  temps  et  qui
permet d 'ordonner  rapidement  les  mesures  n6cessaires.
Le PC  I  tient le commandant au courant de la situation
generale et le conseille sur les questions NBCD.

[5ex[sFenap:::dd%se::rnetrneesTeecuoxnE:,i:::paa;feu,;ess;:estpe:d,:
section. C 'est de ces postes de section que les membres de
I 'equipe travaillent.

t`r6o]sdLee:ege;;rs:gser:epc:Eo:I.:Pd¥scq°u:i::n:a::ruexs::
plus fort tonnage peuvent en compter davantage.

17.      En  rfepartissant  les  membres  de  l'equipe  de  ce(te
faeon,  on   diminue   beaucoup   le   risque   de  voir   toute
I 'equipe mise hors de combat en meme temps.

i;::tu;,eafre;:u¥:s:icsai:e:tigc!c!e:i::::::yi;:te;,i!sap:ge;#:::c:::::,;,ii,;
timents  inondes,   le  calfatage  des  voies  d'eau  et  tous
autres travaux essentiels a  la securite du batiment.  11  est

::T:apsrsfa:::da:'nqa::I:.h|aiqnuees:°ffiTE:sad[:cuonnengj:::ai::
parties   oh   l'on   travaille   et   oh   l'on   vit.   Vous   aurez
probablement   a   vous   rendre   precipitamment   a   une
partie  entierement  differente  du  navire;  une  fois  rendu
la,  vous  n 'accomplirez votre  travail  efficacement  que  si
vous connaissez bien ce compartiment et son materiel. La

;uu=,i:e::rttoat::e,r::ai|aavul::,:i,i:,eqp:|upterffcs3r.sur,a

bgBC5,Fo,:::ne,n::earl:q::nhs,[T:;:tss3:repfeepg:::jeorn,.#,,E:

i:re:VE:a:i?::i°Su:tudn:eng¥u:I:Tree::oal:es§t:fee:;e:a:u:x:i:¥:e:]te::::;u:?tjofl:d::

£::;nBsa:qou::;:pr:S;:u,:rL[apsn::u¥ep::::;C:;::e:t¥:Ps:§g;I:;;e8n:an:]L:o¥t:
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20.      There   are   normally   three   conditions  of  NBCD
readiness to cover all  the circumstances in which  a ship
may  find   herself.   These  conditions  are  shown  in   the
following  table.  Basically they  are  the  same  throughout
the sea environment.

Condition              Circumstances
Of                          ln which

Readiness                    Assumed

ZULU              You know that an at-
tack  is  coming and
you  may  Oustaln  sOTne
drmage.

YANKEE        It  ispossitile  that
you  may  be attacked
or  damaged  1)ut  you
have  no  definite
knowledge  of an
attack coming.

X-RAY

What  Happens

The  complete  organization  is
closed  up  and  ready  for  ac-
tlon.  Duplicate  systems  are
in use  in case  the normal
aystems are  damaged.  All
o|)enings  marked X,  Y,  and
Z  are  closed.

The  organization  is  only
partially  manned  by  watch-
keepers,  but watertight
discipline  is  strictly  con.
trolled.  An  openings  marked
X  and  Y  are  closed  and  a
patrol  is  active.

Youareatseaorin       Sea:    Awatchiskeptin
harbour during
peacetine  when
threat of damage
is  normal.

HQl  and  a  patrol  is active.
All  openings marked  X  are
closed.

Harbour:    In  a  small  ship  the
OOD  and staff keep  a W/T
Integrity  Log.  In  large  ships,
a  watch  is  kept  in  HQl  and  a
patrol  is  active.  All  openings
marked  X  are  closed.

21.      Condition  X-ray   istheonemostused inpeacetime
except  during  exercises  or  when  danger  exists  such  as
when entering or leaving harbour or in fog.

22.      The  relaxation  of  watertight  discipline  does  not
mean you may ignore the control markings on a door or
hatch.  It  means  that  the  danger  to  the  ship  is  less  and
more doors and hatches may be left open.  Remember, in
all   Conditions   of   Readiness   openings   marked   "X"
should remain closed unless permission to open is given
by HQ I or the OOD.

23.      There are  many  rules and  regulations  in  the  navy
which  are  merely  good  for  discipline  ,  or  are  designed
only to make life more comfortable. The rule know your
ship is  not one of these.  Far  from  being smart,  i(  is  (he
height of stupidity lo ignore this rule because it can be a
matter of life or death;  not only for yourself, but also for
everyone  else  in  the  ship.  Under  certain  circumstances
(which  are  almost  bound  to  arise  in  wartime)  the  rule
know  your  ship  is  even  more  important  than  arriving
bacl( off leave when the ship is under sailing orders.  It is
certain  that  many ships  have  been  lost  both  in war and

peace because someone -it only takes one -did not know
his ship.
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20.      11   existe   trois   principaux   6tats   de   preparation
NBCD   qui   s'appliquent   a   toutes   les   situations   clans
lesquelles  un  navire  peut  se  trouver;  le  tableau  ci-apres
les enumere. Ces 6tats se perpetuent dams I 'element Mer.
Etat  de                Situation  qui  le  rend
pr6paration                  n6cessaire

ZULU               Une  attaque  est  im-
minente  et  le  nayire
peut  subir  dos avaries.

YANKEE        La  possibilit6  d'attaque
ou  d'avanes existe  sans
qu'il  y  aJt  certitude
d'a,taque.

X-RAY Le  navire  est  en  mcr  ou
a quai  et  le  risque
d'avaries  est  oTdinalre.

Mesures  a  prendre

L'£quipe  au  complet  est
au  poste  et  sur  un  pied
d'alerte.  Les  dispositifs
auxifiaires  sont  en  service
en  cas  d'avalies  aux  sys-

i:sin::vEf`nucriepsa=;I:uo6uetses
X,  Y  et  Z  sont  ferm€es.

Une  partie  seulement  de
l`equipe  est  au  paste,  mais
la  consigne  d'etanch6it6
stricte  eat  en  vigueur.
Toutes  les  ouve[tures X
et  Y  sont  ferm6es et  des
rondes  sont  effectu6es.

En  mer:    la  permanence
est  assur6e  au  PC  I  et  les
rondieTs  sont  de  service.
Toutes les  ouvertures
"rqu6es X sont ferm6es.

A  quad:    i bord  d'un
navire  de  faible  tormage,
l'officter  et  le  personriel
de  service  tiennent  un

;:g::h€:ts6:°Andbj:tr°dns
d`unit6s plus  inportantes,
la  permanence  au  PC  I  est
assur6e  et les  [ondiers  sont
de  service.  Toutes les
ouvertures ma[qudes  X
sont fem6es.

i:epa:a:,:enmp;.d#?:X's°anufat::Jr:::Si::°uerxse:c'£:eetsat::
lorsqu'un  risque  quelconque  existe  te]  qu'a  l'entree  au

port, a la sortie de ce dernier ou par temps de brume.

22.      L'assouplissement  des  consignes  d'etancheite  ne
signifie  pas  qu'on  peut  passer  outre  aux  marques  de
contrdle  inscrites  sur  les  portes  et  panneaux.  11  signifie
simplement que le navire est moins expose au danger et

qu'on    peut    garder    ouverts    un    grand    nombre    de

F.a,?I:ea,:,xde:::eppoarrt:::.'|,n,e.:a,::?eass.ouuvb::::rqe:emqau.e;uqeue:
"X"  doivent  rester  fermees  a  moins  que  le  PC   I   ou

I 'officier de service ne donne I 'autorisation de les ouvrir.

23.      Certains  reglements  et  consignes  dams  la  marine

::,e;:uprroFu;g:;sr:[Tap,evTeen;Puosuraags::ar3;e,.adL;:C,:;,gT:
"connaissez  votre   navire"   ne   fait   pas   partie   de   ce

groupe.  Loin  d'etre  une  preuve  d'intelligence,  c'est  au
contraire   le   comble   de   la   stupidite   que   de   feindre
d'ignorer   ce(te   regle,   car   elle   pourrait   devenir   une

faueeiti?nmda:sv':eusosT::UTO,ret'rne:?es::I:¥:::ppaog::VDoauns;
certaines circonstances,  presque inevitables en  temps de
guerre, la regle "connaissez votre navire " est encore plus
essentielle  que  de  revenir  d'une  permission  a  l'heure
lorsque  le  navire  est  en  instance  d'appareillage.  11  est
certain  qiie  de  nombreux   navires  ont  ete  perdus,  en

::T]Psmdeemgbur:Tr:ec°LTe::L;:gteeTPsetdeu:aLsX:u?arscueffiqtr'::
connaissait pas son na`iire.

8-13
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24.      To make it easy foryou to know your ship, and  to
report  accurately  the  position  of any  damage,  a  simple
System   has  been  devised.  This  is  called   the  Standard
System of Marking.

25.      Starling at  the weather  deck,  decks  are  numbered
up  and  down  as  in  Figure  8-20.  Each  section  between
watertight   bulkheads   in   marked   by   a   letter   starting
forward as is shown in Figure  8-21. So you can say that
the space on deck  number "4" in  section "D" is called
"4D„.

PFC  152

24.      Afin   que   vous   puissiez   vous   familiariser   plus
racilement  avec votre  navire,  ce  qui vous  permettra  de
signaler avec precision I 'emplacement de toute avarie, on
a    imagine   une   methode    toute   simple   appelee    '.le
reperagenormalise".

25.      A    partir    du    pont    decouvert,    les    ponts    sont
numerot6s,  de  haul  en  bas,  comme  l'indique  la  figure
8-20.   Chaque   section   comprise   entre   deux   cloisons
etanches   est   marquee   d'une   lettre   de   l'alphabet,   en
commen?ant  par  l'avant,  comme  le  montre  la  figure
8-21.  Ainsi,  on  designera  par   "4D"  l'espace  compris
clans la partie "D " du pont numero 4.

Figure  8-20

Numbering of Decks
Le numerotage des ponts

2F 2D

3f 0

4F EL+RI+i
5f 5D

C       i       F       I       .       TDi       C       i       a       |      A

Figure  8-2 I

Section  Markings
Le  marquage des sections

26.      Now   there   may   be   more   than   one   watertight
compartment  within  a  section,  so  these  are  designated
from  forward  and  aft  toward  the  halfway  point  with
small  letters as shown,  starting at  the  forward  end  with
"A " and at the after end with "Z". You can now say that

the second  sub-section of the "D" section of number 4
deck is compartment " 4DB ". See Figure 8-22.

8-14

:I:ursc:g:npdaar:ith:::squee,asne;t`eos?Feeu:a:oTcphoerat::,p::;

f'e,rrT;eur6Sess::tp::,Sa`:?e;.i?arva::s.:et::e:,aE::esrep::ltee:

:;1:n:e:::Snt';aF:I;eT,Ad,Tan;:::,e;dLeei,a:°a:,P:trt;:re:`:
::Z;Ba.Psaerrtiriad:e'c'::rd£:rse;ups:sre:fjeo:E'ee',:esecc°trofa,I,tip,ednj

pont num6ro 4 (voir la figure 8-22).

®

®
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HALFWAY/MILIEu  DU  NAVI RE

4Dz 40y 4Dx 40c 4De 4D^

Figure  8-22

Sideview of section  4D
Vue laterale de  la section 4D

27.      But  suppose   this   sub-section  "4DB"  is  divided
athwartships  into  compartments.  Then  starting  at  the
centreline   and   working   outwards   you    number    the
starboard  compartments  with  small  odd  numbers,  and
the port side compartments with small even numbers, as
shown  in  Figure  8-23,  (looking  down  upon  sub-section
"4DB").

3  DECK
PONT NO 3

FOR'D
A:N P(NIT

4  DECK
PONT NO 4
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27.      Supposons maintenant que cette sous-section 4DB
soil elle aussi divisee par le travers en compartiments. En

partant  de  la  ligne  mediane,  et  en  s'eloignant  vers  le
bord.  on  numerote  les compartimenls  tribord  avec  des

g:`b£;Srdchrfc:roe;SvefnTP;:rsp::i?sdi:#rees'e;a:r°sT%:rmti::ni:
montre la figure 8-23. (plan de la sous-section 4DB).

`.  SuBSECTION  B           I

D  _ SOUS-SECTION  8+

Figure  8-23

Topview or Section  4DB
Vue plongeante sur la sous.section 4DB
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28.      This   is   the   basis   of   the   system.   It   may   seem
complicated  at  first  glance,  but  further  study  will  show
how  easy  it  really  is.  Practice  identifying  the  various
spaces  in  your  ship   until  you  can  do  it  quickly  and
without effort. Once you  have this system  firmly in your
mind,  you  will  be  ready  to  learn  and  understand  the
more complicated exceptions lo the rules which you will
encounter in a ship. If you do not take the trouble to learn
this system well, you will be hopelessly lost in a ship, and

you will be a menace to all your shipmates.

29.      Aneasyway torememberthesystem is to form the
following picture in your mind.

DECK         SEcrloN          SUBSECTloN           SuBSECTioN

from the         from                 from fore or aft         from the centre.
weather           forward

30.      Doorsand Hatchesare markedwith thenumberor
the compartment into  which  they  give  access.  Thus  the
door   to  compartment   "4D84"   would   appear   as   in
Figure 8-24.

PFC  152

28.      Voila  done le  systeme  qui  peut paraitre complexe
au premier abord;  une elude attentive dissipera toutefois
cette impression. Habituez-vous a  identifier les diiferen-
tes parties de votre navire jusqu 'a ce que vous puissiez le
faire   rapidement   et   sans   effort.   Quand   vous   aurez
definitivement  assimile  la  methode  fondamentale,  vous
serez alors pret a aborder et a comprendre les exceptions

plus  compliquees  qu'il  vous  arrivera  de  rencontrer  a
bord.   Si   vous   ne  vous   donnez  pas   la  peine   de   bien

?[Pap8[£eqnudeT===`Syps::I:uefeb[oe%r%Pev%°u[smc%£s€\?\\Vu°e=:zse==Ee
menace pour vos camarades.

29.      Une   methode   facile   de   garder   en   memoire   le
systeme  de  reperage  est  de  se  representer  a  l'esprit  les
dispositions suivantes:

PARTIES DE
PONT           SECTloN    Sous-sECTloN       Sous-SEcrloN

ipartirdu      ipartirde       ipartirdel'avant      ipartirdumilieli.
pant d6cou-l'avant               ou de l'arriere
vert

30.      Les  portes  et  panncaux  sont  marquis  du  numero
du compartiment auque] ils donnent acces; ainsi, la porte
donnant   sur   le   compartiment   4D84   est   representee
comme I 'indique la figure 8-24.

Figure  8-24

Markings
Les  marques

31.      Doors   in   the    main   watertight   bulkheads   are
marked   with   both   the   sections   which   the   bulkhead
separates. Thus the door on  number "4" deck  between
section " D " and " E " would be marked " 4D/E ".

8-16

31.      Les  portes  des  cloisons  etanches  principales  sont
marquees   avec  les   reperes  des  deux   sections  qu'elles
separent.  Ainsi,  la  porte  sur le  pont  "4" qui  separe  les
sections "D " et "E " sera marquee "4D/E ".

®
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32.     so farin thischapteryou have found the very basic
principles of the NBCD organization. If you learn these

3:;:::!i:SOY:I;,my::ewcl:Ltfir:fitnhaat:::pmwoir,:c==g'::::;yd
Ask yoursel f these questions:

a.      Can I explain how a ship floats?
b.      Do I know how and why watertight discipline

is enforced?
c.      When  I go toanypartofashipcan I report

accurately where I am?

33.      If the answer to  all  these  questions  is yes, you  are
ready to learn how damage control is put into practice. If
the  answer is  no,  then  you  must  study  this chapter or,
better than that, get an experienced man to explain these
principles to you.

804.   Damage and Flooding

j';flfcttts[hn'%rEeurs:hbaet:Swraeras#p'°m:;C:jev:bieaToaf8uen:ts,ot:
as a sea-going fighting unit, she must be maintained in a
seaworthy condition. Ships are lost as a result of lack of
buoyancy   (bodily   sinking)    or    of   lack    of   stability
(capsizing).

2,        Damage  to  the  hull  structure  will  fall  into  two
classes, underwater and above- water.

a.      Above-water  damage  may  result  in  destruc-
lion of watertight integrity of decks and ship 's
services, and fire.

b.      Underwater  damage  may  result  in  the  ship
sinking, or in immediate flooding and loss of
buoyancy and stability.

3.        Noeffortshould be spared, with the materials and
trained  personnel  at  hand,  to  stop  leaks,  and  prevent
spread of flooding.

4.        A ship afloat will  always  retain  a certain  fighting
value.

i.ecess¥;°W,'oed8%;thempeummb:£rngoafndthfle°°Si:;,:ysieF€5S
organization.  Ship's  systems  differ,  so  you  must  know
your own ship.

6.        Aholeonesquare footin area, and  lo  feet below
the  waterline  will  admit  almost  1600  tons  of water  an
hour.

7,        In    the   immediate   vicinity   of   an   underwater

:,rdpe'°So£:nth2e°:°xp3]%s::ent°::;e€:!Pd':s:::;Cetdu,reir::e:£t
waterline to below the turn of the bilge.
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32.      Vous   avez   6ludie   jusqu'a   maintenant   dams   le

i,;ersgeanntfsac#trfrBte3. P:i,rcfvpoe:s  a:%  8£::trr:suex  cde:
principes, vous pourrez facilement  assimiler  les  techni-
ques plus compliquees de la limitation des avaries a bord
d 'un navire. Posez-vous donc les questions suivantes:

a.      Puis-je expliquer comment flotte un navire?
b.      Est-ce  que  je  sais  pourquoi  et  comment  les

c.      i°onr:£qgunees ]qe'etinech:itoeusv°ent :g£:£q:;ees? partie
quelconque du navire, puis-je la designer avec
precision?

::use::sV;%tE°au;;:ernedpr°encdor:iuefn:::S:re°t£:nq::;tti;°qnus:
les consignes de limitations des avaries. Si, au contraire,
vous etes oblige de repondre non, vous devrez revoir le
present   chapitre   ou,   encore   mieux,   demander   a   un
homme experimente de vous en expliquer les principes.

804.    Les avaries et lee inondations

I.        Un navire doit pouvoir subir des avaries aussi bien

iou;e;o:?eflrt8::.mpm°:ruqnue'u:n?taev[:eo£;aituaenr:ee,Pou:SS:oS;et
pouvoir lui conserver sa navigabilite. Les navires coulent
lorsqu'ils   n'ont   plus   de  flottabilite  (naufrage)  ou  de
stabilite (chavirement).

2.        Les avariesa la coque sont de deuxordres:  avaries
au-dessus de I 'eau et avaries sous I 'eau.

a.      Les   avaries   au-dessus   de   l'eau   peuvent   se
traduire par la perte de I 'etancheite des ponts
et  du  mat6riel  des services  internes  ainsi que
par1'incendie.

b.      Les   avaries   sous   l'eau   peuvent   causer   le
naufrage    du    navire    ou    une    inondation
immediate   avec   perte   de   flottabilite   et   de
stabilite.

3.        Faisant   appel   aux   materiaux   et   au   personnel
disponibles, on  n'epargnera aucun effort pour aveugler
les voles d 'eau et empecher I 'inondation de se propager.

4.        Un  navire  qui  restc  a  flot  conserve  toujours  une
certaine valeur operationnelle.

5.        La connaissance des dispositifs de pompage et de
noyage est n6cessaire a Ious les membres de I 'organisme
NBCD du bord. Lc materiel varie d'un navire a l'autre,
mais vous devez connaitre celui de votre propre navire.

:ndesT.nu:I:#|?gpnieedd:a:r.e,,:Tsi.sneg::f|i:s;e',opEises::
ptes de I,600 tonnes d 'eau a I 'heure.

7.         Dams le voisinage imm6diat d'une explosion sous-
marine,  la  paroi  du  navire  peut  etre  demolie  sur  une
surface de 20 a 30 pieds de chaque c6te de l'explosion, a
partir   de   la   ligne   de   flottaison  jusqu'en   dessous   du
bouchain.
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8.        Surrounding this hole, for 50 feetor more on each
side,  the outer  bottom  plating will  probably be  severely
distorted;  plates may be cracked and their joints opened
up;  bulkheads  inboard  of this area  may be  bucklcd  and
rendered   non-watertight;   ship's   services,   fittings   and
equipment  may  be destroyed  or damaged;  lighting will
generally be distrubed,  and  smoke  and  explosive  fumes
or gases may be trapped.

9.        This  may  result  in  the  immediate  flooding  ofa
number  of watertight  compartments.  The  ship's  mean
draft  will  automatically  increase.  Reserve  of  buoyancy
and  freeboard will decrease. Heel or trim may result and
loss of stability will  follow.

10.      Above-water  damage  may  result  in  destruction  of
watertight integrity of decks and bulkheads. In addi(ion,
the  ship's  side  may  be  opened  up.  This  will  lead  to  a
rapid  extension  of  flooding  if  the  damage  is  brought
below the waterline. Such flooding can be caused by:

a.      theriseofthebowwaveduetospeed;
b.      theheelortheshiponturning; and
c.       roughweather.

11.      The   first   step   taken   after   a   heavy   underwater
explosion  is  to  reduce  the  speed  of  the  ship.   If  done
quickly  enough   this   may   .ake  some  or  the  strain  off
bulkheads  exposed   to  the   full   inrush  of  the  sea,   and

prevent them  from  collapsing and  increasing  the extent
of  the   flooding.   Rather   than   stopping   the   ship   and
offering a  better  target  for  renewed  attack,  the  Captian
may go astern until the forward bulkheads can be shored
uP.

12.      With  an  explosion  there  is  a  possibility  of  three
zones of damage:

a.      Main   Zone   -   Generally   speaking,   in   the
immediate neighbourhood of the explosion it
will  not  be  possible  to  repair  the  damage  or
stem the flooding.

b.      Secondary   Zone   -   This   is   the   area   within
which   immediate   action   can   be   taken   by
repair    parties    and    will    usually    contain
distorted  bull(heads and decks;  sprung water-
tight doors  and  hatches;  fractured  pipe-lines;
torn or damaged electrical wiring; fire, smoke,
and concentrations of fumes trapped after the
explosion. In this area the ship.s striicture may
be    found    to    be    leaking.    This    secondary
flooding    must    be    controlled.    or    serious
extension  of  flooding  will  result,   leading  to
further    loss    of   freeboard    and    buoyancy,
increased   heel  or  trim,  and   further  impair-
ment of stability.

PFC   152

8.        Autourdutrou,a 50piedsoudavantagedechaque
c6te, les plaques exterieures du fond seront probablement
toutes  d6form6es; les  plaques  peuvent  se  fendre  et  s'ouvrir
aux  rivures;  les  cloisons  etanches  a  l'interieur  de  cette

partie  du   navire  peuvent  se  gondoler  et   accuser   des
fuites;  les services internes du navire, ses installations et
son   materiel   peuvent   avoir   ete   detruits   ou   avaries;
I '6clairage  sera  probablcment interrompu;  la  fumee,  les
vapeurs ou les gaz explosifs pourront s 'accumuler.

9.        La deflagration peut causer l'inondation rapide de

plusieurs    compartiments    etanches.    Le    tirant    d'eau
moyen   du   navire   augmentera   automatiquement.   La
reserve  de  flottabilite  et   de  franc-bord  diminuera.  Le
navire peut alors donner de la bande ou se desequilibrer
et ainsi perdre de sa stabilit6.

10.      Les   avaries   au-dessus   de   la   ligne   de   flottaison

peuvent annuler I 'etancheite des ponts et des cloisons; en
outre. Ie flanc du navire peut s'eventrer et I 'inondation se
propagera rapidement si les avaries s 'etendent endessous
de la ligne de flottaison. Telle inondation peut etre causee

Par:

a.       I'elevation   de   la   vague   d'etrave   sous   l'in-
fluence de la vitesse,

b.      Iagitepriseparlenavireenevolution,et
c.       Iegrostemps.

i;tta,£opnr,es,aunpercpmuj'es::nice::rpe'°;j°gres:::e'aco'i§,ns:edf
reduire    la    vitesse    du    navire.    Si    on    le    fait    assez
rapidement, la pression que cause I 'irruption de I 'eau sur
les cloisons etanches s 'en trouvera diminuee, les cloisons
risqueront moins de ceder et I 'inondation de se propager.
Plut6t  que  de  stopper et de s'offrir ainsi en cible a une nou-
velle  attaciue  le  commandant  peut  d6cider  de  faire marche-
arriere   jusqu'a   ce   qu'on   ail   6pontill6   les   cloisons   avant.

12.      A  la  suite  d'une  explosion,  les  avaries  peuvent  se

produire en trois zones:
a.      zone  principale.  En  regle  generale,  il  ne  sera

pas   possible   de   teparer   les   avaries   ou   de
contenir    l'inondation    dams    le    voisinage
immedia( de I 'explosion;

b.      zone    secondaire.    11    s'agit    du    secteur    a
l'interieur  duquel  des  €quipes  de  reparation

peuvent  prendre  des  mesures immediates.  Le
secteur  montrera  habituellement  des  ponts  et
des   cloisons    deformes,    des   portes    et    des

panneaux   etanches    souffles,   des   conduites

:a:gsee:'udeensd:amn£'::aete[:,nsde:'e,Cnt::qnude,:s,ar::;
couches   de    fum6e   et    de   gaz   cieees    par
I 'explosion. La coque du navire peut subir des
voies  d'eau  clans  ce  secteur.  Ces  inondations
secondaires   devront   etre   maitrisees,   sinon
l'inondation   s'etendra   considerablement   ce

fruajnsc:j::€r£::£tfl%:tra:T,:t9,Iuds,8:sa;:ft:Poeurt:9e:
quilibre   et   par    une   stabilite    encore    plus
compromise;

8-18

®

®



CFP  152

u

u

u

Remote Zone - Extensive damage is possible
some  distance  from  the vicinity of the  main
zone  due  to  the  whipping of the  ship which
results  in  fracture  of fittings.  For  this  reason
early    detailed    inspection    of   the    ship    is
essential.   Leaks   left   too   long   undiscovered
become covered with flood water, and become
very   difficult   to   locate.   Several   ships   have
suffered  from  such  flooding in the immediate
vicinityoftheexplosion.

13.      Prompt aclion in establishing a flooding boundary
will proven( the flooding or a number of compartments,
and will enable the seat orthe damage to be more closely
approached and more accurately located.

14.      The flooding boundary is the structure forming the
decks  and  bulkheads  which  confine  the  flooding  to  the
main zone of damage.

15.      In  establishing  the  flooding  boundary,  determine
the extent of flooding. Inspect all adjacent compartments.
Decide which of the adjacent compartments can be saved
and which are leaking at such a  rate  that lheir flooding
cannot  be  prevented.   Isolate  the  latter  by  closing  all
watertight openings. Then pump out the other compart-
ments and go to work to stop the leaks. See Figure 8-25.

PFC  152

c.      zone   eloighee.    Des    avaries    considerables

fsnt:ntpE:;:!B]ae,sea;anrecseur,`tae'nied!s,taancfpdteui:
d'appareillages   provoquee   par   la   secousse
infligee   au   navire.   Pour   cette   raison,   une

;;::::nfi:.e'fpTaei!;:ge6u::`,df:,#s::e:fmu::P`:I:rsetpeei:
l'eau   de   ]'inondation,   ce  qui   16;   lend   tres-
difficiles a  localiser.  Certains navires ont subi
ce    genre    d'inondation    dams    le   voisinage
immedia( d 'une explosion.

13.      Une  action  rapide  en  vue  d'etablir  une  ceinture
d'inondation    empechera    cette    derniere    de    gagner
d'autres    compartiments,    permettra    de    s'approcher

i::::e6't':rmmefnnterd,u,efi:i::c:i:Latveaxri:t:t.Parcons6quent,

14.      La ceinture d'inondation comprend la tranche de

3:[nnt;,;;|€ed::Oa£:::]ses?u]]'m[tentl'inondationa|azone

15.      Pour etablir la ceinture d'inondation, on determi-

£em';::,Pieeunrtsdaedj;:nn°t:,d:;'r°ens.q9on,o£:Sdpe¥etremi::Sce'ue:

::,:e,sp,iTaousnie,:u,`;:if:p:;,r:ea::c::,n:;,;:#;I:i:;Ed::::n:tsnd;;
fermant tous les panneaux Stanches. Ensuite, on evacue a
\o#=\meFEe\s,ev%Xedseds,===FSoc=r#ap%g`#=ee8n.`2Sse,`ons,owupeb

1.    INITIAL  FLOODINC  BOUNDARY
CEINTURE  D'lNONDATION  INITIALE

2.    FINAL FLOODING  BOuNDAf`Y
CEINTuf`E D.lNONDATION  FINALE

3.    I)AMAGE
AVAR'E

4.   FIRST  FLOODING  BOUNDARY SET HEFtE
CEINTURE  D'lNONDATION  INITIALE  ETABLIE

A CETTE TRANCHE

5.   FLOODINC  BOUNDARY MOVED TO HERE  BY
p-Luccir.a HOLEs, sHof`iNG BULI<HEAD AND
PuMPING OuT COMPARTMENT

CEINTURE  D'lNONDATION  DEPLACEE A CETTE
TRANCHE APRES L'OBTURATION  DES BFIECHES.
L.froNTILLAGE DE iA cLoisoN ET
L.EVACUATION  DE L'EAu  Du COMPARTIMENT

6.    FLOODING  BOuNDABY SET HERE
CEINTURE D'lNONDATION  ETABLIE A CETTE

TRANCHE

Figure 8-25

Flooding Boundary
Ceinture d 'inondation
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16.      When damage occurs in a ship it almost invariably
means  (hat  wa(er  will   be  coming  into  the  ship.   The
watertight bulkheads should confine the flooding to one
compartmenl in  the ship,  but  bulkheads do get buckled,
pierced by splinters or split by the force orthe explosion.

17.      The firstjobafter the damage has been reported is
for  the section  base  team  to confine  the  flooding  to  the
smallest possible pal.t of the ship. A flooding boundary is
established at lhe first undamaged bulkhead forward and
aft of the damage and at the first undamaged deck above.

18.      The  section   base  team   then  attemp(s  to  reclaim
compartlnents closer to the damage by plugging holes in
the next bulkhead and pumping out  the flood  waters.  In
other words, ir it is possible  they will  move the flooding
boundary closer to the actual point of damage.

805.   Damage Repair

I.        There are a great many methodsofplugging holes
and stopping  leaks that may be employed and  ships are
equipped with a variety of gear to accomplish this.

2.        In theDamagecontrol Lockerineach section base
there  are  softwood   plugs,   both   square  and   round,  or
various lengths and sizes. See Figure 8-26.

;
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t'o6ujou¥sn:,eanvvaar#:s::£[e8n6tedauunnavn£::I;ears'#,;efied,::eusq::
compartimentage    du    navire    est    destine    a    limiter
l'inondation  a  un  seul  compartiment,  mais,  de  fait,  il

a::I::I:tuseodue;ecn,::Se°snpsasr°]L::L§:#Leee:#o::::rceespar

17.      Des  que  l'avarie  a  ete  signalee,  la  premiere  tache
des   membres   du   poste   de   section   consiste   a   limiter
I 'inondation a la partie la plus etroite possible du navire.
On   etablit   une   ceinture   d'inondation   bornee   par   la
premiere tranche intacte, a l'avant et a l'arriere du foyer
de I 'avarie, et par le premier pont intact au-dessus.

18.      Les  membres  du  poste de  section  tentent  alors  de

[¥vuapr::e:n,:3tucroaTtpferst;b::a;sesadvaon;i;]naa:,to£::nfi%;evranq:
et   en    epuisant   l'eau.    En    d'autres    termes,    ils    font
I 'impossible pour approcher la ceinture d 'inondation  le
plus possible du centre feel de I 'avarie.

805.   La r6pai.alion des avaTies

I.         11   existe  divers   moyens   d'opturer  les   breches  et
d'enrayer  les  voies  d'eau  et  les  navire§  disposent  d'une
variete de mat6I.iel pour le faire.

:;ctfon%Sti;aurvme°d`::cdhee;:iFeasr3`e;°b:is:e:hdar:,u:e!::t:d::
et des carrees en longueurs et en dimensions variees (voir
la figure 8-26 ).

WOODEN  PLUGS

CHEVILLES DE  B0ls

ROUND  TAPERED  (CONICAL)
CHEVILLE  CONIQUE

SQUARE ENDED
CH EV I LLE  PYRAM I DALE

Figure  8-26

Soft Wood  Plugs
Chevilles  de  bois  tendre

3.         Thesecan bedriven in{osmall splinterholessingly
or  several  together.  The  water  will  cause  the  wood  to
swell and  keep them  firmly in |]Iace. It does not matter ir
all  the  water  is  stopped,  if the  amount  coming  through
the leak is only cut in half it may enable the ship 's pumps
to keep the level down.

8-20

;et„s+reosusc£?;;i|et:upneeu::n:,uest,recur:Pap,I:qfuoe,:SLq:an:file,:

±ndefj:p'i:s,bs,°;i'isfii:tie:::C¥:e:tvd[;:egs:':I:e:nr:i:tEa::i;oP:1::::e:n:Pei£:u::
utiliser les pompes du navire pour empecher le niveau de
I 'eau de s 'elever.
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4.        An  example  of  the  amount  orwater  a  partially

plugged    hole   will    admit    by    comparison    with    an
unplugged hole is shown in Figure 8-27.

5.         For  larger  holes,  flat  plates  with  gaskets  made  or
oakum covered with  canvas, can  be used. These stopper
plates have a hole drilled in them to fit a threaded "T" or
hool(  bolt to hold  them  in place.  Stopper plates come in
several   sizes  and   are  stowed   throughout  each  section
base.

6.        Stopper   plates   are   excellent   for   splinter   holes
having no jagged edges on  the side where the stopper is
to be placed.

L5..+
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4.         La  figure  8-27  donne  un  exemple  de  la  quanlite
d 'eau qu 'un  trou pertiellement obture  laissera passer en
comparaison d 'un trou non obture.

5.         Pour  les  trous  plus  grands,  on  pourra  utiliser  des

plaques plates et des joints d 'etoupe  recouverts  de  toile.
Les plaques obturatrices sont perforees d 'un trou central
dams lequel on peut inserer un  te  filete on  une cheville a
croc  pour  les  retenir  en  place.  Chaque  poste  de  section
dispose   d'un   assortiment   de   plaques   en   dimensions
variees.

6.         L'emploi des plaques obturatrices est tout indique
pour obturer  des  trous  d'eclat qui  ne  prfesentent  pas  de
d6chirures   sur   le   c6t6   oil   il   faut   appliquer   les   plaques.

I  FT. BELOW W.L. -301  GALS./MIN. -3  PUMPS  REQ.
1  pi sous LA LiGNE DE FLOTTAisoN -Sol GAL/M -3 i]oMPEs NECEssAmEs
7  FT. BELOW W.L. -794 GALS./MIN. -7  PUMPS  f`EQ.
7  PI  SOUS  LA  LICNE DE FLOTTAISON -794 GAL/M -7  POMPES N€CESSAIRES

1  FT. BELOW W.L. -114 GALS./MIN. -1  PuMP  FIEQ.
I  PI SOUS LA LIGNE  DE FLOTTAISON -114 GAL/M -1  POMPE NECESSAIRE

7  FT. BELOW W.L. -286 GALS./MIN. -3  PUMPS  REQ.
7  PI  SOUS  LA LICNE DE FLOTTAISON -286 GAL/M -3 POMPES N€CESSAIRES

Figure  8-27

Effect on  Flooding by  Partially  Plugging Holes
Effets qiie produisent sur le noyage des trous partiellement obtures

7.         Forjagged  edges  a  splinter  box  is  used.  This  is  a
steel  box with  a  rubber gasket.  It  comes in  several  sizes
and can either be held in place by a hook  boll or shored
in  position.  Splinter  boxes  are  stowed  in  the  Damage
Control  lockers  and  in  various  places  throughout  the
section bases. See Figure 8-28.

STOPPEFt  PLATE

PLAQll E OBTU RAT fl I c E

7.         Dansle  cas    de    trous   a   bords   d6chir6s   on   utilise
une  boile pare-eclats.11  s'agit  d'un  coffret  d'acier  muni
d'un  joint  de  caoutcliouc.  La  boite  existe  en  plusieurs
dimensions. On la tient en place au moyen d 'une cheville
a croc ou bien on I 'epontille. Les armoires de reparation
contiennent  de  ces   boites  et  les  postes  de  section  en
placent aussi a divers endroits (voir la figure 8-28 ).

Figure  8-28

Stopper Plates and  Splinter Box
Plaques obturatrices el boites pare-eclats
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8.        With these two  types of stoppers,  it doesn'l take a
great deal of imagination to see that there is all manner
of  material  already  in  a  ship  which  can  be  used  for
stopping even larger holes. For example, a cafeteria table
backed up with bunk  mattresses and  either  hook-bolted
in place or shored up will make an excellent stopper plate
6 feet long by 3 feet wide. Using several mattresses, even
holes with jagged edges can be effectively stopped.

9.        To  stop  leaks  at  boundary  bars,  split  seams,  or
splits  in   the   bulkhead   plating   itself,  you   must   make
imaginative use of the materials at hand. It is impossible
to   carry   sufficient   patching   material   to   meet   every
possible  situation.  Oakum  and  soft  wood  wedges  are
stowed  in  the  damaged  control  locker.  By  using  these,
together  with  the  shoring  material  supplied,  you  can
make  up  leak-stopping  devices  to  fit  any  leak.  Figure
8-29 gives three examples. Get into the habit of trying to
visualize the method and materials you would use to stop
a leak in any given place.

PFC   152

8.        Avecces deux genres d'obturateurs, il est facile de
constater que  le  navire dispose d'une  grande vari6te de
materiel  qu'on  peut  utiliser  pour  obturer  des  brdehes
encore   plus   grandes.   Ainsi,   une   table   de   cafeteria
appuyee  sur  un  matelas  de  couchette  et  maintenue  en
place  par  une  cheville  a  croc  ou  une  epontille  fera  une
excellente  plaque  obturatrice  de  6  pieds  sur  3.  Si  on

:#]c£:ecefteuns::ue:Stromu:t:[g:.rd:Eecph°[::reatesmeme°bturer

9.        Pour  obturer  les  fuites  aux  comieres  cadres,  aux
joints  ouverts  ou  aux  fissures  dams  les  cloisons,  il  faut
s'ingenier  a  employer  les  materiaux dont on  dispose.11
est   impossible   d'avoir   a    bord    assez   de   mat6riaux
d'obturation   pour   faire   face   a   toutes   les   situations
possibles. L 'armoire de reparation contient de I 'etoupe et
des  chevilles  de  bois  tendre.  En  les  utilisant  conjointe-
ment   avec   le   materiel   d'epontillage   fourni,   on   peut

:::tr:qduee5rg:ie?'6pno:;t',:s.:::.ra::::sreerxen#eEo:I,ea#:
8-29.    Habituez-vous    a    imaginer    les    moyens    et    les
materiaux   que  vous   utiliserez  pour  obturer   une   voie
d 'eau ob qu 'elle se produise.

SPLIT  PLATEITOLE FENDUE       SPLIT SEAM/JOINT OuVERT

1.    PACKING/GARNITURE
2.    BOAF`D/PLANCHE
3.   STOPPER  PLATE/PLAQUE D.OEITUBATION
4.   SPLIT/FISSuRE
5.   SHORE/EPONTILLE
6.   OAKUM/ET0uPE
7.    SHORING/EPONTILLAGE
8.   OAKUM/ETOUPE
9.    TIMBER/MADRIER

10.    ..C"  CLAMP/CRAMPON  EN  ``C"
11.    PAD  IN  POSITION/TAMPON  EN  PLACE
12.   WOOD  FORMER/FORME DE  B0ls
13.   WOODEN  STRIP/LANCUETTE  DE BOIS
14.    HOLSTER  MADE FROM  HOSE STUFFED

WITH  OAKUM
GAINE  FAITE  D'UN TUYAu  B0uRRE

D.ETOUPE

Figure  8-29

Methods of Leak  Stopping
Methodes d 'obturation des voles d 'eau

10.      When   bulkheads   have  been   damaged,   they  are
weakened.  In  any  sort  of  seaway,  the  pressure  of  the
water behind them or the working of the hull may cause
them  to  collapse.  So  in  addition  to  plugging  the  holes
made   up   by   splinters   etc.,    it   will   be   necessary   to

¥£:snish::F|etdh:hmor'i:gT;t:3t::edcjtaietj:dbde;:i°anr:'c£::jses:rjeL
the ship for this purpose.

10.      Les  cloisons  qui  ont  ete  avariees  perdent  de  leur
resistance.  En  mer,  la  pression  arriere  de  l'eau  ou  la
fatigue  de  la  coque  peut  les  faire  ceder,  de  sorte  qu'en

plus  d'obturer  les  bieches  oti  les  cloisons  ont  eclat6,  il

:::,€:earar::tftoer:::ss'[eosn:3::::onpnoeu|ie'£:rpr:::Fee;t::lei:
nom d'epontillage et le navire transporte a son  bord  des
madriers destines a cet usage.
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11.      Intact  bulkheads  which  are  suddenly  exposed  to
the sea  by damage(and  may even  have to  take the  force
of  the  ship   moving   through   the   water)   will   require
shoring to enable them to withstand this added pressure.
An  example  of  this  is  when  a  ship's  bows  have  been
blown off and the second or third  bulkhead  must do the
job of the bow if the ship is to continue to steam.

12.      Shoring    is    required    to    support    damaged    or
weakened   structures   and   to   reinforce  straining   bulk-
heads,   doors.   hatches,   and   decks   against   abnormal
pressures.  Shoring  is  never  used  to  attempt  to  return  a
distorted  structure  to  its  original  position.  This  would
only weaken it further.

13.      Shores   must   be   firmly   anchored   against   some
undamaged  structure and  the  load  spread  over  as  great
an area as possible to distribute the stress. It may, in some
cases,   be  necessary  to  shore  right  through  a  deck   or
bulkhead  to  the  next  one,  to  distribute  the  load.  Figure
8-30 gives an example of this.

TO  DECK ABOVE
IF  NECESSARY

fpuoBNE:::!aEN
S'APPUYANT Su R

::ppEOBriEUR

TO SOLID
STRUCTURE
S'APPuYER
SuF`  UNE
STRuCTuf`E
SOL'DE
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11.      Certaines   cloisons   restees   intactes   se    trouvent
brusquement  exposees  a  la  pression  de  l'eau  a  la  suite
d'une  avarie  et  elles  peuvent  meme  avoir  a  absorber
I 'effort du navire en mouvement sur I 'eau.11 faudra donc
les   epontiller   afin    qu'elles   puissent   supporter   cette

pression additionnelle. Par exemple, si I 'etrave du navire
a ete emportee, la deuxieme ou troisieme cloison doit, en
quelque  sorte,  prendre  la  place  de  l'etrave  afin  que  le
navire soil en mesure de poursuivre sa route.

i2e.mbrLu'reeE°:;£a'::5ge:   :it  a?facj:i:easfr:t  %°ouurr  ::nuft:rncferr  i:i
cloisons,  portes,   panneaux  et  ponts  qui  subissent  des
pressions    anormales.    Ne    jamais    avoir    recours    a
l'epontillage  pour  essayer  de  ramener  une  membrure
deformee a sa position originale, car le procede ne ferait
que I 'affaiblir davanlage.

13.      Les  epontilles  doivent  etre  solidement  appuyees
sur  une  membrure  intacte  et  la  charge  ainsi  appliquee
sera  repartie  sur  une  surface  aussi  large  que  possible.
Dams   certains   cas   il   faudra   peut-etre   epontiller   une
cloison ou un pont en prenant la cloison ou le pont voisin
comme point d 'appui afin de repartir la charge. La figure
8-30 donne un exemple de cette situation.

T0  DECK BELOW
IF  NECESSAF`Y

£5`oBNETi:LNE'REN
S'APPuYANT Su R

rNEFPEORt:uR

Figure  8-30

Shoring Through  Deck  to Distribute Load
Epontillage a  partir du pout voisin  pour repartir la charge

14.      The  shoring  material  supplied  to ships consists  of
rough hewn douglas fir:

a.      4"    X    4''stowed    in   specially   fitted    ranks
throughout the ship.

b.      2"      X      6"tongue-and-grooved      planking
stowed in racks on the upper deck.

c.       2"   X   12''planking  stowed   in   racks  on   the

d.      EpaE:rwdoeoc5.and softwood wedges stowed in the
Damage Conlrol Lockers.
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14.      Le materiel d'epon(illage fouTni aux navires est le
sapin  de  Douglas  degrossi qu'on  trouve a  bord  sous  les
formes suivantes:

a.      des  epontilles  de  4''X  4"rangees  dams  des
rateliers  amenages  a  cette  fin  un  peu  partout
sur le navire;

b.      des    planches    de    2"X    6"a    rainures    et
languettes   rangee®   dams   des  rateliers  sur   le

pont sup6rieur;
c.       des  planches  de  2"X   12''rangees  dams  des

rateliers siir le pont superieur;
d.      des  coins  en   bois  dur  et  des  coins  en   bois

tendre ranges clans les armoires de reparation.
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15.      Douglas fir is used for shoring timbers because it is
easy  to  ciit,  free  from  knots,  and  not  as  liable  to  split
under stress as hardwood. The size chosen  is that which
will  give  the  greates(  possible  ease  of  handling  while
meeting the minimum strength requirement. This limits
the length of 10 ', since no shore should be longer than 30
times its minimum thickness.

16.      The  tongue-and-groove  planking  is  supplied  for
building coffer-dams. These will be described later.

17.      The  2"X  12"planking  is  supplied  for  sole-pieces
and  pad-pieces. These aid  in distributing the stress over
as great an area as possible.

18.      Wedges  are  used  in  pairs  to  tighten  up  the  whole
shoring framework to prevent its being worked  loose by
panting bulkheads and collapsing under its own weight.

19.      Wedges should be placed auhe lowest point of the
shoring.

20.      Figure 8-3 I  shows a typical shoring structure with
each piece named.

21.      Several structures  similar  to  that shown  in  Figure
8-31  would  be  built  along  the  length  of the  bulkhead,
each  bearing on  the same strongback  to ensure  that the
load  is evenly distributed. This  type of shoring is called
"V"  shoring   and   is   the   most   common.   It   uses   less

material than other methods.
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15.      On emploie le sapin de Douglas pour fabriquer les
epontilles parce qu'il est  facile  a couper,  sans  noeuds et
moins susceptible de se fendre sous la tension que le bois
dur.   On   choisit   le   modele   qui   sera   le   plus   facile   A
manipuler   tout   en  offrant   le   plus   de  resistance   a   la
pression.  L'epontille  ne peut pas  avoir plus de  10  pieds
de  long,  car  sa  longueur  ne  peut  exceder  30  fois  son
epaisseur minimum.

16.      Les  planches  a  rainures  et  languettes  servent  a  la
fabrication de cofferdams, dont on discutera plus lard.

17.      On   se   sert   des   planches   de   2''X    12"comme
semelles. Elles aident a repartir la tension sur une surface
aussi grande que possible.

::8enseEmEiF\°ydeesE#o%`r\;iz:.eesec`;£nas,S=e%%netchbe[a%m*
desarticuler soit par  le jeu  des cloisons avariees soil par
1'affaissementde1'echafaudagesoussonproprepoids.

19.      On   installe   les   coins   a   la   partie   inferieure   de
I,epontillage.

20.      La  figure  8-31   montre  un  modele  d'epontillage
6chafaude et designe chaque piece par son nom.

i.`3ipB::ri:::tfi%:rdeaegreisgesseF,ba':#gsu:u:e£:I,ad:,::s:£,uer:

!jiii:::i:e!n;;lil:ru:::I:et::eg;e::ie;:i:set;d::e:;i:ad,¥oie;rl¥ug;e::i;t
autres.

BULKHEAD  TO  BE SHOF`ED
CLOISON A  EPONTILLER

Figure  8-3 I

Vee Shoring
Epontillage en V
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22.      Figure   8-32   shows  vertical   shoring   and   square
shoring  in  place.  Vertical  shoring  is  normally  used  to
shore down  hatches  or  hold  up weakened  decks  which
may be taking the weight of a heavy piece of machinery.
Square  shoring  is  often  used  in  narrow  compartments
when  it is not possible  to get  a  good  angle of thrust  for
the"V..type.

PFC  152

22.      La figure 8-32 montre un 6pontillage vertical et un

;,E::i:i?13egee:ec.a,i::lepn.:ia,ceei.9Eeesmp:'noi:anJir:::ele.nj
maintenir  des  ponts  affaiblis  qui  supportent  le  poids
d'un  engin  lourd.  L'epontillage  en  carre  est  souvent
employe clans  les compartiments etroits oh  il  n'est pas
toujours possible d .obtenir un bon angle de poussee pour
y installer I.epontillage en V.

Figure 8-32

Vertical Shoring, Square Shoring
fpontillageverticaletepontillageencarrfe

23.      Sleel   dogs   (Figure   8-33)   are   supplied   in   the           23.      L'armoire  de  reparation  contient  des  crampons
Damage control Locker for holdingshorlngln place                   :;:c::,I,,:lsl:unstpr,easc: la  figure 8-33) qui servent a tenlr les
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Figure  8-33

Steel  Dog
Crampon d 'acier

24.      To helpyou get theproperlength and angleofcut
for shores a measuring baten ( Figure 8-34 ) is supplied to
each section base.

PFC  152

24.      Chaque  poste  de  section  dispose  d'une  volige  a
mesurer (voir la figure 8-34 ) qu 'on utilise pour relever la
longueur  et  l'angle  de  sciage  des  epontilles  dont  on  a
besoin.

Figure  8-34

Measuring  Batten
Volige a mesurer

25.      Leaks result not only from the holing of the ship's
So``dhee[Twh=`%h[#p*£nnt%Xep:%:nT#e%ye:=#;ewR&[`ee=£#vse°#

large  quantities  and  if not  checked  could  quickly  fill  a
compartment.  In  addition,  of course, pressure  is  lost in
the system which may be vital to running machinery or
to   the  fighting  of  fires.   Isolating  valves  are   fitted   in

S::vine:i:ssfih;,tefeaT:sgsedoEorpti::ssu::,n:::huetn:g.|e|hi:
temporary repair to be made by by-passing the damage
as  shown  in  Figure  8-35.  The special  2-I/2 "  hoses  for
this purpose are stowed in the fire fighting lockers.
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i;:i:::§io:°e'u:,Secdr;:vaeu::;sup:ro:|¥et::#Lan:£!;eom8eL:i::r::
conduites  d'eau  du  navire.  Ces  conduites  debitent  de
l'eau   en   grandes   quantites  et  elles   peuvent   inonder

:anp'oduetTe:nit,ue:tcoevTg:::'T:?iis;oa:rna'aJ::::eps:1;sr::;::sl
dams   les   conduitcs,   pression   qui   est   essentielle   au
fonctionnement  de  la  machinerie  et  a  la  lutte  contre
l'incendie.   Les   collecteurs   sont   munis   de   vannes   de
sectionnement  qui  permettent  de  fermer  les  troncons
avaries.   La   manoeuvre   empeche   la   perte   totale   de
pression    et    permet    la    reparation    provisoire    par

8:;.5Vati°e:::in;I,::sC°dn,[anvc::'€j:°£:t:e]:n:::t::slat:;au::
speciaux de 2  I /2 "destines a cet usage.

®
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1.FRTs:HDF,RN::£:,E'::I:::f3E:'ouvERT

2.   OOuBLE MALE ADAPTOR JoiNiNa  HOsE
TO HYOI]ANT (SEE  DETAIL)/

RACCORD DOUBLE MALE  RELIANT LE TUYAu
A LA pRisE o'INCENDIE (vom  DETAIL)

3.   FIREMAIN/COLLECTEUR  D'lNCENDIE
4.is;NT£:iB|fsvEe:yoENCNLEOMSE:4FERMEE

5.    FIRE  HYDf`ANT/PRISE  D'lNCENDIE
6.   BULKHEAD HOSE CONNECTION/

RACCORD MURAL DE TUYAuX
7.   cANVAs HOsEnuyAu DEToiLE
8.   HOSE„uYAU
9.   HYDRANT/PRISE D'EAU

Figure  8-35

Bridging a Break in the Firemain
Raccordement d 'un collecteur d 'incendie

26.     The isolated section may then bepatched.

;:htlcchheT:|¥o:raf:keit;ri:eb¥c:a::psiidesi:;::;CEh:sn#g;::'npr!';:e:Srsg;i
asbestos  and  backed  up  with  lead  or  other  thin  sheet

a::ae'(*:,Ee:;Saat?n:.e:a.?B:endp.::.9:,aq:I;C.kiyh:neda::'Ses
simple  to  use  and  every  man  in  the  sea  environment
should know how to apply a pipe patch using the "Band-
it ". See Figure 8-36.

i----`-``-`--I_
fJ€f3&

26.     On   procede   ensuite   au   colmatage   du   troncon
avarie.

27.      11 y a deux  facons  de colmater les conduites et  les

#nusL',e=:::deg¥iL:°::shdfio¥:Suep:o(,:i:ia::;eese::ts::S:fii§i::;S;iaL:Cs:t::

a:u[;::nn:i::n:e°rgr:'dd:euE:e:n:t:;£ge:I:q::::'i:.:t::i:;e:;o:Pi:,a:rd:e)i
articles faciles a utiliser et tous les marins doivent savoir
comment colmater un tuyau au moyen du collier "Band-
it" (voir la figure 8-36 ).

1.   RUBBEft SEAL/JOINT DE CAOuTCHOuC
2.   BAND-lT STRAPS/COLLIERS `.BAND.lT"
3.   BAND-lT CLAMPS/Bf`lDES  DE SEf`RAGE "BAND-lT"
4.   IIACKiNa piECE SHEET METAL oF` STEAM

JOINTING/
PLAQUE  DE  RENFORT METALLIQUE OU JOINT

VAPEUFt
5.   CuT-AWAY SECTION  0F  RUFTURED PIPE. SHOWINC

APPLICATION  OF BAND-lT GEAR ON PATCH/
Coul]E D'UN TuVAu CREVE MONTF`ANT
L'APPLICATION  D'UN PLACARD Au  PROCEDE
„BAND.'T,'

Figure  8-36

coimatagedpuanntdu-;ta:;a¥:rao`:9d6roand.it"

8-27
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28.      To   make   permanent   repairs    to   pipelines    the
Metallic  Pipe  Emergency  Repair  Kit  is  supplied  and
stowed  in  the damage control  lockers.  This  kit contains
fibreglass  and  plastic  repair  materials  and  is  used   by
specially trained men in the NBCD team.

806.   Pumpingand Flooding

I.         Facilities are provided  in ships to pump water  for
the following reasons:

a.      to remove flood water resulting from damage;
b.      toremovesullage;
c.       to supplywater for fire fighting;
d.      to supply water for  the deliberate flooding of

compartments;
e.       to supply water for domesticservices; and
f.       to supplycoolingwater for machinery.

2.        Most  of  these  services  are  supplied   by  different
Systems.

3.        Mainsuction system -The main suction system is
fitted in the ship for the removal of flood water,  and  for
counter-flooding.  Some  large  ships  have  a  ring  main
system; that is, suction pipeline running down both sides
of the ship and joined at bow and stern. There are several
cross-connecting  lines  fitted  so  that  the  system  can  be
separated   into  smaller  self-contained  sys(ems.  This  is
called  "isolating".  Destroyer  escorts  have  a  single  line
system which runs the length orthe ship.

4.         From  the main suction  line, which  is  fitted  as  low
in  the ship  as  possible,  branch  lines end  in  strainers  to

prevent    loose    materials   entering   and    blocking   the
system. A control valve is fitted to each branch line where
it  joins  the  main  line.   In   large  ships  these  valves  are
2-way screw-down valves, to permit counter-flooding. In
smaller ships  they  are  of non-  I.eturn  design  to  prevent
unintentional flooding of compartments when  the main
suction line is being used as a pressure line.

5.         Isolating    valves    are    fitted    at   each    watertight
bulkhead {o prevent loss of suction ira section of the line
is damaged. Suction is provided by fixed and/or portable

Pumps.

8-28
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28.      Les    armoires    de    rfeparation    contiennent    une

;reoru:saen::,pej€ceesscqoun;dpu::e:eLt:,na,,,i;euT::,6:ry,atrroefvaerad,:o,:
fibre  de  verre  et  des  feuilles  de  plastique  et  la  trousse
n 'est utilisee que par les membres de I 'equipe NBCD qui
ont subi une formation speciale a cette fin.

806.   Lepompageet le noyage

I.        Les navires sont equipes d'installations permettant
le pompage de I 'eau clans les cas suivants:

a.      evacuer  l'eau  d'inondation  a  la  suite  d'une
avarie;

b`      6vacuer les eaux usees;
c.       assurer  l'alimentation  en  eau  pour  la   lutte

contre I 'incendie;
d.      assurer  l'alimentation  en  eau  pour  le  noyage

systematique des compartiments;
e.      assurer l'alimentation en eau pour les services

internes; et
r.       assurer  l'alimentation  en  eau  de  refroidisse-

ment pour les machines.

2.        La  plupart  de  ces  services  sont  assures  par  des
dispositi fs d istincts.

3.         Le   systeme   princi.pal   d'aspiration.    Le   systeme

principal   d'aspiration    installe    sur   le   navire   assure
I 'evacuation  des  eaux  d 'inondation  et  le contre-noyage.
Certains navires importants sont equip6s d 'une canalisa-
tion circulaire, c'est-a-dire une conduite d 'aspiration sur
chacun    des    deux   c6te`s    du   navire,    les    troneons    se
rejoignant  a  la  proue  et  a  la  poupe.  11  existe  plusieurs
conduites  lransversales  ainsi amenagees pour  fragmen-
ter la canalisation en petits tronqons autonomes. C 'est ce

qu 'on appelle le §ectionnement.  Les destroyers d 'escorte
sont  equipes  d'une  canalisation  unique  qui  traverse  le
navire.

:nr:t::lhp:e£:a:Stl;::sd#e:?r::i[b::ep:d:::idi::,isELv:La:te],0:n;rfit::Ltge:S;
crepines pour empecher  les  impuretes  de penetTer dams

Lersancc°hnedmu:t:,Se:!md::?Sat::re::Supcaapnea|':act:°n?:6,ec:,aaqc::
au  point  d 'embranchement  avec  la  conduite  principale.
Dams les grands navires, on installe des robinets-vannes a
deux   voles   qui   servent   au   contre-noyage.   Dans   les

;::]rre:v::::i:t':Sa;:g:r:::,udr:nat:fsd°euspac3e:pdacr:,e:eennut:
lorsque la conduite principale d 'aspiration est employee
comme conduite d 'eau soils pression.

5.         Des  vannes  de  sectionnement  sont  install6es  clans
chaque    cloison    6tanche    pour    empecher    la    perte
d'aspiration    apres    une    avarie    a    la    canalisation.
L'aspi.ration    est    assuree    par   des   pompes    fixes    ou
portatives.

a

a

®



u

u

u

CFP  152

6.        Firemain system -To supplywater for fire fighting
the  firemain  system   is  fitted.  It  is  located  as  high  as

possible below lhe weather deck. This isjust below 3 deck
in.a DDE/DDH.

;dentL£:|bpyLprLend8pasLynstteedm;ai:::,d,h:0:a£:eofif8thht:ns8yst:Le
in black letters and an arl`ow pointing in (he direction of
the flow.

8.        In some largeshipsthis system is also a ring main

#itehscyrs::S::°R:seecrts`°enxt!e£::Sv:rT]:[a[,[Syh`tposhhya::a;ht::`bno8j:
amnadgab£':ews,thsep,::temr:tonmas?datn°dth,eh:Prpa#:t8i::ieeTsfnf

destroyer escorts the firemain also supplies the magazine
flooding system.

9.         Valves  are  fitted  at  watertight  bulkheads,  at  each
side  of the  cross-connection  lines,  and  each  side  of the
Jaunndct,'so.Ta:ef,thheesr;::era.w.i:h,::eDfi5iT'abnDE?eps.eescsounr:I::

maintained  at  loo  pounds  per  square  inch  throughout
(he system.

10.      There   are   usually   facilities   to   allow   the   main
suction line and the firemain to be cross-connected.

i'o':kerT:rfl:a°ita:tct°a:Badr:ffbeenrt:tseT;rtiseafiTeamg:=in]:iepd[rt[;

i:e:ckk:%Fm£:0:o:[¥ngeg:;a:bn::se:th::tc:0:n::r:::oxoau:::LL:Sep;i;;af:e:din::i:
sea   through   the   sea   valve,   by-passing   the   pumping
arrangements.

1:odet,!1Srtif,Syhr:oV::E:c::;::TeE;I::net:;s,it:::::I,bme
caused  by  damage.  This  process  is  known  as  counter-
flooding.

13.      To  operate  the  firemain  and  main  suction.  both
fixed and portable pumps are fitted. The fixed pumps are
of two ,ypes:

PFC  152

6.        Le   collecteur   d'incendie.    Le   collecteur   assure
I 'alimentation en eau pour la lutte contre I 'incendie. 11 est

i:S::H:£eacnosu:::t;P:i[::°.:::sssa,:I:VfeDqEu:uP°dsi.:'3b°#:
cela signifie immediatement sous le pont numero 3.

7.        On  reconnait  les  canalisations  servant  a  la  lutte
contre I 'incendie par leurs soupapes ou vannes qui sont
peintes en rouge; le mom du collecteur est en lettres noires
et une fleche indique la direction du debit.

:;tegp,::se::rtfi:£rn:e:a:'ereds]:tT;EOurt:aunr:s'c::c#an,::£ssa:;Of
branchements   transversaux.   Les   petits   navires   sont
munis   d'un   collecteur   unique.   Des   tuyaux  verticaux

;e:sos,ogunse3tue:oa,,jeTteenu,re:::::a:i:else:,seyas:ea:;:e3:::I:ts:::

g:§t::;:erssdde.e::nrjtt::1:'::i;:::::rx:t.[¥c]ennt:i:apia£::::
egalement le systeme de noyage des soutes a munitions,

9.        Dams les cloisons etanches, des soupapes ouvannes

::anntsvi::iau'ieeestddeechcahqauqeu:ot:°iees?:;aubxravnecr?lee:uexn:
leur  point  de jonction  avec  le  collecteur.  Les  soupapes

::cT,:nannedr:nba;es,se¥sLea::re:tdupe;FeetfeBtHaouuss3Dd£,I:
pression  sur  toute  la  canalisation  est  maintenue  a  loo
livres par pouce carre.

10.      En  regle  generate,  il  existe  des  installations  qui

3:[rnmc:;taei:td`.:s;::g,rodne:ednutctor[::cstveeur:a',i::e`nad,:ndu"e

11.      Afin   de   pouvoir   noyer   intentionnellement   un

:::8jarret'Tesnp'ir:,aure::egup'eu:n:as,?aust,:iemcuo|i:'c:::;uens:

:[[8:;1:eds::s'eucn°?aps:::`¥:ni.o;:gse°ufi?rampeedaec%ntqr:!e£:

i;:S!:I:d:e;:e:urt]:eug::?:n+a:S::t::p:::::er:°::::Pe::d:::c:tLten£Le:n:t:LE¥:

gyestperis:dde'epaoumap;ageTer.Cequipermetdecontoumer|e

§i:;:e':d:t:e:q;:ij€r:n!ae::[i;:r:;:c::rn::g€|;ijp:;#::n::#ioi;:i:I.:n:[§;:a:i::

!';LX:Pc:L°;s:eis:xL:ii::u:I:r:a':Le:C:ee:r[]:':nn:Pt§:ti:teLe:t:3e:P:ed+gfe!`ueL:i
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a.      Fire  and  Bilge  Pumps  are  fitted  in  the  main
machinery spaces. They take suction from:

(I)   thesea'
(2)   the main suction line, or
(3)   the bilges of the compartments  in  which

they are fi tted.

It can discharge to:

(4)   the firemain,
(5)   thesea,or
(6)   the main suction line.
It is either steam or electrically driven and has
a  capacity  of  from   150  to  200  gallons  per
minute.  There  are  two  such  pumps  fitted  in
destroyer escorts; and

b.    i:!'n a::cE:;ee;usmp::e:r:n':c:::d,:ku:s;::,.t::

from:

(I)   thesea.or
(2)   the main sue(ion line.
They c?n discharge to:

(3)   thefiremain,
(4)   thesea,or
(5)   the main suction line.

These `piim`ps are electrically driven and  have
about  the  same capacity  as  the  fire  and  bilge
pump.   Destroyer  esc-arts  have   two  or  these
pumps.  Figures  8-37  and  8-38  show  the  two
basictypesofpumbs.
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a.      Des  pompes  d'incendie  et  d'epuisement  sont
installees  dams   les  compartiments  machines.
Elles aspirent a partir:

( I )   de la mer,
( 2 )   de la conduite principale d 'aspiration, ou
(3)    des  cales  des  compartiments  oil elles sont

plac6es.

Les pompes peuvent refouler vers:

(4)   lecollecteurd'incendie,
(5)   lamer,ou
( 6 )   la conduite principale d 'aspiration.

I:|Seg,or:i::Se:oeT,te:c.tio,nunneedse3f,rj:Y:8eaur283
gallons  a  la  minute.  Les  destroyers  d'escorte
disposent de deux pompes de ce genre.

b.      Des   pompes   de   coque   et   d'incendie   sont
ins(allees   a    l'exterieur   des   compartiments
machines. Elles aspirant a partir:

(I)   delamer.ou
( 2 )   de la conduite d 'aspiration prilicipale.

Les pompes peuvent refouler vers:

(3 )   le collecteur d'incendie,
(4)   lamer,ou
(5 )   la conduite principale d'aspiration.
Les pompes sont actionnees par I 'electricite et
elles  ont  sensiblement  le  meme  debit  que  les

8:sTr%eysersd;I.::::ft'eedi:tposde':i:'esed:::tdet::
pompes. Les figures 8-37 et 8-38 montrent les
principaux genres de pompes.

®

®
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Figure  8-37

The Hull and  Fire  Pumps
Pompe  de  coque  et  d'incendie

14.      Flight Deck  service pumps are  fitted  in  DDHs  to
supply fire fighting water directly to the flight deck area.
These  two  pumps  are  electrically  driven   and   have  a
capacity of 225 gallons per minute each. Normally used
only as a supply to the flight deck, in an emergency they
can discharge into the ship's firemain system.

15.      Specific  areas  are  fitted  with  additional  means  of
removing water. This is necessary so that vital machinery
may be given added  protection  against flooding. These
means are:
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Figure  8-38

The  Fire  and  Bilge Pumps
Pompe  d'incendie  et  d'6puisement

14.      Des pompes de branchement sont installees sur la
plage d'appontage  a  bord  des  DDH  et elles y assurent
l'alimentation   directe   en   eau    pour   la   lutte   contre
l'incendie.    Les    deux    pompes    sont    actionnees    par
I 'electricit6 et chacune d 'elles a un debit de 225 gallons a
la   minute.   Bien   qu'elles   desservent   exclusivement   la

plage   d'appontage,   en   cas   d'urgence   elles   peuvent
refouler vers le collecteur d 'incendie.

L56yencsesr:;Lpn]:Smepnatrat:::sf:urneavvaL::ersT,:tau:qceu:p:eosye::
sont n6cessaires pour assurer une protection accrue aux
machines      principales      contre      l'inondation.       Ils
comprennenl:
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a.      The  circulating  pumps,  fitted  in  the  engine
room  for  the  purpose  of  providing  cooling
water  to  the  condensers,  have  a  suction  line
leading to the bilge of the engine room which
can be opened if necessary. These pumps have
a very large capacity.

b.      Steam  ejectors  fitted  in  the engine and  boiler
rooms of older ships. They use a large amount
of steam to operate and hence a large amount
of boiler feed water.  They are  therefore used
only as a last resort.

16.      Portable pumps are carried in ships and are stowed
at   convenient   positions   along   the   main   deck.   The
electrical submersible pump can bc used for salvage only
and must discharge directly over the side. The gasoline-
driven pump is principally used for fire fighting.

17.      It  can   also  supply  pressure   to   the   firemain   by
connecting  the  discharge  hose  to  a  fire  hydrant  and
opening the valve. If a strainer is fitted to the suction line,
the pump can be used for salvage purposes.

18.      Two  other  fittings  are  involved  in  pumping  and
salvage work in a ship. The first is a scuttle fitting( Figure
8-39) which  fits over  a  side-light opening  to  enable  the
discharge hose of a pump  to  be put through the scuttle
without destroying  the watertight integrity.  If the  hatch
or door of a flooded compartment is opened, the rush of
water will probably make it impossible to close it again,
and the flooding will be extended. Hatches and doors of
compartments    extending    below    the    waterline    are
therefore  fitted  with  indicator plugs.  By  screwing  back
the plug until the vent hole is uncovered, you can tell by
the  escape  of  air  or  water  that  the  compartment  is
flooded. See Figure 8-40.
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a.      des  pompes  de  circulation  installees  clans  le
compartiment machines pour fournir I 'cau de
refroidissement  aux  condenseurs.  Elles  sont
munies d 'une conduite d 'aspiration qui donne
sur    le    cale    du    compartiment    machines    et

qui peut etre  ouverte en  cas  de  necessite.  Les
pompes ont un debit tres eleve;

b.      des   ejecteu[s   de   vapeur   installes   clans   le
compartiment  machines  et  le  compartiment
chaudieres des navires de modele ancien. Leur
fonctionnement exige beaucoup de vapeur et,

a::nct:t:s:,:::n:,,a:;,::n:aTfpo,:i:::cehnaugdrfae::s:
On ne les utilise donc qu 'en dernier ressort.

!'u:pnerEi:;enL:av!r;Si:;Sd::?ii:Ltqf::ells:s:¥:a:c:cL::::n::rtLdY:eLstp:ot::
employee  que  pour  le  renflouage  et  elle  doit  refouler
directement  par-dessus  bord.  La  pompe  actionnee  par
moteur a  essence  s'emploie  siirtout  pour  la  lutte  contre
I 'incendie.

17.      Une   pompe   portative   peut   aussi   fournir   de   la
pression au collecteur d 'incendie;  il suffit d 'en  brancher
le tuyau de refoulement a une prise d'eau et d'ouvrir la
soupape.  On emploie  la  pompe pour des operations  de
renflouage  si  la  conduite  d'aspiration  est  munie  d'une
crepine.

18.      Le  pompage  et  le  renflouage  a  bord  d'un  navire
impliquent  deux  autres   dispositifs.   Le  premier  est   le
couvercle d'ecoutillon (illustrfe a la figure 8-39) que l'on
fixe sur un hublot et auguel on peut raccorder le tuyau de
refoulement  d'une  pompe  sans  peur  de  compromettre
I 'etancheite  du  navire.  L 'autre dispositif est  le  bouchon
t6moin.    Si    on    ouvre    l'ecoutille    ou    la    porte    d'un
compartiment  inonde,  on  ne  pourra  plus  la  refermer  a
cause    de    la    pression    de    l'eau    et    l'inondation    se

g::Ppaa8re,::e::srs::unesse::ednets's:eussice°LuatL]]L];:ee!ep;::::Lsdoe:
sont  equipees  d'un   bouchon  temoin.   En  devissant  le
bouchon jusqu 'a ce que I 'orifice de ventilation apparais-
se,  on  peut  constater  par  l'6chappement  de  l'air ou  de
I 'eau si le compartiment est inonde (voir la figure 8-40 ).

®

^
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cAps FITTED ON 2-i#" HOsE cor.NECTioNs
BOuCHONS MONTES SuR  LES  F`ACCORDS DE TUYAu  DE 2-1#.'

Figure  8-39

A Scuttle  Fitting
Couvercle d 'ecoutillon

VIEW  IN  VENTING  POSITION
VuE EN  POSITION OuVERTE

MILD STEEL WASHER
RONDELLE EN ACIER  DOuX

LEATHER WASHEf`S
RONDELLES  DE  CUI F`

#|TDEEtE€DETA€ERGURSEMMET

COUPE  Du  BOUCHON  EN  POSITION  FEf`MEE

NAVAL BRASS  BUSH SCREWED
INTO  HATCH  COVER
DOUILLE DE CulvRE VISSEE DANS -
LE  PANNEAU  D'ECOUTILLE

gfJ£:ACu°#ERcouTiLLE

¥:TFT,cHE°5E3;/E&'+iLATloNDE3/16"

MILD STEEL WASHER
F`ONDELLE EN  ACIER  DOuX

LEATHER WASHERS
RONDELLE  DE CulR

WHITE LEAD AND.GROMMET
RONDELLLE ET CERuSE

E5£3SuLD°EcgLNo%TAGEENLAiTON

:,LL/:=%ti',iYw%R#THL74E,AD

Figure 840 [ndicater Test Plug

Bouchon  temoin

807.   Venlilalion

I.        Aventilation system is required tosupply fresh air
to  men  living  and  working  in  compartments.  This  air
must be supplied  under all climatic conditions to ensure
the health and alertness of the ship's company.

2.        Air  is  also  required  for  combustion  purposes  in
boiler  rooms  and  diesel  engine  spaces.  The  removal  of
fumes and  flammable  gases  is  also  a  necessary  function
of ventilation. The cooling of radar and other electronic
equipment    has    imposed    a    new    demand    on    the
ventilation system.
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807.   La vemilation

I.        Pour amener l'air frais aux hommes qui (ravaillent
et  qui  vivent  dams  des  compartiments,  un  systeme  de
ventilation est necessaire. Sous n 'importe quel climat, il
faut   que   le   systeme   de   ventilation   fonctionne   pour
maintenir I 'equipage en bonne sante et en bonne forme.

2.        L'air etant un element essentiel de la combustion,
le   systeme   doit   aussi   en   assurer   l'alimentation   aux
compartiments  chaudieres  et  diesel.   L'evacuation  des
vapeurs et des gaz constitue une autre fonction essentielle
de  la  ventilation.  Enfin,  le  refroidissement  du  radar  et
autre    mat6riel    electronique   vient    de    s'ajouter   aux
fonctions du systeme.
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:bHowfn°gm£:#Tdes?ts  may  be  Ventllated  by  any  of ihe
a.      Natural   Ventilation   -   Natural   supply   and

exhaust through trunking, doors, hatches, and
various openings. With a  few exceptions it is
confined to compartments high in the ship.

b.      Fan  Supply  and  Natural  Exhaust  -  This  is
provided  in  living  spaces,  offices,  and  com-
parlments     where     men     work     or     are
accommodated.

c.      Fan   Exhaust   and   Natural   Supply   -   This
method  is used  where  the removal of heated
and/or  foul air, noxious gases,  or flammable
vapours is the primary object. Exhausts from
the  compartments  concerned  are  kept  sepa-
rate  and   not  connected   to  exhaust  systems
from living spaces.

d.      Fan  Supply  and  Fan  Exhaust  -  This  is  fitted
where  supplies  of air  to  personnel.  and  for
combustion  and  the  removal  of heat  or  foul
air, are both necessary, e.g., machinery spaces.
galleys,    radar    rooms.    Living    spaces    are
ventilated by this method in some ships.

e.      Auxiliary   Ventilation   -   Portable   fans   are
necessary for ventilating compartments which
are   not   fitted   with   permanent   systems.   In
certain  cases  ventilation   hoses  can   be  con-
nected    to    supply    trunking    and    led    to
unventilated compartments when required.

4.        Fans  may  be  of either  the  axial-flow,  see  Figure
8-41,  type  which  fit  right  into  the  trunking,  or  of the
centrifugal  type.  See  Figure  8-42.  Axial-flow  fans  are
used  where  a  large  volume  of  air  is  required,  as  in
machinery  spaces.  Centrifugal  fans  are  fitted  generally
throughout the ship.

TERMINAL  BOX

DIRECTloNof  A|RFLow              lMPELLER

CUIDE  VANES            DIRECTION  OF  ROTATloN

Sll P PORT  ARM
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3.        La ventilation  des compartiments est  assurde par
I 'une des methodes suivantcs:

a.      Ia   ventilation    naturelle.    L'alimentation   et
I '6vacuation naturelles de I 'air empruntent les
conduites,    les   portes,    panneaux   et   issues
diverses.  Ire  systeme,  a  quelques  exceptions
pres, est limits aux compartiments situes clans
les parties superieures du navire;

b.      I'admission forcde et l'evacuation naturelle. Il

:eaes:iiq:u:Es:y!ske:in:e:e.?:;;#o:ur,::;:f,i#iret::
c.       I'expulsion forcee et l'admission naturelle. Le

systeme  est  employe  lorsque  l'evacuation  de
l'air  chaud  ou  vicie,  des  gaz  deleteres  et  des
vapeurs   inflammables   est   la   consideration

fr:;£apr:i:e:tessdeds;SeE:::t::Sstedn'te:npdue[£°nnda::i
et   ne   sont   done   pas   relies   aux   systemes
d 'evacuation qui servent lee quartiers habites;

d.      I'admission et l'expulsion forcees.  On installe
ces   dispositifs   clans   les   compartiments   on
l'alimentation    en    air    est    essentielle    au
personnel et a  la combustion et aussi d'on  il
faut  expulser   la   chaleur  et   l'air  vici6,   par

:::sTnpe'see:es,escoc#apratiTinetns,sT:::i:.esbal::

::::sisnusreneapv::e:L'saysYee:,:I:,iobn,aglees;quar`iers
la ventilation  auxiliaire.  On  doit disposer de
ventilateurs    portatifs    pour    l'aeration    des

::omn:a;,a;sin:t%ts;noshtat,eess.dgE::£tfsrtE:::%:e:e:

:o:i:a:tjFecnot:,d:Ttepseuptr::c#eesr:tesvteunyt:1::
I 'interieur au besoin.

€gureLe8S.I:3:;,aqt:rrss%sutsaa,Feenfn:i::c%Reeanxtfa,dtavnos,I::

:::i,i;::i:uadxuia:xpes:ee:tpri::egne,(::;rs'f.sfig=r:p8a-,4,:iei::

;e,I:,.q::ncse,::.::s,eT8c.hai:,esa3:iveexn',i:an,teuu.nse£`nr:uii:I::;
on les inslalle partout clans le navire.

CONDUIT

I NS PECT I oN  P0f`T
ISAFFTY  C LASS)

W.T.  ACCESS  DOOR

Figure 841

1.   DIRECTION OF AIR  FLOW/
DI RECTION DE LA CII}CuLATION  D'AIR

2.    IMPELLEf`/ROTOR

3.   TERMINAL BOxfoorTE DE ioNCTioN

4.   CONDUIT/CANALISATION

5.   MOTORWOTEuf`
6.   INSPECTION Pol`T  |SAFETV GIASS)/

FENETRE D'OBSEf`VATION  A VERRE
DE SOF`ETE

7.   w.T. AccEss DooR/FroRTE D'AccEs ETANCHE
a.   MOTOR suppORT ARMrsuppoRT Du MOTEUR
9.   DIRECTION OF  I`OTATION/DII]ECTION  DE IA

ROTATION

10.   GulDE VANES/AUBES DIRECTRICES

11.    FAIFllNG  BOSS/MOYEu PROFILE

An Anial Flow Fan/Ventilateur axial
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Figure  8-42

A Centrifugal  Fan
Ventilateur centrifuge

5.         Control  ofvenlilation  systems  is  as  impor(ant  as
control  of watertight doors and  hatches.  It  is,  therefore,
necessary  to  understand  the installation  so  that you can
take the proper action when the need arises.

6.         Ventilation   must   be   controlled   to   preserve   the
walertightness of the ship;  to prevent the supply of air to
compartments  on   fire   or   the   spread   of  the   fire   itself
through trunkings;  and  to render the ship gaslight. This
last  has  been   made   necessary   by   the   use  of  nuclear,
biological, and chemical weapons.

7.         Destroyerescortsofthe st.Laurent and laterclasses
have  their ventilation  designed  on  the sectional  system.
See Figure  8-43. This reduces  the number of ventilation

?rpuennk'[nnggs  ::s thteo  uF,E::edetchke  tom:::.  Ju|Eh::Ets[,'ata[:a
watertight slide valves are fitted at these points.
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1.    FAN  TRUNKINC/CANALISATION  D'AIR
2.    AIR  FLOW/CIF!CULATION  D'AIR

3.    FAN CASING/ENVELOPPE DU  VENTILATEu
4.    FAN  MOTOR  STOOL/SOCLE  DU  MOTEUR
5.    FAN  MOTOR/MOTEUR  DU  VENTILATEUF`

5.         Lacommandedessystemes deventilation estaussi
importante que la reglementation des portes et panneaux
6tanches.11  importe  donc  d'en  connaitre  les  dispositifs
afin de pouvoir prendre les mesures que les circonstances
dicteront.

6.         11   faut   regler   la   ventilation   pour   conserver   au
navire son etanch6it6, pour empecher l'arrivee d 'air dams
des compartiments en feu, pour eviter la propagation de
I 'incendie par les conduites d 'air et pour rendre le navil.e
etanche aux gaz.  L'etancheite aux gaz a ete impos6e par
l'avenement    des    armes    nucleaires,    biologiques    et
l.himiques.

7.         Les destroyers d'escorte de la classe st-Laurent ou
de classe  recente sont equipes du systeme de ventilation
cn   sections,   illustre   a   la   figure   8-43,   qui   permet   de
reduire  a   dix   le   nombre   de  prises  d'air  sur  le   pont
superieur. Puisque les conduites de ventilation traversent
les   cloisons   6tanches   principales,    on   a   installe    des
soupapes a tiroir aiix points de traversee.
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AIR  FILTRATION  UNIT
DISPOSITIF DE FILTRAGE D'AI R

RECI RCULATION  FLAPS P&5
I  VOLET  DE  F`ECIF`CULATION  BABOF`D  ET TF`IBORD

AXIAL FLOW SuPPLY  FAN  IN
FAr` CHAMBER sTARBOAF`D siDE
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Figure  8-43

Sectional System of Ventilation
Ventilation en sections

::;:I::Tt:o:Z4°?:;:i::::to:::;sseos;n:£:thdie::E:P:e:i:::C;I,Its
prevent spray from entering the trunking, and the trunk
terminal, which projects through screen bulkheads.

:`:".:I:E'i.i:E`.-il
I-

PFC  152

:enres+::spcrh£:e:p€;an':nsud.::matt,Sounpi:[oe[¥r,ass::I:e8.d4e4u):
installes sur le pont et conqus pour empecher les embruns
de penetrer dams les conduites,  et  les  tambours qui  font
saillie par les cloisons-ecrans.

PORTAEILE PLATE

Figure  8-44

Typical Mushroom Tops
Modeles de champignon  d 'aeration

9.        The  openings  on  the  upper  deck  are  fitted  with
watertight and  gastight  flaps.  The air within  the ship  is
then recirculated  by changing the position of recircula-
tion flaps. This simply puts the supply or suction end of
the ventilation trunking inside the ship. See Figure 8-45.

8-36

9.        Les prises du pont superieur sont munies devolets
etanches   a   l'eau   et   aux   gaz.   Pour   recirculer   l'air   a
l'interieur du  navire,  il  suffit donc d'invertir la  position
des volets de recirculation;  les prises d 'air alimentent ou
aspirent  alors  vers  l'interieur  du  navire,  (voir  la  figure
8-45 ).

®
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Figure  8-45

Typical  Trunk  Terminal
Un  lambour d.aeration

10.      Air    conditioning    plants    are    ins(alled    in    the
recirculation   system   to   control   the   temperature   and
humidity of the air inside the ship. See Figure 8-46.

11.      Air   filtration   units   (AFU)   are   fitted   in   certain
ventilation systems to allow outside air to  be brought in
while  the  ship  is  in  the  closed-down  state.  The  AFU
filters out all nuclear,  biological. and  chemical contami-
nation,  making  the  recirculated  air  clean  and  safe  to
breathe.

PFC  152

:e°i.is   :: S¥is;`£Tt:sftejornec£:Cu:I a;£e°rnm::t:nptrend:  dr:Sg,:PP?:
temperature et I 'humidite de I 'air a I 'int6rieur du navire
(voir la figure 8-46 ).

11.      Certains   systemes   de   ventilation   sont   dotes   de
dispositifs de filtrage d 'air grace auxquels le navire peut
s'alimenter   en    air    exterieur    pendant    une    periode
d'urgence  oil  il  faut  fermer  toutes  les  ouvertures.  Les
dispositifs de filtrage empechent les agents contaminants
nucl6aires,  bacteriolt giques  et chimiques  de  penetrer el
rendent I 'air recircule bon a respirer.

Figure  8-46

Recirculation  Flap Operation
Un volel de recirculation et son  fonctionnement

8-37
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808.   Casually power systems

I.        Purpose -Casualty power systems  arejury-rigged
to provide electrical power  (o essential equipment if the
normal, alternate and emergency supply systems fail as a
result of damage.  Casualty power is a temporary means
of supplying power, not a repair.

2.         Examplesoftheseare:

a.      To float

( I )   fixed hull-and-fire pumps, and
(2 )   submersible pumps;

b.      Tomove

( I )   steering motors, and
(2)   auxiliary machinery; and
To fight

(I)   guns,and
(2 )   weapon control equipment.

3.        Casualty   power   is   designed   for   simplicity   and
flexibility in  use without sacrificing watertight integrity.
It is purposely limited in scope for these reasons.

4.        System -Ships have a 440-volt alternatingcurrent
(AC)  three-wire system.  This  system  uses  a colour code
on all terminals and wire ends to ensure that connections
are  not  crossed.  In  addition  the  ends  of the  three  wire
(440 AC) system are whipped with  I, 2, or 3  whippings
and the corresponding connections have raised dots over
them  to  aid  in  making  connections  in  the  dark.  The
following table gives the markings:

440 V.  AC    SYSTEM

WIRE            COLOUR          NUMBER  OF  WHIPPINGS

A                     Black                                       One
8                    White                                      Two
C                     Red                                         Three

PFC  152

808.   Le systeme d'6nerie  electrique en cas d'avarie
I.        L'objet.  A  la  suite  d'une  avarie,  si  les  systemes
normal,   secondaire   ou   d'urgence   ont   ete   mis   hors-
service, on a recours a des installations de fortune pour
fournir  I 'energie  eLectrique  a  la  machinerie  essentielle.
Le systeme d 'energie electrique en cas d 'avarie constitue
un   moyen  d'alimentation   provisoire  et  non  pas  une
reparation des installations.

2.        A title d'exemples, l`energie doitetre fournie par le
systeme aux appareils suivants:

a.      pourresteraflot:

( I )   Ies pompes fixes de coque et d 'incendie, et
(2)   les pompes submersibles;

b.      poursedeplacer:

( I )   les servomoteurs de barre. et
(2)   la machinerieauxiliaire; et

C.     pourcombattre:

(I)   l'armement,et
(2)   le materiel deconduitede tir.

3.        Le  systeme  d'energie 6lectrique  en  cas  d'avarie  a
ete  concu  en  vue  d'ofrrir  simplicite  et  souplesse  sans
nuire  a  l'etancheite  du  navire.  Voila  pourquoi  on  en  a
intentionnellement limite` I 'usage.

4.        Le  systeme.  Les  navires  sont  dotes  d'un  reseau
trifilaire  a  courant  alternatif de  440  volts.  Le  systeme
prevoit le marquage, au moyen d 'un code de couleurs, de
toutes  les  bornes  et  extremites  de  fils  pour  eviter  toute
erreur de branchement. En outre,I 'exttemite des trois fils
est  surliee  a  un,  deux  ou  trois  brins,  selon  le  cas,  et  le
raccoTd coTTespondant porte le  meme nombre de points
en relief, ce qui faciLite le raccordement dams l'obscurite.
La table suivante montre la fa¢on de marquer les fils:

RESEAU A COURANT ALTERNATIF  DE  440 VOLTS

FIL          COULEUR       NOMBRE  DE  SURLIURES

A               Noir                                     Une
8                 Blanc                                    Deux
C                Rouge                                  Trois

5.        Connecting   Up   -HQl    orders   the   rigging   of           5.        Leraccordement.  Des  que  l'equipe  d'electriciens

§i°;ia;t;:y;a::::n¥::c:ii:a,i:ier;i:e::e:q::;g€nfce;:::e:Ct::1;bie::;:p;:;ie:d:       iai;;P::r'i'e:esind8::etsejri:s:}£;edie:s:i';|j::i,:e:ee:jf:ea::cii;0:;e:e:n:S:a;i
the   source   of   the   power.    Before   making   the   final           appareils qu'il faut alimenter, puis on relie les cables au
connection,  HQl   is  informed  and  a  warning  pipe  is           (ableau de distribution ou a  la generatrice qui  fournira
made  before  HQI  gives  permission   for power  to  be put           l'energie  electrique.  Avant  d'effectuer  le  raccordement
on  the  circuit.  This  is  done  to  ensure  that  no  one  is            definitif,  il  faut  prevenir  Le  PC  1;  un  appel  d'avertisse-
making  a   last-minute   adjustment  when   the  power  is           mentsera alors lance avant que le pc  I  n.autorise la mise
switched on.  Figure 8-47 shows a typical casualty power           en  circuit.  On  prend  cette  precaution  afin  de  s'assurer
run.                                                                                                                 que personne n 'est en train de faire une derniere mise au

point au moment oh I 'on etablit le circuit. La figure 8-47
donne un exemple d 'une installation d 'chergie electrique
en cas d 'avarie.

8-38
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Where the runs must

u

0

u

6.        Fixed  risers  ending  in  terminals  are  fitted  for  the
vertical    runs    of   the    casualty    power    system.    The
horizontal  runs  are  portable  and  normally  stowed  on
racks  in  the  compartment  where  they  are  to  be  used.

are   fitted   to   ensure
compromised. See

OF`DER  OF
ORDF`E  DE
(1) iroRTABLE

CABLES

(2) LOAD END 0

(3) SUPPLY  END

PFC  152

6.         Les lignes  verticales  du  Leseau  sont constituees  de
canalisations rigides qui se terminent par des bones. Les
lignes    horizontales    sont    amovibles    et    elles    sont
habituellement    rangees    dams    des    rateliers    dams    le

faut qu'une ligne
bone au point de

des  comparti-

EAD TERM I NAL BIAN

ss tnrougn a I)uii(neaa, terminals           compar(iment ou on ies insiaLiera.  b I
tat   watertight   integrity is   not            traverse une cloison, on installera un€
e 8-48.                BULKHEAD TBORNEDEC traversee  afin  de  preserver  l'etanch

ments (voir la figure 8-48 ).HORIZONTAL

VERTICAL BULKHRMINALLEAD/CABLEBOF`NEDECANALISOISON\HORIZONTAL

_i
VERTICAL7/-CANALISAVERTIC/

)KINC  UP,=CORDEMENT: %
loFtlzoNTAL CABLESOVIBLESHORIZONTA

UX
MOTOP-LOAD/MOTEU R                       GENERATOR

)F  fluNENTDu MOTEUR A ALIME
TER      BF`ANCHESURLEBESEAu            GROUPEELEci

) OF  FluNENTALA SOURCE  D'ENERInstallationdEIULKH
'E  Figure  8-47

asualty Power  Run
' nergie electrique en  cas  d 'avarieF`ED/ROUGE

AD TERMINAL

'ITE/ANC   RED                            BLACROUGE,NOIR fa RISEf`  TERMINA3WIREACBol]NEDECANiVERTICALEATF'l£CA

TE MINAL WRENCH  3  WI RE A  C
CLBu POUR  Bof`NE A TFIOIS  Flls C AFigure8-48

head  Terminal  440V
Bor e de cloison, 440  volts8-39
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809.   Communications

I.        Communication,  a  matter  of vital  importance  to
the NBCD  organization,  must  be  prompt  and  depend-
able,  especially  in  the  heat  of action  when  damage  has
occurred.

2.        Telephones  -Sound-powered  telephones  are  the

primary   means   of   communication   between   control
positions,   section   bases,   and   other   NBCD   positions.
Unlike   the   main   exchange   telephones   and   broadcast
systems,  sound-powered  telephones  are  independent  of
anyoulside  source  of power  and  are  less  susceptible  to
shock damage.

3.         Largeshipshave:

a.      the fire and repairsystem (red phones);
b.      theelectrical system (green phones);
c.      the   pumping   and   flooding   system   (yellow

phones);
d.      fuelcontrolsystem; and
e.      machinerycontrol system.

4.        In   the   newer   destroyer   escorts   there   are   three
Systems:

a.      Ihedamage control system (red phones);
b.      the electrical system (green phones); and
c.       the machinery control system.

5.        The  NBCD  officer  in  HQl  relays  all  information
by telephone to the bridge, from where vi(al information
that affects all hands is relayed over the ship's broadcast
System.

6.        The flying control positions located in the hangars
of  DDHs   also   have  a   broadcast   system   over  which
information   and   orders  can   be   passed   to   personnel
stationed in the flight deck area.

7.        Large   ships   and   destroyer   escorts   have   main
exchange  telephone   systems.  They   are  unsuitable   for
normal    NBCD    communications,    but    it    must    be
remembered that HQl  can  be reached by this means so
long as it continues to function.

8.        The   human   voice   powers   the   sound-powered
phone. It is therefore important to speak distinctly and to
use  proper  procedures.  A  good  telephone  voice  can  be
developed only by practice and effort. Many people are

ffu£'its¥i:::,]T[:t:8r:°aridssbesapke]ankg[:5,tc°e°,:°bfet:¥..orshouting.
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809.   Les communications

I.         Les communications constituent une  affaire  d'im-

portance vitale pour I 'organisation NBCD. Elles doivent
etre   rapides   et   sores,   surtout   lorsque   des   avaries   se
produisent.

2.         Les    t616phones.    Le    t616phone    autoi;6n6rateur   re-

pr6sente  le   principal   moyen   de  communication  entre  les
postes de commande. Ies postes de section et les autres postes
NBCD.   A   l'encontre   des   appareils   relies   au   central
telephonique   et   du   reseau   de   diffusion,   le   telephone
auto.g6n5rateur   n'a   pas   besoin,   pour   fonctionner,   d'une
source  exterieure  de  courant;  il  resiste  donc  mieux  au
choc.

3.         Les   navires   importants   disposent   des   reseaux
telephoniques suivants:

a.      Ie reseau d'incendie et de reparation (telepho-
nes rouges ),

b.      Ie  reseau  du  systeme  electrique  (telephones
verts )'

c.      Ie   reseau   du   dispositif  de   pompage   et   de
noyage(t6lephonesjaunes),

d.      Ie reseau de conttole du combustible, et
e.      Ie reseau de commande des machines.

4.        Les  destroyers  d'escorte  de  modele  rfecent  dispo-
sent de trois reseaux telephoniques:

a.      Ie teseau NBCD (telephones rouges),
b.      Ie  reseau  du  systeme  €Iectrique  (telephones

verts )' et
c.       Ie rfeseau de commande des machines.

5.        L'officier   NBCD   au   PC    I    transmet   tous    les
renseignements  par  telephone  a  la  passerelle  d'oh  les
renseignements essentiels sont communiques a l'equipa-
ge au moyen du reseau de diffusion du bord.

8eco£:::ddededsed:So`,:°¥eur,Sspe°rt`reo-:#C:£::ri:''hea::it;

::Supt°;:rna:SusiL:|uenr::§efeunsdeeLg:'effl#:Ln°t:e:r£::oarudqr::]aLj
personnel en poste sur la plage d'appontage.

7.        Les  gros  navires  et  les  destroyers  d'escorte  sont

cmo::i:nnde'::sac::tcroaimt:'neipcaht°i:iqsuo:di:i:rnes#€D,n£:
ne faut pas oublier qu'on peut toujours atteindre le PC  I
par ce moyen tant que le central fonctionnera.

8.        Puisque   c'est   la   voix   humaine   qui   actionne   le
telephone       auto-g6n6ratour   il   importe   donc   de   parler
clairement  et  d'observer  les  procedures  reglementaires.
On n'apprend a bien parler au telephone qui si on s'en
donne  la  peine.  Beaucoup  de  gens  articulent  mal  leurs
mots, ne parlent pas assez fort ou bien parlent tl`op fort.
Un  debit  clair,  une  voix  normale  sont  ce  qu'il  y  a  de
mieux.

®

A

®
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"Roger";not"OK"or"right".

AlphaOne".

e.       assistance required.

primary concern.

OOD.
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9.        Lorsqu'on    [epond    a    un    appel    au    telephone
auto.g6n6rateur,  il  faut  citer  son  poste  et  sa fonction. Par
exemple,   on   dira   "lei   le   poste   de   section   num6ro   2,
l'officier   de   section   a   l'appareil"   ou   encore   "lei   le

planton du  PC  I ". Si on n'a pas compris un  message,  il
faut dire "Repetez" et non pas "Comment dites-vous'?
Pour repondre a un ordre recu au telephone et destine a
etre  retransmis,  on  dira "Re¢u"  plut6t  que ``d'accord"
ou " tres bien ".

810.   I.es Tai)ports d.avarie

I.         Les  por(es,  ecoutilles  et  compartiments  s'identi-
fient   par   des   lettres   et   des   chiffres.   Pour   eviter   la
confusion,   vous   devez   apprendre   a   vous   servir   de
I 'alphabet phonetique. A titre d 'exemple, lorsqu 'il s 'agit
du  panneau  4HAl,  il  faut dire:  "Panneau Quatre Hotel
Al fa Un , '.

2.         11    est    toujours    necessaire    d'etablir    plusieurs
rapports sur la  meme avarie.  Une fois que l'avarie lui a
ete  signalec,  le  PC   I   peut  preter  assistance  et  tenir  le
commandement  au courant  de  la  situation.  Le  rapport
initial devra comporter les renseignements suivants:

a.      Ia nature de l'avarie (incendie de cat6gorie A,
collecteur   d'incendie   rompu,    trou   d'eclat,
etc. );

b.      I'emplacemenl  de  l'avarie  (identification  du
compartimentoude1'ouverture);

c.       I'etendue de l'avarie (taux de propagation de
l'inondation,   fum6e,   etc);

d.      Ies  mesures prises pour  lutter contre  l'avarie;
et

e.       I'aiderequise.

811.   Lespalroui]lesde s6curite

I.        Qu'ungrosnaviresoitaquaiouenmer,lepc I est
toujours en activite. Des patrouilles de s6curite inspectent
tous les compartiments etanches, les panneaux, les portes
et  les  dispositifs  de  limitation  d.avaries  pour  s'assurer
qu'ils repondent a  l'etat de preparation en vigueur.  Les
patrouilles   recherchent   les   fuites   clans   les   collecteurs
d 'incendie, les conduites d 'eau douce et autres canalisa-
tions  de  tiquide.  Cependant,  les  risques  d'incendie  ou
d'inondation    sont    la    preoccupation    premiere    des
membres de la patrouille.

2.        A   bold   des   destroyers   d'escorte,   le   PC    I    ne
fonctionne qu'en  mer avec comme equipe un  maitre et
au moins un patrouilleuT de securite. A quai, le PC  1  es(
inactif, mais I 'equipe d 'urgence fournit des patrouilleurs
qu 'on appelle alors rondiers. Ces demiers font une ronde
a toutes les heures et its relevent du caporal de faction a la
cOupee.

3.        Tout   patrouilleur   ou   rondier   qui   constate   une
situation  anormale  dolt  imm6diatement  la  signaler  au
PC  I  ou a I 'officier de service.
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812.   Nuclearwarfare
I.        The devastating effect of nuclear explosion is well
known  nowadays.  So  far,  nuclear  weapons  have  been
used in action only on land, but that does not mean they
will  not  be  used  against  ships.  Far  from  it.  Therefore.
modern warships must have some protection against the
effects of nuclear explosion.

2.        The  atomic  bomb  used  in  the  war  against  Japan
had   the  power  20,000   tons  of  TNT.  Since  thal  time
thermonuclear   bombs   have   been   designed   with   the
power  of  loo,000,000  tons  of TNT!  A  few  ounces  of
TNT can easily kill a man.

3.        The theory behind the nuclearexplosion is  far too
complicated   to   detail   in   this   book.   Very   simply   it
involves splitting  an  atom  in  order  to convert  a  certain
amount of mass into energy. Mass is actual material with
weight.  Energy  may  be  heat,  light,  or  a  force  causing
things to move. All matter ( for example, the paper in this
book)  is  composed  of tiny  particles  called  atoms.  The
splitting  of an  atom  is  called  fission.  and  any  material
whose atoms  may be  split  is called  fissionable  material.
The end products of the  fission pl.ocess or explosion are
called fission products. Remember these names.

4.        The  nuclear  explosion  differs   from   that  of,   say
TNT,  in a  number of ways.  In  the  first place,  the actual
blast or shock  wave  lasts a  much  longer  time. Secondly,
the temperature is about 200 times greater than that ora
TNT  explosion.   In   fact,   the  centre   of  the   explosion
approaches  the  heat  of the  sun  itself.  Lastly,  powerful
radiations  similar  lo  X-rays  are  given  off  which  can
cause   great   harm   to   the   body   if  they   penetrate   in
sufficient quantity. If the explosion touches the ground or
sea  the radioactive fission products mixed with  dirt and
debris  fall  back  to  earth.  This  contamination,  as  it  is
called, continues to give off harmful radiation.

5.        A  bomb-burst  in  the  sea  gives  offa  shock  wave
through  the water which  will  damage  the  hulls or ships
within  a  certain  range.  In  addition  to  this  a  cloud  is
formed. See Figure 8-49. This cloud is very similar to lhe
usual   type   except   that   the   water   particles   in   it   are
radioactive.  It  spreads  outward  from  the explosion  and
drops radioactive water on everything it passes over.
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812.   Le guerre nucl¢aire

I.         De  mos jours,  tous  connaissent  les  effets  devasta-
teurs   des   explosions   nucleaires.   Jusqu'ici   les   armes

:Cur::es::::::;S::e€itaeneemsE!:I;:Sp:::uP.:ri:s'ense°ppr::adti:::
jamais des navil.es pour cible; loin de la!  Par consequent,
les   navires   de   guerre   modernes   doivent   se  proteger
contre les effets des detonations nucleaires.

2.        La   bombe   atomique,   utilisee   durant   la   guerre
contre le Japon, avait une puissance de 20,000 tonnes de
TNT.   Depuis   cette   6poque,   on   a   con€u   des   bombes
thermonucleaires   d.une  puissance   de   loo,000,000   de
tonnes de TNT!  Et I'on sail que quelques onces de TNT
peuvent facilement tuer un homme.

3.        Le  principe de  l'explosion  nucleaire sort du cadre
de  cet   ouvrage.   En   termes  simplifies,   il   s'agit   de   la
desintegration d 'un noyau atomique en vue de convertir
en energie  une certaine quantite de  masse.  La  masse est
un corps feel avec un poids. L'energie peut se manifester
sous  rorme  de  chaleur,  de  lumiere  ou  d'une  force  qui
deplace   des   objets.   Toute   matiere   (le   papier   de   ce
manuel,    par    exemple)    se    compose    de    particules
microscopiques appelecs atones. La desintegration d 'un

i!o::n::,§sr';gpa:,.:s!::a;:sf;:snp::t:e;#d::ecfios?:a:I;ed::un,;::,::.::o::
s'appellent  produits  de  fission.  Souvenez-vous  de  ces
termes.

4.        L'explosion  nucleaire  diifere,  par  exemple,  d'une

:,Xe£[p°,So]s°[:ndereT}eToSu°T?ocnedr:a::Scahsopcecdt:I:nbepar:cmofue;I;::;
longtemps.  En  second  lieu,  la  temperatul.e  est  environ
200 fois plus elev6e que lors d 'une explosion de TNT. En

faeft;e[,:etedT%::::,u,rue;fumcee:::eEdnefi]:fr.Pe!x°psi:snfos:rdaepgparg°ec3:
puissantes   radiations   semblables   aux   rayons   X   qui
peuvent faire beaucoup de tort a l'organisme humain si
elles s 'y introduisent en quantite suffisante. Si I 'explosion
touche le sol ou la mer, les produits de fission radioactifs
se melangent a la poussiere et aux debris et retombent sur
terre. La contamination, c'est alors son nom, continue de
degager des radiations nuisibles.

5.         Uneexplosion sous-marine produitdans l'eau une
onde de choc qui endommage la coque des navires dams
un certain  perimetre.  De  plus,  il  se  forme  un  nuage  qui
ressemble  beaucoup  au   nuage  ordinaire,  sauf  que  les
goutteleltes d 'eau qu'il contient sont radioactives (voir la
figure   8-49).   Ce   nuage   s'agrandit   A   partir  du   point
d'6clatement   et   fait   I.etomber   des   gouttelettes   d'eau
radioactives sur toul ce qui se trouve sur son chemin.

A

a
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4.        The  great  problem  in  defence  against  biological
warfare  is  the difficulty of detecting  the  presence of the
disease before it has done a great deal of harm. After the
first case of a disease has been reported, a laboratory may
require  from  24  to  48  hours  to  identify  the disease and
determine the most effective action against it.

5.        Disease  is  not  new  in  the  Navy.  Not  many  years
ago,  people  used  to die  from  various diseases on almost
every long passage. Over the years, it has been found that
the   best  defences  against  disease   are  cleanliness   and

physical fitness.

6.         Diseasegermsliveon filth. Inadirtyenvironment,
on   a   dirty   body,   disease   germs   thrive   and   multiply
rapidly.   In  clean  conditions   they  have  difficulty  even
living.  Because  you  can  never  tell  just  when  or  how  a
biological  attack   may  be  delivered,  it  is  necessary  to
practice cleanliness all (he time.

7.        Ifyou aredirty, and if you live in a dirtyship, you
can expect to be struck down by the mildest of biological
attacks, and your death  may be a  hideous and a  painful
one. Even if you are not attacked, under these conditions
it is likely that disease will come of its own accord.

8.         However,  if you  suspect  that a  biological  attack  is

going on, the best immediate protection is offered by the
protective mask and protective clothing. You should not
smoke,  and  you  should  eat  and  drink  only  tested  and
approved  foods.  At  the  first  symptoms  of illness,  seek
medical aid.

814.   Chemical warfare

I.        The  useofgas  in  warfare  is  no  new  thing.  Many
hundreds of`years ago sulphur used to be burned upwind
so that the fumes would choke the enemy. The first really
effective use of gas on a large scale was in the First World
War  when   the   Germans   released   chlorine  gas   to   be

:::rs;,eddcr:¥bt;em::;¢h'a:,':aad'`t'£:6:°r°mpanps°:;ti:::tr:tte'S
on the use of gas. they might well have won  the war and
thus changed the whole course of history!

2.        German  gas  in   that  war  caused   a  great  many
casualties,  but  since  then  scientists  have  been  at  work.
Modern  gases are at  least  ten  times  as  deadly,  and  they
do not rely upon the wind  to spread  them. In any future
war,  our  enemies  must  be  expected   to  be  completely
ruthless.  If it  seems  advantageous  for  them  to  use  war

gas, no doubt they will do so. Chemical warfare is a very
real threat.
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:uerreLeb|p.I,::`|;::,:9::,ur,aqu;,£:ift;ad:tt:e;sn,ter.e!:
maladie avant qu 'elle n 'ait cause des dommages s6rieux.

I?::uqtudee[e2S4Pare4E[£:Su::ssad:unn:agoar'£tdo'jere°;:::e;ije8nnt::ees:
la  maladie  et  decider  des  meilleurs  moyens  a  prendre
pour la combattre.

5.        La maladie est un  fail bien connu clans la Marine.
11  n'y a  pas si  longtemps,  durant la plupart des  tongues
traversees,   des   gens   mouraient   de   toutes   sol.tes   de
maladies. Avec ]e temps, on s'est apengu que la proprete
personnelle et une bonne sante sont les meilleul.s moyens
de defense contre la maladie.

6.         Les  microbes  se  developpent  clans  la  salete.  Dams

:.nirr:ebT:;s'i:n:,:#:re:nsata|`:,t:;ueii;url::pa,::o:::rap:,:d:gri;e:n:tee,gp;:e:

;,uo[,soqgu,;ounen;esuat[t::mp:;sdqu:rae:d,ftjcmoFOT,:n::n;I:ttt[:qu::
I 'hygiche en tout temps.

7.        Si vous etre malpropre, si vous vivez a bord d'un
navire encrass6, vous pouvez vous attendre a etre victime

:,eosrsa8:::sr,:1:1,Ou8n£:u=%r[tesaE[::s:neotd;%sri,bY:.uifeomuerr:?;i
n'y  a  pas  d'attaque  de  ce  genre,  il  est  probable  que  la
malproprete creera la maladie.

8.        Cependant,    si    vous    croyez    que    des    agents
biologiques   sont   a   l'oeuvre,   la   meilleure   protection
immediate vous est offerte par le masque et les vetements
protecteurs. Ne fumez pas et ne buvez ni mangez que des
produits  6p.rouv6s  et  approuv6s.  Aux premiers sympt6mes
d 'indisposition, consultez le medecin.

814.   La guerrechimique

i.,estpLa,::gLov.e::::Feyn;s:fe,nm:qe:e;,*tee§s::sbT#,;t,atfrde:

::::I:rse;o|ersa]y:rn:sto:#emr£,n,::;semc:ct:eas:sap:£aj:snie'i:

;::in;erraefmGeunetrreeEcoa::;a[:tqu:;ants::in:::eA,,,,aeqmuaen%:
libererent alors un gaz,  le chlore, que le vent delivra sur

fi,epmo:;ti3nasvaa[':'nete:;e?1:amu::I:n,seonns:fi:',a,:`ssagqeu:e§'g;ez:
ils auraient bel et bien gagn6 la guerre et change le cours
de I 'histoire.

2.         Le   gaz   allemand   durant   cette   guerre   fit   certes
beaucoup  de  victimes,  mais,  par  la  suite,  les  savants  ne
sont pas restes inactifs. Les gaz modernes sont au moins
dix fois plus toxiques et ils n 'ont pas besoin du vent pour
se disperser. Dams tout con flit futur, il  faut supposer que

:%:;roey:is,Seer::i,S:rsspejtffi:.r3;i:1:::epma::£t:a::snt:g:::
chimiques constituent done une menace tres reelle.

®
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3.         Bul  first,  what  is  a  war  gas?Anysubstancu

u

may be used by an enemy to reduce the fightin.g e
of a man by its poisonous, irritant, or blistering
called a chemical wal'fare agent.

4.        War  Gases  and  Their  Use  -The  most  c
agent  used  in  peacetime  is  tear  ga_s.  It  is  not  n
le-thal,  but  cau;es  extreme  discomfort  to  the  ey
used  mainly  for  testing  the  efficiency  of gas  pr
measures, and in the control of riots.

5.        Inwartimeyoumayexpecttoencounterbli
nerve gases.  Blist-er  gases cahse  irritation  and  bl
of  any  surface  or  the  body  they  touch,  inside
Nerve   gases   actually   attack   and   paralyse   th
centres -of  the  body,  causing  convulsions   follo
death.

:umb:rh:F;C:}sTtahr:aLeo:tgepnr:Sbambi:obfewdhe,I::e:
form of a liqui-d contained in a bomb, shell, or ro

:i::Yte:ofi:nmgearnd:brec:a:tu[pto':tehdesyw::d°:o8gptr°eas€

7.        Detection   and   Defence   -   To   protect   o
against  chemical  warfare  agents  it  is  first  nec.e

mmon
rmally
s.   It   is

tection

'er and
Sterln8
or   Out.

nerve
edby

dina
in  the
ket, Or
•  then`

rselves

::::Ca`r:h:nmvisTbi:S;SnE°:deoa:¥i.ess°Tteh°a:`geee:'fi`::
;he' most  efficient  detection  device  is  the  huma
itself.  For  .hat reasoli, a  rule  has  been devised w
learned  and  followed,  will  give  you  the  best  ch
surviving a chemical attack.

:bv.o:sh:eacs::my'::'eyp:::::eces3[fi:ym[E:I:f-v::I
difficulty  in  fochsing  on  close  objects, |rrl'atlon

;;es   or`  a   sudden  -headache,   tightness   of  th
rLnning   nose   and   excessive   saliva;   if  you   n
suspici5us smell, suspicious liq¥id or smoke, or
a h'ostile bombardm-ent,  then -the presence of a c
;arfare  agent  must  be  assumed  until  tests  have
thatnodangerexists.Putonyourprotectivemask

9.        There are other ways ofdetectingchemical

any  to
nerve
d  that
body

ich,  if
nce  of

nand
of the
chest,
tice   a
here is
emical
shown

agents, but none is as qu-ick or as accurate as this
the safety rule and obey it.

arfare
Learn
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3.        Mais d'abord qu'est-ce qu'un gaz de combat? On

i:%te::eraLq;u;n:rdh:;e:nufe::e]pcai:¥r:qe:lei:°:u::ee::,r,:lit::::C§:q::
vesicant.

;,uscLoe:£3enn`:meg,'omy';queens:et#Srdeem3|::.:s'ta8,:n`g!:

:fc,¥,Teoi:::c:unpriegsley::::r6Lc,;''an:::',.pua,s,:co.rier`s,Foau':
contr6ler I 'efficacite des mesures de protection contre les
gazetpoursubjuguerlesemeutiers.

5.        En   temps  de  guerre,  on   doit  s'attendre  a  etre
exposeauxagentsvesicantsetauxagentsneuro-toxiques.
Les agents vesicants provoquent I 'irritation et ils causent

8:sc%Tppsoauv'::[sauqruteo[#e£,§uvr[feanc:'e;:t::1::::aocTeLxets€;I::::;

;:::fy.:::::;:;v:€Ls::::ess::n,veu[:I:tnesT;u£::r:uoxrt.ct,e

:.,vers::Sfaacgoennst,Si:h:#:q;re;bEiT:ee:;nettrseofs[S£;rm::eds,::
tiquide   contenu   dams   une   bombe,   un   obus   ou   une

::Tou:„eo°nu::eL:LLSoE:u::::e:Tee::Pt:rLaeus,I:Pna,let::dp,]uuns
necessaire de compter sur  le vent pour la dissemination
de ces agents.

7.        La  detection  et  la  defense.  Avant  de  se  protegel

::n;I,ees'tespaa8se:;Su;oh:Ts'qfl::;,'e:`€aeurttad£:as?0:ed,s`e,Se:e;egcet:i:
neuro-t`t^it]iies,         sont    invisibles    et    inodores.    On    a

i;ic;i::;;it;;;i:it;e;s!jn;::I:o:Eg!ie:a,i:::;o::eijt,:e;;:c:::;i;i:fi;i:
8.         La    regle    de    securite    applicable    a    la    guerrt

::s;s:;£:ze.u:i;fflE:bui:ss::Ceunntedera,[as°vnueaopupaur::t::rt:::,
difficulte a distinguer les objets rapproch6s, une irritatioi

;i;i;:i:::i::;a:;:i:#;s::i::d:P:i:i;:ri;::i;i;u!::iij|teli;ii:je;ijti::c¥ii;:oi

i;:s:Le:;:i:ui:h:I::pL;e:::usd`:[S:eL:a;a:u:C:uen:e:zn::;:ec:ae:rsds':asre:cieirsie::i
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10.      In  most ways,  the  measures  taken  for  nuclear and
chemical    protection    are    the    same.    While    nuclear
protection   must   deal   with   the   cloud   of  radioactive
con(amination,  chemical  pro(ec(ion   must  deal   with   a
cloud of chemical warfare agent. The main protection is
the common-sense one of "getting in out of the rain ".

81S.   Gastiglil lnlegrily

I.        Just  as  a shipismade watertight to keep waterout,it
is    made    as    airtight    as    possible    to    keep    out   gas   or

:man:o:;e::;'sie£:::}tia;dm#tai:`£t?oTrh:aps:,I:h°tf:te,:h£'sPc:,I:a[::

iaasri::nug:s;:,f:;,¥::::n§:s',:.:A:;j'.:.iB?,,:.g::S:,S!,::;S:,dscc:;km;i
These are  marked  in  black  on gastighl valves and  flaps.
See Figure 8-50.

AB
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10.      Dans   la   plupart   des   situations,   les   mesures   de

protec.ion en cas d 'attaque nucleaire valent aussi contre
les  agents  chimiques.  Tandis  que  la  protection  en  cas
d 'explosion  nucleaire  traite du  nuage  de contamination

;ar:::::tj:ea|anpura°gt:C:£e°sna:::'t:ec'he£Sma,8qeunetss.CLha£:I:,T,eesu::

:a,C,::ri.eseproteger.onsistetoutsimplementasemettre

815.   L'etanch6il6aux gaz

I.        Toutcommeon rend un navireetanche a l'eau, on
le  rend   aussi  etanche  a   l'air  autant  que  possible  afin

i;en:,I::h£:;eargt::d°uun':v::en;:nms:nr:tn'::ere?t:'n°cahc:1:i,££'r?
done aux gaz, s'appelle la forteresse antigaz.

2.        Tandis   que   les   consignes   d'etancheite   a   l'eau

::x::e?;re!;::,,::::i,:u:,:.:.::g::.;di:::cs::n:s::lie::e:.E¥.:BC:ie:,.!i`,;,ru;;"M " inscriles en  noir sur les soupapes et volets (voir la

figure 8-50 ).

CM
Figure  8-50

Le«resfea::]£,hr;£°dn.'ert°a]n:£:']::Sauxgaz

;£Se:eg:?i;i:We¥:;%:esath#?;I,;:.;eBT.:¥::,:.:i.i::.I.%.,tghr:':::1:

;a:::I::rktjhnr8esa:retoputw:?erv,::;£t[::js°s?°bpuetnfndgos:*jecc?

;§[§[;:::,:ns:snsgT:;ynh:,epa::ttohemtaa£:::£:3s;:ggfso,Tgnhtt::

I.        Openings  marked  "C"  are  closed  first.  These  are

:F*3ryt:i:#;sbhyipb.:'cnogms:au:'y.d.?cn,?:soft;[rnc8a:?,°onmuch

;i;;i::a;:ss;°iii::I:;;?:i:i!C£::r!::;;gv::h:::I:ac!r;o§::°e:doti§p;e;;£:a;:::;:

846

3.        Done,  si  un  navire est  etanche a  l'eau,  il  est  aussi

;e§§i;i;:;;;;i;:e;;,i;i:;u:;;;o§:::z;{je:n;ji;ii;§ji:§j:i:!::eii:e§:i::::c;;

§;,I:e:T%::e:ilo:d::::;'::s:,:,;.:I::I;q:::e:::;`st:e'joio::i::eie:eie:i;:.:
5.        Lesouvertures marquees "B"sont fermces ensuile.

:e:;ca:gil:d:;°uu6±ei::o:i;uee:tT:I:{§u:;%'g:;e:n:'tn';:;tr££u:ac:Xmei::c::;
d'attaqueprobablc.Le"8..signifiefaireBonnegarde.

®
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6.        Openingsmarked"A''areclosed down la . These

PFC  152

u

u

the ship 's company at action stations, so they ar
are openings which, closed, result in actual disco

left until  the last momen(.  The list of "A" ope
kept as short as possible so that they may be c]os
qu-ickly.  "A"  openings  are  shut  when  a  conta
c-loud is actually approaching the ship. "A' ' is for

7.        There  are  some  openings  which  just  ca
closed  down if the ship  is  to  operate. For exam
fires in the boiler room need air. If a ship's eng

::::£nfL:o:LceaFonro:hsehs:too£:i:gas¥ss:hpapt]¥hteoyt:
Smh::k:8Ww|t:na'Z.#?;thi:hpems:I;bn':t`h°atdt°h:;;a:

thecontroloftheoperatorsoftheequipment.

8.        Just as there are various conditions of read
damage  control,   depending  on   the  circumstq
there-are   various   -conditions   of   readiness   i
protection.

9.        There are  times  when  an  NBc  attack  rna
too  quickly  to  allow  you  to  take  cover,  or you
required   to  work   in   an  expo.s?d..p?s.itiqn   du

fort to
always
ings  is
down

inated
]arm.

not  be
le'  the

boiler
e  to  be
ey  are
under

ness in
Ces'    SO

NBC

occur
aybe

attack. In this case some sort of individual prole
needed.

816.   Persomal protection

I.        Protective Mask -Every person in a seagoi
is   issued   with   a   pro(ective   mask.   See   Figur
Provided it is treate-d properly, it will give full pr

;°n;hken:a;;';ypees;F:a:t:i:a8,£aasrsfi:!:S;gacnn¢:::8i
particles.

HuD  H^Rross

n8an
lion  is

g ship
8-51.

tec'ion

::rnie::Le°u:Vfi::I::::remi;rcqoufe:o`jeAr':ei,:n:e:etr[Te;eus;pea:
ge  qui  est  aux  postes  de  combat,  aussi  les  laisse-I-on
ouvertes   jusqu'au    dernier    moment.    La    lisle    des
ouvertures "A" est aussi limitee que possible afin qu'on
puisse les  fermer  rapidement.  On  ferme les  issues "A"
lorsqu'un  nuage  conlamine  est  reellement  sur  le  point
d 'envelopper le navire. Ire "A " signifie Alerte.

7.        Certaines  ouvertures  ne  peuvent  absolument  pas
etre fermees si le navire doit fonctionner normalement.

5::o:enu5,:rr.C§r,:sa[ijamciT:ecsha:diirve[Sr'epsaorn:Xeenm£'ae:c°hne:
on  ne peut pas couper l'arrivee d'air  au  compartiment
chaudieres. Pour ces ouvertures, la regle exige qu'elles ne
soient fermees que s'il est possible de  le faire;  elles sont

:::eqr:::;f';:Te:`i¥ui'::ea!suu;I:[n8tl';fifeerq::tLerses#:::i,:.u

i;urEe|rmeiEet[::''|::sat;apr';:§`es::::t:::dceo::e;P,:mast;::
moment,  il  en  existe  aussi  pour  la  defense  contre  la
guerre NBC.

;::I;:::c:::i;:uj:;::,:£:p:a:i;;its:;::;La:;i::;et;o§¢u;:i::fi§;V;%:a;Bea:nu;:ee;:;::;:jt:
816.   La protection individuelle

I.        Le masque protecteur. Toute personne a bold d'un

i;s;i:ie;e::::::i,I:e;;:::e:::;:r;:;:;:iann:,!ivp:::::a;i3;e:s::1j;:li::in;ju:oi:o!:i

1.   HEAD HARNEssnETiERE
2.    FACE PIECE/COuVRE-FACE
3.   EYE PIECES/FENETRES
4.   CANISTER/CABTOUCHE
5.   OuTLET VALVE  a SPEECH  DEVICE/

SOUPAPE  D'ECHAPPEMENT ET
DISPOSITI F  VOCAL

6.    ir.LET VALVE  iN  FACE piECE BEHIND
CANISTER/

SOUPAPE  D.ADMISSION  INTECREE  AU
COuVRE-FACE A L.ARRIERE DE LA
CARTOUCHE

Figure  8-51

Protective  Mask
e masque protecteur
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:heth::ebspL°npdeerr#:tt:::tE:;::C,:i;eertmtasekc'hs,;°[::;
the mask, and pull it back over the face. See Figure 8-52.
When you  have it on,  blow  out  hard  to  get  rid  of any
vapour trapped inside. If it is necessary to get rid of any
liquid   such   as   perspiration.   vomit,   etc„   merely   lean
forward and blow out hard.

PFC  152

2.        La maniere correcte de mettre le masque en place
est   de  placer  les   pouces   sous   les   sangles   inferieures.
d'engager  le  menton  dams  le  masque  et  de  ramener  le
masque en arriere sur le visage (voir la figure 8-52 ). Une
fois  le  masque  en  place,  il  faut souffler vigoureusement

9,:::tedxep::Sedrefeasrrva:geerurdsee::et:err:e,S,qauj'i'entt:ii:uqruesi';1
sueur   ct   les   vomissures,   il   faut   tout   simplement   se

pencher et souffier fort.

Figure  8-52

Donning  the  Mask
La  mise en place du  masque

:nderTferfiTto;:r:hbee]por;t:i:I::]#:snkd3La]fefot:woafdng:rds
upward. See Figure 8-53. i,:st::?eeou:rr,::Ta:a:vt:::aeF::i;s::ei,se|:ra:ae:r:et:;:it,:(eo;I,.:,:rsr::

figure 8-53 ).

Figure  8-53

Removing  the Mask
L'enlevement du  masque

848
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4.        Pour ranger  le masque, remettre les  bouchons  en
place,  essuyer le couvre-face ct  tenir  le masque comme
I'indique   la   figure   8-54.   Plier   au   point  "A"  et,   en
retenant  avec  le  pouce,  replacer  le  masque  dams  l'etui,
s'assurant que le dispositifvocal est a I 'avant, les fenetres
a gauche et la cartouche a droile.

Le|Sat:gwe£:8ntth:uM:Saksque

:i,vanl:elsTo=c[ieandte,eg::fnel:I:saesttue:?I:.teescpt:lutr'e-egles
a.      eviter l'eau clans lacartouche;
b.      Iaisser    les    bouchons   en   place    lorsque    le

C.

d.
e.

f.

8.

:eas::::s,::,tc:::efrsteoTc,a:;;

i':a!s:u:I;irEq:0::::niai;:#;t:;;ac:h:e;:]siit:::,ietv:,i;seeree,.et

6.        Quiconque   n'observe   pas   ces   regles,   ne   vivra

ir:::ab,'seE:::,oEanse£:Snetzdev:::Xmgquure. Se  Plaindre  du

7.        Les   vetements   protecteurs.   Les   types   les   plus
communs    d'agents    de    guerre    chimique    pe.netrent
facilement   les   vetements   ordinaires.   Pour   mieux   se

3::tseg::,e:'fi:ut,,paovratie,ie:n:irnese`u::s2:;t:s::aFee:.e::
contaminee, on vous foumira des vetements protecteurs
sp€ciaux.

8.        La  radiation  qui  emane   des   parties  du  navire

§r::s:o::em:e;::t;es:e:u|;:Li:L§ie!:jt:::I:a:Peu°;:Sa;:abtt:ea:d:§a:::::r:§c]:s:ee:;i::d;i
decontamination.

849
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9.        Decontamination  -The  arrangements  for  decon-
taminating  the  ship  itself are  complicated  and  are  set
down  in  other  manuals.  However,  the  most  common
method   is   that   of  washing   down.   The   radioactive

E£::C,'ceasi  fiL°aTfa:e C]a°guednt°rse:f,:  1,££qk:`dm%:::|Cr'ees o°nf  :
windowpane.  Automatic  sprinkling  systems,  not  unlike
those used for watering lawns, are turned on from inside
the   ci(adel   to   wash   away   most   of  these   dangerous
particles.

;u:rs:a,3:::djif:oC:t;Vre::tk:I:,:::Cy[:tsec:Cit::gih,i:I;:feo;r:aa::I:%eFjo°::::;
reason,   the  sprinkler  system  is  called   the   Prewetting
System.

817.   Firefighlimg

:rfa,nF':eels:i:adycst:fi:dp:;mfao?mh%=r:a`rnt,:!,jpesje¥:'j:
becomes a potential fire fighter when fire actually occurs.
All    hands    must    be    thoroughly    familiar    with    the
equipment carried  in  ships and  with  the correct  use of
fi refigh ting appliances.

:henafuhreemo'fs;?e:::'or;I-h£:i:;::§hbyu:dh::Sht:?:i:;boer

:sX.t!:::'es:::aisr::c'tTOE°:iacnotma£::,'b::€:;ofiu8rhs.]onrg;aFs[ers:

t::::9Lwe[tt:soaxnya€;:e:#,dsa::S:ft];On];tfr[a8sne';I;Eht:aTepera-

a.      "A  chemical   reaction".   Fire  is   a   chemical
reaction known as oxidation. When wood rots
il  oxidizes;   when  iron  rusts  it  oxidizes.   But
these   are   slow   oxidation   processes.   Fire   is
rapid oxidation.

8-50
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;££:er::in:igndlt:aa¥tL:n:::;:::i,:co:€S:i:i§Le:;:ar,emneef{rfo:s:¥

8',:sn8:::;:[':#]eesst:eo'uat::,8e:te¥ipuonusas::rnets:£f:O;acut:v::
d6posent en buee sur un panneau dc vitre. Des systemes
d.arrosage automatiques. qui ressemblent un peu a ceux
qu'on  utilise pour le gazon,  sont ouverts  a partir de  la
forteresse antigaz et I 'eau entraine avec elle les matieres
dangereuses.

10.      Les poussieres radioactives adherent moins facile-
ment aux surfaces humides. On actionne done le systeme

£::ref:soangt:£rnaenetS::,aq;:1:ruq'::,Teeppr:n£:reee::naspi;:
systeme d 'arrosage preventif.

817.   La lulte comlre l'incendie

I.        Le  feu  constitue  toujours  le  danger  premier  qui
menace   un  navire.   Bien  que  ceTtains  hommes  soient

ie::u:;e::St:ed:¥%'isu§be°;i;P:L¥;ad!::r:a:o:j:`§::i:§e;n;St:;e:i#];s;ee;
correctement les appareils de lutte contre I 'incendie.

2.        Le  phenomene  du  feu.  L'un  des  facteurs  impor-
tants  de  la  lutte  contre  l'incendie  est  de  comprendre

:':::¥ecrg;£b:u:fi;]u:,e:s:[!;0:?;:cS:t:3=:c:;::e;tgc:°::d:tev:;t:;:sr3aeo::t
temperature   de   temps   d'inflammation.   Analysons   cette
definition   point   par   point:

a.      "la reaction chimique": le feu est une reaction
chimique  que  l'on  appelle  oxydation.  Quand
le    bois    pourri(,     il     s'oxyde.     11     s'agit     la
cependant  de  procedes  d'oxydation  len(e.  Le
feu est une oxydation rapide;

®

I
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;hp:ppp;:gyp,;,pgp:;bh;p;g,88gp:[py:hg

two examples:

495 cF.

8-51
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b.      "...vapeurs  ou  gaz  combustibles":   l'observa-
lion   superficielle  du  charbon   br&lant  sur  la

grille d'un  foyer peul  raire supposer que c'est
]e  charbon  lui-meme  qui  est  en  flamme.  En
realite,   ce   qui   brole,   ce   sont   les   gaz   qui
emanent   du   charbon   brdlant.   Voulez-vous
voir  par  vous-meme?  Deposez  une  allumette
enflammee sous un  morceau de charbon. Que
se  passe-t-il?  L'allumette  finit  par  s'etcindre

parce que le charbon n'a pas ete suffisamment
chauife   pour   degager   des   vapeurs.   Placez
ensuile un peu de papier et de petit bois sous le
charbon  et   frottez-y  une  allumette.   Le  petit
bois en  bralant rechauffe  le charbon et le  fail
vaporiser.  La chaleur  des  flammes  fait  brtiler
les vapeurs;
"...   combines   a   l'oxygene   ...":   l'air   que   nous

respirons  contient  environ  217o d'oxygene. Nous
suffoquons  des  que  la  quantit6  d'oxygene  con-
tenue   clans   l'atmosphere   descend   a   moins   de
I 1%.  1]  en  est  de  meme  pour  le  feu.  Si  la  pro-

portion    d'oxygene   clans   une   zone   d.incendie
peut    etre    abaiss6e    a    moins    de    11%,   le   feu
s'6teint.  L'extinction  d.un  feu  peut  se  faire  par
6touffement:

d.       "...et6lev6s a la temperature de temps d'inflamma-
lion":   il  y  a  deux  termes  qu'il  faut  comprendre:

(I)   le   poin(   d'eclair   est   la   temperature   a
laquelle   un   corps   degage   des   vapeurs
inflammables;

(2 )   le  temps  d'inflammation  est  la  temperature
requise  pour  que  ces  vapeurs  prennent
feu. En voici deux exemples:

3.         Le   mazout  dolt   etre  chauffe   a   150T   avant   de
degager  des  vapeurs  inflammables;  c'est  pourquoi  on
doit  rechauffer  le  mazout avant de  le vaporiser dams  les
chaudieres de nos navires. Les vapeurs doivent atteindre
une   temperature   minimale   de   750°F   avant   de   s'en-
flammer.   Le   point   d'eclair   de   l'essencc   est   45CF   en
dessous  de  0;   l'essence  n'a  pas  a  €tre  chauifee  pour
atteindre    son    point    d'6clair.    Sauf   par   froid   extreme,
ielle    d5gage   toujours      des      vapeurs   inflammables.   Pour

enflammer  ces  vapeurs,  il  suffit  d'en  Clever  la  temperature
a    495°F.       La   temperature   de   495°F       semble       ties
€levee,   ce   qui   porterait   a   croire   que   l'essence  est   assez
sore!  Mais,  ne vous y trompez pas:  Ie bout allume d 'une
cigarette brole a une temperature oscillant entre 800 °F et
|200CF;   meme  l'etincelle  produite  par  le  talon  d'une
chaussure peut depasser 495 CF!
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818.   Methods of Heal Transfer
I.        Radiation -By emitting heat rays, a red-hot deck
or bulkhead can ignite substances not in contact with it.
When  the  rays  strike  a  comparatively  cold  flammable
object,  its  temperature  is  raised.  The  object  bursts  into
flames on reaching its ignition temperature.

2.        Conduction  -Certain  materials  carry  or  conduct
heat  very  readily.  The  steel  structure  of  a   ship  will
conduct heat rapidly.  Because of this rapid conduction,
the    steel    can    ignite    combustible    materials    at    a
considerable distance from but not in direct contact with
the fire. See Figure 8-55.

PFC  152

818.   La transmissionde la chaLeur

I.        Le    rayonnement.    Par    l'emission    de    rayons

;aeLu°vr::?ufl::ieu:nE:n:m°:rudne::L°b£:t°annccehsa:vffe5cS]::qru°eY,E:
ils ne sont pas en contact. Si les rayons frappent un objet

ff:,Tine:b'fleqsyee#iEeeui:#fit:mpt:::?res.dnei:ij::
d'inflarmation.

2.        La  conduction.  Certains  materiaux sont  tres  bons
conducteurs  de  chaleur.  La  membrure  m6tallique  d 'un
navire  conduit   la   chaleur   rapidement  et,   pour  cette
raison, I 'acier peut enflammer des materiaux combusti-
bles  qui  se  trouvent  a  une  distance  considel.able  d'un
foyer d 'incendie et qui ne sont pas en contact direct avec
le feu (voir la figure 8-5 5 ).

TH FiouGH VENTI LATI ON
SYSTEMS  BY CONVECTION

IJEAT TRAVELS TO BULKHEADS
BY  RADIATloN
THROUGH  BULKHEAD AND
DECKS BY CONDUCTION

PAR CONVECTION  LA CHALEUR
EMPRUNTE  LES SYSTEMES DE
VENTILATION
PAR  RADIATloN`  LA CHALEUF`
REJOINT LES CLOISONS
PAR CONDUCTION. LA CHALEUR
TRAVERSE LES CLOISONS  ET  LES
P0NTS

Figure  8-55

Transfer of Heat
La  transmission de  la chaleur

3.        Convection  -Heat  is  transferred  by  a  circulating
medium such as liquid (water) or gas (air). As the liquid
or  gas  is  heated,  convection  carries  heat  in  an  upward
flow.  Heat  can  be  transferred  in  any  direction  by  this
method. Close control of ventilation must be exercised in
areas surrounding fires.

:,::s,g?p:i:n.;a,::i:t:a,:hge::a`;,i:e,ci:Y::nTe;:f:hs;pragr:k::;sraocEola:fz::
Ignition occuring in this manner is termed spontaneous
ignition or spontaneous combustion. It may be defined as
"ignition   created    by    the    internal    oxidation    of   a

combustible  material ". As  the substance combines with

;:d:dc:tt:°:::if:r±°;:Se':h:g:a:Lr:ish:n£::ppe:;£t:I::§eb:#::C::p:e::tcEa:
ignition point  of the  substance  may  be  reached.  A  fire
will result.
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3.        La    convection.    La    chaleur    se    transmet    par
l'intermediaire   d'un   agent  en   mouvemem   tel   qu'un
liquide (L'eau ) ou un gaz ( I 'air). A mesure que le liquide
ou  le gaz se  techauffe,  la convection entraine  la chaleur
clans   un   mouvement   ascendant.   La   chaleur   peut   se
transmettre  dams  toutes  directions  par cette  methode.  11
faut surveiller de pres les canalisations de ventilation qui
voisinent le foyer d 'un incendie.

4.        L'inflammation  spontan6e.  Dans  des  conditions
determinees,  certaines substances  telles que les produits

gteftnr::;;erso:,oxuyndeenLa:tin:,eTeflsaTomu:fi,ent:an€eq::un::
d 'inflammation  s'appelle  inflammation  ou  combustion
spontanee. On peut la definir comme "une inflammation

;au=::upr:rq'j:X]¥dsaut::tna;:tee:::odiubn]nce°rapvse::::;;:`f:e;:
I 'air, la reaction chimique produit de la chaleur. Si celle-
ci  ne  peut  s'6chapper  et  que  l'oxygche  continue  de  se
rendre   jusqu'aux   zones   chaudes,    la   substance   peut
atteindre  son   temps   d'inflammation  et  un   incendie  se
produira.

®

®
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819.   Extinguishing Fires

I.        Fire  has  three  necessary  elements:(a)  rue
form of vapour, ( b ) oxygen, generally supplied f
air, and (c) sufficient heat to bring the fuel vapo
ignition  point.  See  Figure  8-56.  If  one  of  thes
elements-is removed, combustion cannot contin
is extinguished in one of three ways:

a.      By  cooling  -  the  burning  material  is
below its ignition temperature.

-   th-is   is   accomplis

excluding  the  air  (oxygen)  from  the
b.      By   smothering

material.
c.       By  removing  the  fuel  -  this  is  usual

difficult to achieve.

OXYGEN
OXYGENE

PFC  152

819.   L'extiliction des incendies

o;: :i:         ;ombuLs:if:: ;:u¥orr`::I:[es ;|ep:::st,S (ebs;eE:`e,1,Sox(yag)e:e:
rtoits           generalement   fourni   par   l'air   ambiant,   et   (c)   une

three           auantite  de  chaleur  suffisante  pour  amener  les  vapeurs
e.  Fire           c-ombustibles  au  temps    d'inflammation   (voir   la   figure

8-56 ). Si I 'on reussit a eliminer I 'un de ces trois elements,
la combustion cesse. Un incendie s'eteint donc par l'une
des trois methodes suivantes:

cooled                         a.

edby
ming                      b.

Very                          C.

a::r3:[a°,[ed'Sessetmer:iioc['::t-:-ud.[dr:ssqouues[edce°rg:

i;;:;;i;ia:e:ie;i;:ii::;:;n;b:;nse:!!ti:P;i;;:s::uj;£e:%ige:(:;:d:e;
difficuites.

HEAT
CHALEUR

Figure  8-56

Fire Triangle
e  triangle du  feu

:g:LBusTIBLE

2.        To  the  average  person  all  fires  appear  so
;like   and   very   lit-tle-thought   is   given   to.  me
;;-t.i;g=i-s-hing t`hem. To assis-t the fire fighter in.``.---a__-..___a

the proper type of equipment, fires are classified i

groups.

ns   of           ressemblentquelquepeu.Onnepenseguereaux moyem
ewhat           2.         Pour    l'homme    mo_yen,    tous    les    incendies    s(

i':-e;;:::is;:e:ehs'3,:s::i:de:£sae:`e;:%:I::u:I:o:u:p;eisea:%r|a'es,tsuaapt:::
;i'r'::          ;o-ri.i[;i`a-;h:i-sir le materiel qui convient a la situation
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a.      Class   A.   Class   A   fires   occur   in   ordinary
combustible  materials  such  a§  wood,  paper,
clothing,   bedding,  etc.  Such  fires  are  deep-

;Cean':tdr£,nesr:::jrec::1:Xti#gu!£Snht';:io:geonf"Fha:
burning  rna(erial.  Water  is  suitable  for  this

b.      ET:Ps°S3..   class   a   fi|.es   involve   flammable
liquids.  Vapours  on  the  surface  of the  liquid
provide   fuel   for   the   fire  and  extinction   is

§jegnt{;p:;:i:dre;p:c:;:e:;jc:i;;:I:i:2{:as:::Cs::e;;onFg:,a£::
tn,taesrsru8:io:lass   c   fires   occur   in   electrical
equipment.    Small    fires    caused    by    short
circuits, overheated motors, etc., can often  be
extinguished  by  turning  off the current.  The
preferred extinguisher for all electrical fires is

i:i;g{r,;::Vii{ebiu;::::;i§::§S;i:i:;;i:ie;i;i:pi:jo;:i;ii:;i;:§j

;I;e::s]:et§:':t:fr:d:;¥ie:St?trh¥::£#nhat::b:±a::i§j

#;;eoi:a'riaes8:el:e':;:3bn;:mei#t¥°:;S;::o:nyh¥v:e:d:
in   the   general   area   until   power   can   be
switched off.

i:g,n_n::#:Sn[ind;:veei;epp:_::6,::'gefi:::saorne,ys[T:ilo;ned.::

i;.u^::.§{;p:k,:sd:qTsh,:nfie-rde.fit:oh'::i:gtu'Er::ntth::Pil;eydliscoveredinanyo-neofthethreestage-s-afa-;-v-ei;.;-rienvt:
>-^C=_.-__ a   £\ _-,See Figure 8-57.-These are:
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i;ec::i:°;iLe:fi#js§sine:ti:C¥:i::::i;a:::¥;aeei:i:;e;;C:::s:
circuits, des moteurs surchaunes, etc., et on les

:;:u:::t[nq!uae?P?'a:Pma;:uusdeul%::rnpfe:;;::?ie%a;i;emj
car elle est  mauvaise conductrice  d.electricite
ct   elle   ne   cause   aucun   d6gat.   La   poudre
extinctrice  est  6galement  efficace,   mais  elle
depose un residu granuleux qui peut endom-

ff:8te:n':v¥:8i:i:'ue.[u:',r:cne':::epj¥et:;edr`£{rcea:

:::-:-::-:_:-:::::::--::-:-::`:::::::--::::::::-::`:;-:::-:--::--i:::`:-::::::::-:::::::

jo§[n:ii;i::;n:i`::::a;Vi!::ttfipijdut!;ufiii€i;:::;:e:,;i;,i:i§:§r§q:i!:1
£a:rsa'net§ae[:teet:r£:#;Onnantjusqu'aceque|e

PFC  152

a.    ;:;ed8u°jr±enfaaLness I;:Cina:i::a:: dcaete£:I;eus?jos:

::tremmae':ts:e':a qr£:er!:,  be°tfcs.'  teespa£:'£r;d!:i
gagnent la masse des materiaux et exigent un

i,i:F6tr£:i:Xu;%Ct;:ns#;ca#c:et::efteu:efi£Q;:tut
convient a cette fin;

b    i:i\:u|i|:i::?e|eu¥ti:s::a:%nieis:'::§r:fi§ci:iatt:e]:e]§L;Lu::i:

feie:eEr:eixdtisnscetioenn:eetr:Tisns,i:r!:;''i;€:o:gseE::t:

fge:s::sL.i;e?.::§s:e:n:,:I:,,`,:aa'uapepvuua!:::,:s:::;::u:

:iii:;i:::i:a,airi;;:ii;:E:::::;:I;iei:I::;;iifi::sj!,uiii;iib¥rq:i::::i
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CFP  ]52a.   Incipient fires-small firesthathave    o PFC  152nakena.Iesincendiesnaissants.Ils'agitd'incendiesde

hold. These may be extinguished with fi rst-aid                               faible  envergure  qui  n'ont  pas  encore  pris
fire fighting equipment. racine.    On    peut    les    eteindre    au    moyen

b.      Large accessible fires -fires that have rCached                                d 'appareils d 'extinction d 'urgence;
major   proportions   but   have   not   ye caused                         b.      Ies  incendies  importants  mais  accessibles.  Il
the evacuation of the compartments 1 volved.                                s 'agit d 'incendies qui ont atteint des propor-
These    fires    can    be    attacked    wit maJ or                         ;:°s?jsfi:mppa:rt]::;::uTt:;Sn d::st ::e:Vpearr:i:eenn£
fire fighting equipment.c.Largeinaccessiblefires -fires that hav

caused                                affectes. On  les combat au  moyen  d 'appareils
the evacuation of the compartments I volved.                                  d 'extinction puissants;nstalledc.Iesincendiesimportants   et   inaccessibles.11
These  fires  must  be  fought  with  the

s'agit d'incendies qui  ont  ndeessite  l'evacua-fire fighting equipment.820.HandFireExtinguishel.s
lion  des  compartiments  affectes.   11   faut  les
combattre en employant les installations fixes
de lutte contre I 'incendie.

820.   Les ex(incteurs portatifs

I.        General -Hand fireextinguishers are appl. ncesof           I.        Generalites.   Les   extincteurs   portatifs   sont   des
Sfn°gf i,rfi:         ;:P,isre;:Suxden::sE::;,ts€ |[em;teee,I::Sst;:reiear ee:P[enccheenrd!:::!'arfiert::i';Te:,Pe|ta3caeuiuiamn:tt|:'ecnatsendedsane8xcpr[:es:ohnosTToeusset[::'f'r:#efc::f,anc;tymfia::rp;ervocpnot::£gn?'anno:::;barne:e

:tna:,Pars°sP:rat,¥fi:::,espjc'hnatsh::;S:e°cfa:::|°3[y°:S
h  hand           incendies  commencent  modestement;  c'est  ainsi  qu'unin a waste basket.  Attacked  in  the  beginning wi
d  quite         ::i:iJ;::ecdoa:Sb::teu:°drebsei:I:radpeabpj:rate:todyeec:e:9ehxet:nuc|fire  extinguishers,   small   fires  can   be  controll

easily.2. The Gas/Water Extinguisher -Thisexting
teursportatifs,cespetitsfeuxsontfacilementmaitrises.

isheris           2.         L'extincteur   a   eau   sous   pression.   On   l'emploi{
8-58.   It            surtout pour les incendies  de categorie A (voir la  figur(andan8-58).Ilconsisteenuncylindreexterieurremplid'eaue

:::€jspsr;omfa:;'yo:tnercc'ya,:id:rfic;enstaFnc,engFLg:treer,
which            une cartouche interieure de gaz sous pression au  moyelinner  cartridge  containing  gas  under  pressur

duquel I 'eau est evacuee.expels the wa(er. IVIETHODS  OF  EXTINGUISHIN
FIRES/lvIETHODES  D'EXTINCTloN  DES  INCENDIES

CLASS/CATEGORIE FUEL/COMBUSTIBLE METHOD/METHODE  D'EXTINCTION

EXTINGulsHING  AGENT/AGENTD'EXTINCTloN

AaC Ordlnary  combustlbles  such  as  w Od'le''lshvrnls'e. Coo''ng Water  ln  the  form  of  sollcl

paper.  cloth,  wool.Combustlblesordlnalres;  bols,  pa F`efroldlssement.Coollng,smotherlng  flame stream  or  fog.Eauenletploln  ou  pulv6rls6.

tlssus,  laln®.lnflammablo  llqi.las  sucr`  oll,  var
Water  tog,  Foam.  Stcam,  C02

Palnt,  grease,  paraffln,  gasollne. lnterruptlon. dry  cr`emlcal

Llquldes  lnflammablos:   mazout, Bofroldlssemont. Broulllard  d'eau  pulvirlseo,

p®lnture,  gralsses,  parafllno,  efsen Arret  dos  flamrnes  par  etouffement. mollsse,  vapour.  C02,  poudrooxtlnctrlco.

Electrlcal  equlpm®nt. I.    Decnerglzlng  (turnlng  off  I)ower). C02

lnstallatlons  6lectrlques. 2.    Smotnerlng. Dry  chemlcal

1.    Coupure  du  courailt. C02
2.    EtoufJement. Poudre  extl nctrlce.

THREE  STAGES OF  DEVE OPIVIENT/LES TR0ls  STADES  DES  INCENDIES

STAGE/STADE Flf`E-FIGHTING  EQUIPMENT/APPAf`EILS  0.EXTINCTloN

I.    Small  flres Fl rst  Ald  Flre  Extlngiilsr`ers:    Nu€wlft  gas-water,  carbon  dloxlde,  dry  chemlca

Extlncteurs  a.urgenco:   a  Jet  raplde  cauqaz,  a  nelgo carbonlqu8.  a  poudre.1.    Lee  lncendles  de  lalt)I®  envergure

2.    L.rgo  accesslbl¢  flres lloses,  Rockwood  nozzles,  fog  appllcator.  team  nozzles,  reducers  and  adaptor
Tuyaux,  lances  Rockwood,  mancnes  dlffuseurs.  lances a  molisse,  I.accords  de2.    Les  lncendles  lmportants  mals  accessll)les

reauctlon  et  raccoras  lnterm€dlalres.

3.    Lj]rge  lluccesslble  flres lnstalled  tlro-tlghtlng  equlpment  foam  tubes,  floodlng  and  spraying  systems.
steam  smotnerlng  systems,  CO  tloodlng  systems.

3.    Los  lncendles  lmportants  et  lnaccesslbles usage  aes  lnstallatlons  tlxes:    tubes  a  mousse,  dlsposltlts de  noyago  ot
d'arrosage.  d'ctouffemont  par  vaoeur  et  de  noyage  carbonlquB.

Figue  8-57
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Figure  8-58  Gas/Water  Extinguisher

L 'extincteur a eau  soils pression

3.        Tooperate:

a.      leave in the uprightposition;

:    ;:ot:i:esa:d:I:::c:eapbie:;§¥'ik::t:o;:. :£n:0:by':::od #:i:

:d:resrti:,eg; pte°n:t`:::::nt°   break   up   burning

4.        Discharge  duration  is  approximately  one  minute
]njetandthreetqfourminutesonspray.Torecharge:

a.      fill thecontainer to the mark with fresh water

:    ;i:e;r&:e°atxi£:a¥]i#::¥::`l:g!it:y' knob   operates
smoothly; and

e.      check   the   hose   and   nozzle   for   breaks   or
obstructions.

NOTE:   The inner cylinder must never be painted.

Dry Chemical  Extinguisher  - These are  available
n a variety of sizes,  the most common being 20 pound

:cdar3£n#eu;:#r:s::t:nf8:'rseh!:599.agentisp0tassium

8-56
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3.        Pour faire fonctionner l'appareil, il faut:

a.      Ie teniren position verticale;

:    ;:ui';e:I:,1:e;a:j,a::n::a:fi°n: 'i;,:f;:a:?ieri':1e:°#°L?ti% ::

¥u::i::C:ee'aeE:nafi:i:Cdniss;let:s:;aJ;::8;ean!:I:t:;intro,:

4.        La   durde  de  fonctionnement  est  d'environ  une

Ful,nvt;:sa=n,3tou:tre:hear:reorl;'exat,n:Teaj::i, fiT:?.utes   en

:     i::3!:ir:::pn:oZ;,(:e:ffi:ve:ra:I;;:u:clj#:#c!6a;u!, doucc

:     :¥absrs':reerr'e€::eTeen:::Stofiie'i:udc#:::i:Lent
fonctionne librement; et

e.      verifier le  tuyau et  l'ajutage et  s'assurer qu'il
n'yaaucuneruptureouobstruction.

NOTA:     il  ne  faut jamais  peindre  la  cartouche
interieure.

iv°r€:I:S'i§;`;n:Cj::r3i:!t::;t:I:on:t:C::e,nt]:ce::xbeLg±Srt2£:e]:ut:I:u:¥
potassium en poudre (voir la figure 8-59).

®
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interruption,  in  that  it  breaks  the  chain  rea

6givd£.eyD#%eF*8qug*Sx.EE=gv*

combustion. It is non-toxic but operators may
breathing   difficulty   during   discharge.   Follo
information   pertaining    to   employment,    o

Ekarg€*£:I.and   inspection   of   the   Dry   c

a.      Employment.

(I)Px¥ng:hisehmiffi:sBisfir&r.£marily

Ex

y flame
ion  of
rience
ing   is
ration'
emical

dto

PFC  152

6.       L'extincteur est muni d 'une cartouche d'azote sous

!tehesefoe:eE:tu:efE:upe:r'aan¥tugee.,aoflna££i:,u:,]£t¥|d=
qu'eue annule  la reaction en chaine de la combustion. Ia

g;i,rigriji#!ia;ofceq|tj=:tgg;ffoo!#:u:fnufgg¥i
a.      L'emploi

(I)=euxri:sc:::ni;erduedrcacte:'Ounngsunout

Figure  8-59

lb. Dry Chelnical Extinguisher
eur i poudre seche  de 30 livres
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(2)3:inLfdc]o:trc£LC#aycnfi°r:;rs:dmuectj:

delicate    electrical    contacts

(3)  ;txF#:ffrdve|y  control  the
flames   of  Class  A   fires   but
Sisuhp:::::i:dbeyriebtsers°.fwaterto

b.     Tooperate.

(i)faany±nththeeuE:ftterpos:tiopnr.ess

{3}:qirTeece:tg;iLe°a#:::h:::s:Lodf;#

|t  Can
age to
nbe

surface
us'  be
tingu-

the

arse.
flame.

(2)  etant  mauvais  conducteur  d'electricit€

?nncen¥iu:daeus:te:':#ep'ayeLaisp°uHrfi::
alors  s'attendre  a  certains  degats  au
contactselectriquesdelicats;

(3)  l'extincteur   mattri§e   efficacement   lc
flammes   de   surface   des   incendies   d

#o:::#:,£'famu::'riifemrTeeje|::euafdj
eteindrelesb[aisesenprofondeur.

b.     Le fonctionnement

(;i::a+t':Teti?ucfuprt::g¥:tr:°finnvde###,

{3}§:%::i::jeifiae:£€eesreflg:ie£;ebic
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( 5 )   Range is approximately 20 feet.
(6)   Discharge duration  15 to 20 seconds.

c.      TORecharge.

( I )   Select a dry location as the powder must

(2)C=S:i;P:hefr:xt,°nrguTs:`es:u:endt°b[:::Veon:
remaining    pressure.    This    blows    the
nozzle,  hose,  and  internal  tube  free  of
powder.

(3 )   Lift the plunger and re-stow the hoseand
nozzle.

{; i  E,:P'£#ht?£en'atL°8::tc:rfta];g:.hemicai as
prescribed on the extinguisher label.

(6)   Replace cap tightly.
(7)   Apply a seal wire over the hose between

bhoedy?]unger  lever  and   the  extinguisher

d.      Inspection.

(I)eMn::rt:[tyha]tntsfeecet:?i:Sgusi?£`:rsb:reT:dtehe`,:

£r:E:trio:t.°EWxaa8:,naentdheafi:i,oj£[n°g?Crating

(.a)::;;:at::ietahna:?fez:aa[rewfrre°::ri'Z

place;
(b):i:c°kv:ot::en(i:::8tehne?e`:rdhearsannoi

been pierced; and
(C)  :enE:::d`?t:o:a:f :;eL;:#::rthe level

(2)   Once  each  year  the extinguishers  are  to

(3)r%e:t:rL:Sr;g:e:r8e£'|Lenx:e::ne£;:nd[ar::headrgefdor

:nrh:e)cS:;£a::t%:g:=[?:I;#ef5jh:e;in;o!iso::e::ail:§d:::nz;::::nb?8yhu::;i,:ez;:
mounted on a wheeled dolly for use in large ships such as
aircraft carriers. See Figure 8-60.

PFC  152

(5)   l'appareil   a   une   port6e   d'environ   20
pieds; et

(6)   le debit dure de  15 a 20 secondes.
c.       Larecharge

( I )   Rechercher un endroit sec, car la poudre
craint       l'humidit6       qui       la       ferait
s'agglomerer;

(2)   retourner   I'extincteur   et   le   purger   de

:;;Zu°vt:I.SE°:Ss,epcrf:Sp.;:ntqi:`gapz°::rt:::ese'X
meme temps l'ajutage. Ie tuyau et le tube
in(6rieur;

(3)::;;euv:tr,I:,:?abgeeE'no;Faecue,etremet,re,e

(;);:o¥:i:rcse:I:i:pe;i:rt:°lLicu:e;ee:s'ua'r:::i,LIZ:teLtttee8:

l'extincteur;
(6)   replacer solidement le bouchon;
(7)::tpr:Set:ut:b:']pd]:ns::::":tsrer;:rtpusyadu:

I 'extincteur.

d.      L'inspection

( I )   Les  extincteurs  seront  inspectes  une  fois

Bfarc:e°tja::rsrfi;'f::iuorne:eqnut'!'osr:::tteam'eenut:
L'inspection  tiendra  compte  des  points
suivants:

(a )   i;anstsubrLeern qaurert#e!u¥:uq::  i:aJ#,`a8:

(b):::;ur:£r'¢ae:'a:tpopu°cshe:d.azoteets'assu-
rer   que    le   joint   d'etancheite   est
intact; e'

(c)    retirer    le    bouchon    et    verifier    le

snj:eeat:t:elapoudresecheainsique

(2 )   une fois I 'an, il faut vidanger, inspecter et

(3)i;::h:a:rh:a:I:g::::eexs'j::::ou::;hesd'azotes'ef-

?.obt,eLn'texet:n%::ra:i:z5C,ai3O:iq:3.I;er:ts'.nat:surci[£r:s2

:;f.rneds::.teEt':opd°e'[ddsedT5gi,Zv::srbe°s:1,qeu;,3:ec::::`ne,nt±:

:mLu:t:::;:::::r:d:]fv6:6e;g::::aovn,:eess::]su:upee;:,scphoar:]e::;:oon:
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Carb
Ex'i

8.         The  5  and   l5  lb.  extinguishers  have  sque
valves while the 50  lb. units have wheel type val
following   subparagraphs   provide   informatio
employment.    operation.    and    maintenance
extinguishers:

a.      Employment.

( I )   C02 is ideal for Class C fires as it

:°nnnt:::saeEC`rd':]iyagaendtod°dees,.cna°t

(2);:°;:;ac:::;Psmmeonttieringagenifor
fires.

(3 )   It can  be used  to control  Class A
knocking down the surface flames
or  water   will   be   required   to   c
extinction.

To Operate.

33fdratLeej%sheebuyptrfg:;guo,sa[::%nria
Remove the valve locking pin.
Squeeze the valve to release the C
Direct the gas at the base of the fla

£a,n5gfb;.S€8P2r:::Tad':s'gh6a:;ee'.dur
approximately one minute.

Figure  8-60

n  Dioxide Extinguisher
cteur au gaz carbonique

PFC  152

ze-grip            8.         Les  extincteurs  de  5  et  de   l5  livres  sont  munis
esasT?:          g:u5noe ,;:ruepsappoessdeed:::eunnt: spoaurpE:eessa[::',at:?d6Sn:ruoeu:ee::

f    Col           dams  les  alineas  suivants  des  ptecisions  sur  l'emploi,  le
ronctionnement   et   l'entretien   des   extincteurs   a   gaz
carbonique.

ill not
Cause
elec-

lass a

res  by
butjets
mple,e

dle.

lion of
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a.       L'emploi

(I)i;edTqp|:.poduuriegsa[Znc::rdt:sniqeuceateegs;I,te°€:

car   il   ne   transmet   pas   l'electricite   et

:l'ee,ne?:cTr:na,gqeuep3:,:cnaut:l'ementlemate-

::):I:cc;o:n:s,;I:,;e:ie;u,;n,cef:,|n:t:i:lea;;:u::s::e:::
i:sceE:i:smde:c3:egsour::acAe.enmsaig¥|imfi:::
employer    l'eau    en   jet    pour    realiser
l'extinction.

b.      Lefonctionnement

( I )   Tenir I 'extincteur en position verticale;
(2 )   saisir le tuyau par le manche isole;
(3)   retirer    la    goupille    de    securite    de    la

SOupape;

(4)   presser la soupape afin de d6gager le gaz

(5):::tbg°e:`i::::a|abasedesflammes,
(6 )   l'appareil a une portee d'environ 6 pieds;

et
(7)   le  debit  d'un  extincteur  C02 de  15  livres

dure environ une minute.
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c.      Maintenance.

( I )   C02extinguishers must be weighed when
they   are   received   on   board   and   semi
annually    thereafter.    This    reading    is
compared  with  the  weight  stamped  on
the valve body. If the weight has dropped
more than  10 per cent of the weight of the
conten(s,    e.g.     I.5     lbs     for    a     15     lb.
extinguisher, the unit must be landed  for
recharge.

(2)   Provided  extinguishers  are  full  and  are
sealed  when  received  it  is  unlikely  they
will   Lose   weight   unless   tampered   with.
Seal  wires  are  fitted  lo  reveal  tampering
and   are   not   to   be   broken   unless   the
extinguisher is about to be used to fight a
fire.  When  a  seal  wire  is  found  broken,
the  extinguisher  must  be  weighed  with-
out   delay   and   only   resealed   if   it   is
adequately    charged.    Seal    wires    are
carried in supply stores for this purpose.

(3)   Monthly  inspections  are  to  be  made  to
ensure   that  each   extinguisher  is  in   its

proper place and ready for instant use.

821.   Major Firefighting Equipment

I.        Fire Hose.  Hose supplied  to  HMC ships  is  known
as DJRL (doublejacket rubber lined ). A standard length
is  50  feet. 25  foot lengths are available  for use in places
where room (o operate is limited.

2.         Diameter   sizes   are    I-I/2-inch   and   2-I/2-inch.

i:;£s2;£sn#eyh:rsee:a:i::t3rfav#ed]nfi::n£,:eeigs;ta££§.gil/°2Y
inch   hoses   are   used   on   the   open   decks   of  large   ships
and  ships  carrying  helicopters.  They  are  also  used  as
"jumper  lines"  for  bridging  damaged  portions  of the

firemains. See Figure 8-61.
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c.      L'entretien

( I )   11  faut  peser  les extincteurs  Col des  leur

::::c?tis::obm°;:I:ti:C::,i°sjsai;ar:%[re;:
avec celui  qui  est  estampill6 sur  le corps
de la soupape. Au  minimum,  si  le poids
releve   est   de   10%   inferieur   au   poids
reglementaire. par exemple une baisse de
I.5  livres pour un extincteur de  15  livres.
il  faut  debarquer  l'appareil  et  le  faire
recharger;

(2)   lorsqu'on   recoil   a   bord   un   extincteur
scell6 de capacite Leglementaire, il est peu

probable que son poids diminue a moins
que  quelqu.un   ne   manipule   l'appareil
sans  raison.   Les  extincteurs  sont  d'ail-
leurs munis de fils de securite, temoins de

Loeu::[Tgrn£;::,qa;i,:::oonmae:tto#3e£;::,::
s 'apprete a les utiliser pour combattre un

i::::[¢!e;s:!b:,':e?ii'faapuetr::;:rqi¥::I:n::e::
en  cause  sur-le-champ  et  ne  le  sceller  a
nouveau que s 'il est correctement charge;
les  magasins  du  bord  fournissent  les  fils
de s6curite dont on a besoin;

(3);e:rexi`::s`eupr:usrer:Patss'::eT`€:.,i:esfo°i:

chacun  a  leur  place  et  prets  pour  l'usage
immediat.

821.   Le principal mal€riel d'incendie

;;nadreenss::¥?u6Xqu¢;!enscednud::.ya¥SD,nRar:I::es?.ea.8rr:r|:

:ueytauuy::0:tecshu°r:t;oapd}:::,'edJeuspt:;¥;en's°:e8%u;;:3:¥oa::
aussi fournis et on les utilise dams les espaces restreints.

2.        Les  tuyaux  ont  un  diametre  de   I   I/2''ou  de  2
I/2''.   Ceux   de   I    I/2''sont   employes   sur   les   ponts
inferieurs  car  ils  sont  plus   faciles  a  manier  clans  les
espaces restreints.  Les tuyaux de 2  I /2 "sont utilises sur
les   ponts   decouverts   des   gros   navires   et   des   porte-

fe6;i:oofs'ear;:ri%Le::.i,El::eu.a:::;cpe%r,er:;:::i:rfi::::
8-61  ).
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Figure  8-61

Typical  Arrangement of Fire Hose Stowage
Arrimage d'un  tuyau  d'incendie

3.        Maintenance  of  Fire  Hose  -Given  proper  care,
good hose should last at least ten years.

4.        Tlieprincipal sourcesofdamage to hose are rough
handling,  heat.  mildew,  mould,  acid,  gasoline.  and  oils.
Improper  drying  results  in  mildew.  mould,  and  other
forms  or rotting.  These  damage  fibres  and  weaken  the
hosejacket.

5.        Sulphuricacid can cause hosedamage. The acid is

produced by the action orsulphur in the rubber lining of
hose  not  properly  dried.  Acid  damage  may  also  result
from  contact with  acid  from  chemical  fire extinguishers
or batteries.

6.        Oil  and  gasoline  have  ruined  many  hoses.  While
they  do  no  great  damage  to  the  jacket,  some  oils  are
solvents for rubber compounds. The fabricjacket absorbs
oil and  gasoline, carrying them  to the lining where they
may  dissolve  the  rubber  or  the  cement  that  holds  the
jacket and lining together.

7.         The   greatest   wear   and   tear   on   hoses   naturally
occurs at fires. This can  be reduced only by extreme care
in  handling.  Hose  should  not  be  dragged.  Ir sufficient
men   are   available   they   should   support   the   hose   at
intervals  of approximately  six  to  eight  feet,  keeping  it
clear of obstructions and over-heated deck plates.

3.        L'entretien  des  tuyaux  d'incendie.  Les  tuyaux  de
bonne  qualite,  s'ils  sont  bien  entretenus,  dureront  au
moins dix ans.

4.        Les    principales    causes    d'avaries    aux    tuyaux
d'indendie  sont  la  manipulation  brutale,  la  chaleur,  la
moisissure, les acides, I 'essence et I 'huile. A la suite d 'un
sechage  incomplet,  les  tuyaux  moisissent  ou  pourissent
de quelqu'autre faqon;  les fibres se deteriorent et la jupe
s 'en trouve affaiblie.

5.        L'acide  sulfurique  peut  endommager  les  tuyaux
d 'incendie, cet acide etant produit par I 'action du soufre
sur  la   doublure  caoutchoutee  qu'on   n'aurait  pas   fail
secher  complelement.   Les  degats  par   l'acide  peuvent
aussi resulter du contact des tuyaux avec des extincteurs a

poudre ou des accumulateurs.

6.         Beaucoup  de  tuyaux  ont  eke  perdus  a  cause  de
I 'essence et de I 'huile. En effet, bien que ces deux produits
n 'endommagent guere lajupe, certaines huiles dissolvent
les composes de caoutchouc. La jupe textile retient I 'huile
et   l'essence  et  les  entraine  jusqu'a   la  doublure  ob  ils

peuvent dissoudre le caoutchouc ou  I 'adhesif qui retient
ensemble lajupe et la doublure.

7.         Evidemmen(,   c'es(   pendant   l'incendie   que    les
tuyaiix s'usent le plus.11 est possible toutefois de ralentir
l'usure,  mais  on  n'y  arrivera  qu'en  apportant  le  plus
grand soin au  maniement des tuyaiix.  11 ne  faut pas, par
exemple,  trainer  un  tuyau.  S'il  se  trouve  suffisamment
d'hommes pour le fail.e, il  faut supporter le tuyau a Ious
les   six   ou    huit   pieds,   eviter   les   obstructions   et   le
revelement surchauife des ponts.

8-61
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8.         After hose has been used it should  be washed with
fresh  water and  scrubbed.  When  hose has  been  exposed
to oil, this may be removed by washing with soap or mild
alkali  and  rinsing with  fresh  water.  The  hose should  be
thoroughly  dried   before   it   is  returned   to   its   place   of
stowage. If stowed flaked, hose should be stretched once a
month,  examined  for defects.  and  reflaked  to  locate  the
bends in different places. Doughnut rolls slowed upright
should be rotated slightly a( frequent intervals to prevent
the rubber lining from becoming deformed. Hose should
have ample space  for air to circulate around  it. All  hose
stowed  on weather decks should  be protected  by canvas
covers secured by quick-release lashings.

9.         When firebreaksout,abusedorpoorlymainlained
couplings may make the difference between disaster and
success. Couplings must never be dropped. or the threads
may  be  damaged  or  distorted.  Keep  couplings  dirt-free
by rinsing  lhem  with  fresh  water.  Because  the  threaded

portion  or the  female  coupling  tiirns  independently  of
the  remainder  of  the  coupling,  every  female  (swivel)
connection  must  have  a  washer  to  make  a  watertight
connection.    Female    connections    must    be    inspected

periodically ( always before coupling up ) to ensure that a
good washer is in place and that it does not protrude inlo
the water-way. If the coupling threads and washers are in

good condition, there should be no need to use spanners
whe.i coupling up.

10.      Fire hose should  not  be painted.  For identification

purposes, the non-swivel part orthe female coupling only
may be painted.

11.      ALL   HOSES   SHOULD   HAVE   WATER   PASSED
THROUGH THEM ONCE EVERY SIX MONTHS.

12.      Hose  Fittings  and  Adaptors  -The  WYE(Y)  gale

gives two  I-I /2-inch male hose connections from a 2-I /
gives  two   I-I/2.inch  male  hose  connections  from  a  2-I/2-
inch   firemain   connection.   The   double   male  connection
I -I /2-inch-and 2-I /2-inch sizes. See Figure 8-62.

13.      The double  female connection  is  used  tojoin  two
male couplings.  It  is  available  in  both  sizes.  See  Figure
8-63.

14.      The reducer connection is used to reduce a 2.I/2-inch
hose to couple on a I-I/2-inch hose.

15.      The Rockwood  Nozzle -This nozzle is supplied in
two  sizes  to  fit   I-I/2-inch  and   2-I/2-inch  hose.   It  is
controlled by a single valve for three operations, that is,
(a ) shutoff, ( b ) solid stream, and (c ) fog pattern.

PFC  152

8.         Apresusagc,il fautlaverletuyaua l'eaudouceetle
nettoyer.  Pour enlever les  `aches d 'huile,  layer au savon
ou avec un alcali doux et rincer a I 'eau douce. Ne jamais
remettre  a  sa  place  un  tuyau  qui  n'est  pas  enlierement
sec.   Dans  le  cas  du   tuyau  qu'on  range  plie,  il   raut  le

:::p£,;]eirl:e,:#'e':P::in:;re;n:d:eft;I:q:use:0:::I:p::se!e:C::f:0:I;:?dae;;|Sa°c'1::
A  intervalles  frequen:s,  il   faut  tourner  legerement   les
tuyaux enroul6s en couronne et ranges verlicalement afin
d 'empecher que la doublure caoutchoutde ne se deforme.

;!aq:1;¥£:::i:i[S::?md::St?aLceesat:ty°auurxd;:I::X::apn°guersqs::

:::v:rot::Sea:C::,Y:rtfisxede°'pvaerntdeestr:a[!,m°::gaesd8,::mue::
rapide.

9.         Lorsqu'un  incendie se declare,  des raccords qu'on
a  mal  employes  ou  mal  entretenus  peuvent  se  traduire
par une catastrophe. On ne doitjamais laisser tomber les
raccords;    le    filetage   pourrait    s'endommager   ou    se
deformer. Le rincage a I 'eau douce empeche la poussiere
de  s'accumuler.   La  partie  filetee  d'un  raccord   femelle
tournant independamment du reste du raccord, la bague
mobile doit donc etre munie d 'une rondelle d 'etancheite.
11    faut    aussi    inspecter    r6gulierement    les    raccords
femelles, c 'est-a-dire chaque fois qu'on s'apprete a  faire
un raccordement, afin de s'assurer que la rondelle est en
bon  etat,  qu'e]le  est  en  place et  qu'elle  n'obstrue  pas  le

passage. Si  le  filetage et  la  rondeLle sont en  bon eta(, on
n'aura  pas  besoin  d'une  cle  de  serrage  poiir  faire  le
raccordement.

10.      On  ne peindra pas les  tuyaux d'incendie. Aux  fins
d'identification, on  peindra seulement  la partie  fixe  des
raccords femelles.

11.      UNE   FOIS   TOUS   LES   6   MOIS   ON   FERA
CIRCULER DE L 'EAU DANS TOUS LES TUYAUX.

12.      Les pieces de raccord  et de jonction.  Branchee sur
un collecteur d 'incendie de 2  I /2 ", la division a robinet
fournit  deux  raccords  males  de   11/2"  et  permet     de
reunir   deux   raccords   femelles.   On   peut   se   procurer
I 'appareil pour les raccords de  I  I /2 "ou 2  I /2 "(voir la
figure 8-62 ).

13.      Le   raccord   double   femelle   sert   a   reunir   deux
raccords males; il existe en deux diametres (voir la figure
8-63 ).

14.      Le raccord de reduction permet d'adapterun tuyau
de 2  I /2 ''a un autre de I  I /2 ''.

15.      La lance Rockwood. La lance est fabriqu€e en deux
diametres et  se  monte sur  les tuyaux de  I   I/2 ''ou  de 2
I /2 ". Un  seul robinet permet de  regLer la  lance a  l'une
de   trois   positions:   (a)   arret,   (b)  jet   plein   et   (c)  jet
pulverise.

8-62
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2-I/2" TO  1-1/2"  FiEDuCER
RACCOBD DE  REDUCTION 2.1/2"  A  I.1/2"

DOUBLE FEMALE
F`ACCORD  DOUBLE FEMELLE

DOUBLE MALE
RACCORD DOUBLE MALE

Figure  8-62

Adaptors and  Fittings
Pieces de raccord  et de jonction

2'

1'11IIIIIIIIIET£T-
3 414

3

'2
2 2,ll-i- I     5\-I

1.    FIRE HYDf`ANT                                              3.    ISOLATING  VALVES
PRISE  D.lNCENDIE                                                VANNES  DE  SECTIONNEMENT

2.   DouBLE  FEMALE ADAPTORS            4.   EMERGENcv  BULKHEAD HoSE Col.NECTORS
f`ACCORDS DOUBLES  FEMELLES            F`ACCoRDS PROVIS0I RES  MURAUX  DE TUYAu X

Figure  8-63

Use of Double  Female Adaptor
L'emploi  du  raccord  double femelle

16.      The  straight  stream  is  used  to  extinguish  Class  A
fires.

PFC  152

16.      Le   jet   plein   s'emploie   pour   les   incendies   d€
categorie A.

8-63
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17.      High velocity fog protects  the  fire fighter while he
is approaching a fire. It may be used  for knocking down
the surface flames of`Class A fires, extinguishing oil fires,
cooling   bulkheads   around   a   fire   area,   approaching
extremely   hot   fires   or   where   wind    conditions   are
encountered.

18.      The low velocity  fog  applicator may be  fitted  into
the  nozzle  in  place  of  the  high  velocity  fog  head.  See
Figure 8-64.

19.      This   produces  a   fog  of  less   driving  quality  but
more cooling effect.  And  this  fog  is  ideal  for  use  below
deck  where  wind  conditions  are  not  encountered.  Low
velocily fog applicators are supplied in four-foot lengths
for  l-l/2-inch  nozzles  and  in  twelve foot lengths for 2-1/2-
inch nozzles.

PFC   152

17.      Le   jet   pulverise   a    haute   pression   protege   les

pompiers  qui  s'approchent  du  feu.  On  peut  l'employer
pour abattre des flammes de surface clans les incendies de
categorie A. pour eteindre les incendies de mazout, pour
refroidir    les   cloisons   qui   voisinent   le   secteur   d'un
incendie,  pour s'approcher des  incendies oti  la combus-
tion est ex(rememen( vive ou lorsque le vent es( fort.

18.      Un  manche  diffuseur  a  basse  pression  peut  etre-
monte   au   bout   d'un   tuyau   d'incendie   a   la   place   du
manche a haute pression (voir la figure 8-64 ).

19.      On  oblient  alors  un   brouillard  mains  concentte
mais d 'un effet plus rerroidissant,  ideal  pour emploi sur
les ponts inferieurs qui sont a I 'abri des vents. On peut se

prociirer  des   manches   diffuseurs   a   basse  pression  en
longueurs de quatre pieds pour les lances de  I   I /2 ''etdes
manches de douze pieds pour les lances de 2  I /2 ''.

FOG  APPLICATOR
MANCHE  DIFFUSEUR

Figure  8-64

Inserting  the  Low Velocity  Fog Applicator
Installation  du  manche diffuseur a  basse pression

:£ch offgr':I:::::::: ::ds :::i'eng;::yewTai:: ;trreeaakTstLaet         i°,n us::1 ebsrj°eut:"da:eda ueit,upnr:::::ep,?:u`tdrepjruesct'ep;tva:L°t|e::
water   streams   into   tiny   droplets.   These   droplets   are            sortie   de   la   lance.   Les   Jets   d'eau   se   pulverisenl   en

;Pa:::;ia'fij: S#::ea::es'i8,i,t,1:n'sarg:rt£:: hiahve';I s'eht:,:         i?uust`:'reo':::s[::nd':iss[e:a¢euse d,: fb°rromu:„;::e:'aqt::ernEF,ee:
slowly  over  the  fire,  cooling  it,  and  at  the  same  time            sortentparmillionsetdescendent lentementsurle feu, le

::s£::;[Tn8,:hc:notxa¥iewn,t##fi ::,p,i:ri:gc:smc: :;t:::. , not:         :?,'ioe': ::s:an::idb':gt::snc nA:ncomnetTc: :eumfiEi ,' ',:xJr8oeun,?,£rud[
steam   and   extinguishes   the   fire.   Equally   important,            se  transforme enjet et eteint  le feu.  La protection que le
however,   is   the   protection   it   affords   lhe   fire   fighter            brouillard   assure  aux  pompiers  qui  s'approchent  des
approaching the flames. As the  fire fighteradvances,  the            flammes    est    egalement     importante    car     les     fines
finely diffused  particles of fog  form  a solid  shield  which            goulteleues   de   brouillard    rorment   un   ecran   efficace

protects him against the healortheflamesand dangeror           c`ontre  la  chaleur des  flammes  et  le  danger  de  la  fumee.
smoke.   The   water   spray   also   releases   oxygen   whii`h            L'eau  prlveris€e  libere aussi  de  l'oxygene qui  facilite  la

:::t:I,ens bhe' Te;: bber,e;::ne,dhs:'% I:tfi';hetsesre:i[dd 't i:afltdt::sfifg          i:,Snpc'er:;I,°ene:I seestme::::et;ed'n? udee:::erpe°Tep;errosu ,a,:;ar3ueLn:
is  at.acking.  By  dispersing  dust  and  vapours.   fog  also            brouillard    elimine    aussi    le    danger    d'explosion    cn
removes the danger of explosions.                                                            dispersant la poussiere et les vapeurs.
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21.      The    I-I/2-inch    Foam    Nozzle   -    Foam    is   the
extinguishing  agent  for  all  types  of class  8  (oil)  fires.
The nozzle is fitted with  a swivel  female coupling which
attaches it to the  fire hose. A pick-up tube is attached  to
the rear or the aspirator cage. This tube enables the foam
compound to be picked up and mixed with air and water
inside   the   nozzle.   Foam   is   fire-resistant   but   not   fire-

s::;efnThber:::dmouws;b:fb`ti:k%:dmass?ruu]cctku'ryeasspe:SS±::eui:
8-65.
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21.      La  lance  a  mousse  de   11/2".  La  mousse  est  un
agent   extincteur   pour   Ious   les   gehres   d'incendie   de
mazout de categorie 8. ha lance est munie d'un raccord
femelle  mobile  qui  sert  a  monter  la  lance  sur  le  tuyau
d'incendie.  Un  siphon  plongeur est fine a l'arriere de la
cage   d'aspiration;    Ie   tube   aspire   l'emulseur   qui   se
melange  a  l'air  et  a  l'eau  a  l'interieur  de  la  lance.  La
mousse resiste au  feu  mais elle n 'est pas ininflammable.
L'incendie  doit etre  recouvert  totalement aussi  rapide-
ment   que   possible   pour   empecher   la   mousse   de   se
dissocier (voir la figure 8-65 ).

FOAM  NOZZLE
LANCE A MOUSSE

Figure 8-65

I -I /2 " Foam  Nozzle
Lance a  mousse de  I   I /2 "

22.      The  foam  should  be directed  against a convenient
bull(head from which it will flow and blanket the surface
orthe burning oil. In case ofa spill-fire on deck, direct the
foam  stream  against the deck ahead of the fire, allowing
it to "roll " on to the burning liquid. This type of fire can
be  effectively  dammed   with   foam   until   the  blanke(  is
applied.

23.      Water  fog can  be applied  in conjuction with  foam
but should not be directed at the foam blanket. The foam
stream   offers   no   protection    from   the   heat   of   fire.
Protection for fire-fighters must therefore be provided by
the use of fog.

24.      The     foam     nozzle     miist     bc     flushed     through
immediately  after  use  to  prevent  the  internal  passages
from   becoming  plugged  with   dried   foam   compound.
Insert  the  pick-up  tube  in  a  bucket  of clean  water  and
turn the hydrant on until the nozzle is flushed clear.

25.      TheTriple F Nozzle-The FFFor fog-foam nozzle
derives   its  name   from   its  versatile  performance.   1{   is
capableofdischarging:-
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22.      La    mousse   doit   etre   dirigee   sur   une   cloison
verticale   a    partir    de    laquelle   elle   s'6coulera   pour
recouvrir la surface du  mazout enflamme. En cas de feu
dc  flaque sur le pont, on  dirigera le jet de  mousse sur le
pont au-dell du feu et on laissera la mousse s'etendre sur
le   liquide   enflamme.   Ce   genre   d'incendie   peut   etre
effectivement  contenu  avec  la  mousse jusqu'a  ce que  le
foyer soil entierement recouvert.

23.      Un  brouillard  d'eau  peut  s'ajouter  a  la  mousse,
mais il ne faut pas le diriger sur la couverture de mousse.
La mousse n 'offre aucune protection contre la chaleur du
feu.  Les pompiers doivent se proteger derriere un ecran
de brouillard.

24.      La lance a mousse doit etre rincee immediatement
apres   usage   pour   empecher   la   mousse   dessechee   de
l'obstruer.11 suffit de placer le siphon plongeur clans un
seau  d'eau  propre  et  d'ouvrir la  prise d'eau jusqu'a  ce
que I 'eau ait completement net(oye la lance.

25.      La  lance a  triple emploi.  La  lance a  triple emploi,
ou lance a brouillard d 'eau ou a mousse, tient son mom de
sa grande utilit6. Elle peut projeter:
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a.     FOG.  When  used  in  this  manner  a  high

b.   Ee&:E6off:ttew|j: p#u#g.-foam  screen

i`ig:::freffg::eteihoaraEcoEi:dr:ai!:p;T=:
E]qauqud:i?8ise,T=]°fvoerr.,:rwjd:p#]cafi:bs#¥
thoseresultingfromaircraftcrashesondeck.

c.      FOAM.   A   Stream   shaper   attachment   is
available for use when a solid stream of foam
isrequired.

fa6atofuth¥gh]:?#:rafoafe:nj:::m¥e:fr¥:fij,i:mtyn?#:pe#nf
conventional foam nozzles. See Figure 8-66.

i£Lfd!?;p;uiEi:!Ta¥:?:a#n¥cZ,;?rs::k:¥k¥.?::t¥iei:.i:o¥
these two items will result in poor foam discharge.
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a.     UN BROUILIARD. Utilisee a cctte fin, elle

b.    pdrodEuf iruno&rs:ui]L¥Si#uie[spE¥£oMnine  du

£:tr:obj=ul::da-::i:iee]£:oE#:|`:ns¥dne:I::¥
26.     Un  injecteur ser( a  introduire  l'emulseur clans  le

J:§¥c¥£es::£iqe:.aIT{veg¥ra:naedfi:;±%:b¥,#nus:;t=#:L]:ns:

ge:n:e,!sofi**n::::|#i,a:a:i:=;:,`|?s.iir:,i:i:ego'rsiee:1g;i;#
ports pas attention a cos deux choses, l'6coulement sera
insuffisant.

Figure 8-66
Foam Eductor for FFF Nozzle

lnjecteur dc mousse pour la lance a triple emploi

knim=::iaa£:faaiftn:rr:;e.I::::i:,kc-.u:n:u3:eT,i:a#
tuned on until the eductor, hose, and nozzle are flushed

:]aeua{r£:fk°av:iv:P=£:i:t:ednu'i°tonrs£°:]nds:Etv:t°ntho:
become stuck to its seat by dried foam compound.

§u?;£iTed:ip!:gs¥::£lifgfrv8afa;::g:;E8::-:`n/e2-;noci:a;

866

#E:g;`oii|!u:i!:g#jjiu:;ji:#;i:hsu:ai§ijr:iu::i:i;'i¥;r§:i::i:ij
mousse dess6chee ne la fail pas caller a son siege.

i:o.jv:¥2o!i#:£:am±:ip('2a:£l::3;egtinefi::b£[£#guFi:d:qau:j£
8-67 et 8-68).

®

®



CFP  152

30.     Chemor  Breathin

u

®

u

Figure 8-67

Triple F (FFF) Nozzle
La lance a triple emploi

Figure 8-68

FLFa:ceN:#£ep%L:hmi#;aa?£hbag:;entde:¥,#en

aratus  -  This
provides the wearer with a respiratory system

apparatus
completely

;n.f,#f:?:gefr'ehoi:,¥:ysfn:o:b##a:Tto!epm:if;sit::?!n¥
gc¥g#e:?:r`£an':I?nvepo¥sonn:|°s=:sfi::sae]e°;)8g:r:e8.a6ngq

30.      L.a areil  res iratoire  ChemoL Celui
se trouve muni

8-67
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qul  Portc
de respiration

i£!;;uii|::g:::::ii:as;I::;i:u::i::::gd;asp:iithfm#n|ii
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FACEPIECE
MASQUE

EXHALATION  BREATHING TUBE
TUBE  D'EXpl f`ATION

FACEPIECE  HOUSING  AND
CHECK VALVES
BorTiER  DE MASQUE  ET
SOuPAPES  DE  RETENUE

lNHALATloN  BREATHING TUBE
TUBE  D.I NSPI RATION

RELIEF VALVE
DETENDEUR  DE  PF`ESSION

BREATHING  BAG
SAC  R ESPI RAT01 RE

CANISTER
CAFiTOuCHE

Figure 8-69

Chemox  Breathing Apparatus
L 'appareil  respiratoire Chemox

31.      The trade name "Chemox" is a contraction of the
words "chemical oxygen ". Oxygen is supplied through a
chemical reaction within (he canis(er, rather than from a
cylinder    of   compressed    oxygen.    Canisters    have    a
permissible life orone hour.

32.      The    following    inslructions    musl    be    carefully
observed in preparing the set for use:

a.      theselmustalwaysbeputonin freshair;
b.      donthesetandadjusnheharnesstofit;
c.      ::ITsoeva: a,£: rpu,33,:: gcaaspke:;posing  the  copper

d.      remove  the  protecting  cap  from   the  quick-
start candle striker;

NOTE:      Do  not  pull  the  lanyard   until  the
face piece has been fitted.

e.      insert the canister and tighten the worm screw
lo seal the canister into the set;

f.       let thequick-start lanyard hangin rrontofthe
bail  to  avoid   rumbling  for  it  after  the  race
piece has been fitted;

9.       let the head straps out to their fullest extent;
NOTE:      Put  the  face  piece  on,  chin  in  first.

Adjust the head  harness by tighten-
ing  first  the  lower  s(raps,  then  the
side straps, and finally the top strap.
All straps must be pulled up evenly.

PFC  152

31.      Le  nom  commercial  "Chemox"  est  une  contrac-

i':::¥qdd:u:I:`i;[i,:ea;8;;:*r::;¥:i;'i;p3ri:mr::1:g§hi:e:Pc::a:I;#i
dure une heure.

32.      On   se   conformera   strictement   aux   instructions
suivantes au moment de mettre le masque en place:

a.       toujours mettre le masque en plein air;
b.      apres   avoir   mis   le   masque   en   place,   bien

ajuster la tetiere;
c.       retirer le bouchon en plaslique afin d.exposer

la    membrane   en    papier   de   cuivre   et    ]a
gamiture en caoutchouc;

d.      retirer le  bouchon  protecteur du percuteur de
bougie a d6clenchcn`ei`t rapide;

NOTA:  ne  pas  [irer  le  cordon  avam  que  le
masque soil en place sur ]e visage;

e.       introduire  la  cartouche  et  la  fixer  solidement

f      faa,:sse'r'apepacroer'|:: md:yedn6:I:iac#:Sins::; fir:b[de

EeeEhde[[eca£::.abv:%an`==seknep,°o\,8snqeueep,gufuevv£[£,adcee
sera en place;

9.      etirer la tetiere le plus possible;
NOTA:     metlre   le  couvre-race  en  place  en

commen€ant  au  menton. Ajuster  la
tetiere        en        resserrant        d'abord
les      sangles     inferieures,      puis     les
sangles  laterales  et,  enfin.  ]a  sangle
superieure.    La    tension    doit   etre
egale a toutes les sangles;

8-68
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h.      test  the  face  piece  for  tightness  by  squeezing
both breathing tubes and inhaling;

NOTE:      Ir  the   race  piece  collapses  against
the race it is airtight.  Irnot, readjust
the  head  straps  until  a  lcakproor fit
is obtained.

j.       grasp thequick-start lanyard and pull it away
from    the    body,    within    30    seconds    the
breathing bag will begin to inflate;

k.      the   starting   candle   will    produce   a    small
amount  of smoke  inside  the  face  piece  and
from  scorching  paint  on  the  botlom  or  the
canister.  The  canister  bottom  should  not  be
touched as it will become very hot. The candle
will burn  for 2  lo 4 minutes supplying oxygen
until  the chemical  in  the canister  is  aclivaled
by the normal breathing cycle;

in.     the  canister  will  produce  more  air  than  you
can   breathe   under   normal   working   condi-
lions,  thereby  causing  the  breathing  bag  lo
over-inflate.    This    is    normal.    Vent    excess

pressure  by  I)ressing  the  relief valve  bu(ton.
Think of`the brea(hing bag as a resevoir orair
and   avoid   releasing   too   much   as   you   will
require it when working  hard.  The  breathing
bag should be as full as comfortable breathing
will permi,:

n.      setthetimer;and

NOTE:     Turn  the  knob  360  degrees  until  it
stops  then  turn  it  back  about   I/2-
inch which is equal to 5  minutes. Set
in   this   manner,   the   first  warning
bell  will  ring at  50  minutes and  the
second   at   55   minutes   giving   the
operator  ample   time   to  return   to
fresh  air  within  the  permissible   I
hour life of the canister.

p.      An experienced  man should  beable toput the
set  on  and  be  ready  to  go  within  2  minutes.
Can    you?    Excessive    time    for    filling    the
breathing bag or rapid deflation after filling is
indicative  or leakage  or  improper  starting.  A
check  of the  following will  usually  reveal  the
fault  and  immediate  corrective  action can  bc
taken by the operator:
( I ) Was the canister screwed in tightly?
(2)   Are  the  breathing  tube  couplings  loose?

(Tighten with wrench provided ).
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h.      verifier l'etancheite du couvre-face en serrant
les  tubes  d'expiration  et  d'inspiration  et  en
inspirant;

NOTA:     si le masque adhere auvisage, il esl
etanche, sinon il  faudra reajustcT la
tetierejusqu 'a ce qu 'i] le soil;

j.      :iari:irv':.:o,I,:%rq:udr:c|Fanncshfe:e3not :::i::eest ::

k      i:Cbr::%',reatd°:red::md=:::e;ar:ds:,i°unnfle;:u  de
fumee  a   l'interieur   du   couvre-face  car  elle
brdle la peinture au fond de la cartouche. 11 ne
raut donc pas toucher la partie inferieure de la
cartouche  puisqu 'elle  deviendra  tres  chaude.
La   bougie   de   demarrage   brole   de  deux   a
quatre minutes, fournissant I 'oxygene jusqu 'a
ce que  le produit chimique  clans  la cartouche
ail  ele  active  par  la  respiration  naturelle  du

Porteur;
in.     Ia cartouche delivre plus d'air qu'il  n'en  faut

pour respirer clans des conditions normales de
travail;  le sac respiratoire tend donc a trop se
gonfler,  mais  c'es(  tout  a  rait  normal.  Pour
evacuer   l'exces  d'air,   il   suffit  de  presser  le
bouton   du   detendeur   de   pression.   11   faut
considerer    le    sac    respiratoire   comme    un

:eus.earv:::.di;aiiee`bneeag::.I;oE,I:irpus:gf:.cnarao:
travailler  fort.  En somme, Ie sac doit contenil
la  quantite  d'air  qui  permettra  de  respirel
aisement;

n.      reglerlaminuterie;

NOTA:     tourner le bouton a 360°jusqu'a c€
qu'il    s'arrete,    puis    revenir    efl
arriere environ  11/2 '', c'est-a-dirt
l'equivalent  de  cinq  minutes.   Re.

glee   de   cette   racon,   la   premiert
sonnerie  d 'avertissement  tintera  Z
50   minutes   et   la   seconde   a    5:
minutes;  ainsi,  le  porteur aura  Iou

i:s;:rTrpsii:[Pru':atpu::irs:n:eT6e;tarfe:
l'heure   de   respiration   que   permet
la cartouche;

p.      I'homme   experimente   doit   pouvoir   mettn
liaop;£:re;'eend8|axce:`;::rt:s?refoaut:uz`.;i;oS::e:

arriver?  Si  I.on  prend  trop  de  temps  pou.

!ieEops:I::,'r:a.ps:d:e,ie,snp:'r::n:::fir:,:o:u:::,;,ea!:;:afep,i;

ie`:vine:!fiaccatt;;VoeisLseupv°ar:::sr£:;'3:0;Soferff::I::
ne  va  pas  et  ce  qu'i]   lui   faut  faire  pour  ,
rem6dier:

( I )   la cartouche a-I-elle ete bien vissee?
(2 )   les  raccords  du  tube  respiratoire sont-il

desserres?    (les    resserrer    avec    la    cl
speciale);
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(3)   Is    the    relief   valve    assembly    loose?
(Tighten by hand ).

(4)   Is  air  leaking  out  around  the  facepieee?
( Readjust to ensure an even, snug fi I ).

(5)   Was  the  canister  started  properly?  (Did
the candle operate? ).

33.      If the trouble persists, the set should not be used, as
a more thorough examination will  be required  than can
be carried out at the scene of the fire.

34.      Safety lines are used anhe discretion of the officer-
in-Charge  at  the  scene of the  fire.  It  is  advisable  to  use
them  when  men  are  carrying  out  reconnaissance  in  a
damaged   section   of   the   ship.   On   the   other   hand,
however. hose-men can rely on their fire hose as a means
ol`finding their way out of a smoke-filled compartment.

35.      Extreme  care  must  be  exercised  in  disposing  of
Chemox canisters. Adulterating substances like oil  must
never come in contact with  the contents of the canister.
The following instructions must be followed implicitly:

a.      To  remove  the  canister  from  the  set,  stand
over a  clean,  dry section  of the  deck.  Loosen
the  worm  screw  and  swing  the  bail  forward,
allowing the canister to fall from its holder.

b.      Punch   several   holes   in   the   bottom   of  the
canister.

c.      At  sea  the  canister  may  be  thrown  over  the
side.  When  in  harbour  or  ashore,  place  the
canister  in  a  bucket  of clean  water  (fresh  or
salt)    until    all    bubbling    has    ceased.    The
canister  may  then  be  dumped  safely  but  be
careful  when  emptying  the  pail  as  the  water
has a high caustic content.

d.      Once the copper foil in the neck of the canister
has been pierced it must be disposed of in the
manner prescribed above, even if it has never
been used.

36.      Special   Protective   Clothing   -   Men   engaged   in
aircraft crash  firefighling  and  rescue  work  are  supplied
with special pro(ective clothing consisting of:

a.       hoods;
b.      bunkersuits;
c.       gloves;and
d.      boo's.
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le  detendeur  de  pression  est-il  desserre?
( le resserrer manuellement );
l'air   s'echappe-t-il   autour   du   couvre-
face?  ( reajuster  le couvre-face pour qu'il
adhere bien partout au visage );

(5)   la   cartouche   a-t-elle   ete   correctement
activee? (la bougie a-t-elle fonctionn6? ).

33.      Si  les  difficultes  persistent,  il  ne  faut  pas  utiliser
l'appareil,  car  il   faudra  effectuer  une  inspection  plus
minutieuse  que  celle  qui   peut  se  faire  sur  le   lieu   de
I 'incendie.

34.      Les  filieres de  securit6  ne  sont  utilisees  sur  le  lieu
d 'un incendie que si I 'officier qui dirige les operations le
juge  a  propos.  11  convient  de  les  employer  lorsque  des
hommes  font  la  recormaissance  d'un  secteur  avari6  a
bord du navire. D 'autre part. cependant, les porte-lance
peuvent  toujours  se  fier  a  leur  luyau  d'incendie  pour
trouver  le  moyen  de  sortir  d'un  comparliment  envahi
par la fumee.

35.      On  ne se defait descartouches chemox qu'avec la
plus  grande  prudence.  C'est  ainsi  que  des  substances
adulterantes telles que le mazout ne doivent jamais venir

::ncc°:,t::;ea;=,lees,S:snti:::jodnes!:i;::tt°e:Cah,ea.,:'tt;I:P°rte
a.      pour   retirer   la   cartouche   de   l'appareil,   se

placer sur  le  pont  clans  un  endroit propre et
see. Desserrer la vis sans fin et tirer la poignee
vers I 'avant ce qui liberera la cartouche de son
Support;

b.      perforer  plusieurs  fois  la  partie  inferieure  de
la cartouche;

c.      en  mer, on peutjeter la cartouche par-dessus
bord.  A  quai  ou  a  terre,  mettre  la  cartouche
dams  un  seau  d'eau  propre,  douce  ou  salee,
jusqu'a ce qu 'il ne se forme plus de bulles. On
peut alors se debarrasser  de  la cartouche sans
danger.     11     faut    toutefois    prendre    garde
lorsqu'on vide le seau car l'eau aura alors une
forte teneur caustique;

d.      une foisqu'on a perce la membraneen cuivre
qui  recouvre  le  col   de  la  cartouche,  il   faut
disposer    de    la    cartouche    de    la    maniere
indiquee   prectdemment,   meme   si   elle   n'a
jamais servi.

36.      Les  vetements  protecteurs  speciaux.  Les  hommes
affect6s a  la lutte contre I 'incendie ou  aux operations de
sauvetage,    a    la    suite    de    l'ecrasement    d'aeronefs,
recoivent    des    vetements    protecteurs    speciaux    qui
comprennent:

a.       unecagoule,
b.      unetenuedesoute,
c.       desgants,et
d.      des  bottines.
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This   clothing   permits   men   to  operate  for  brief  periods
exposed  to  temperatures  at  which  they  could  not  other-
wise   survive.   It   must   be  clearly  understood   by  all   con-
cerned  that  this  clothing  does  not  make  a  man  fireproof,
Special  training  is  required  to  permit  crash  fire fighters  to
recognize the limitations of the clothing.

822.   Inslalled Firefighling Equipment

I.          Firefi Locker Every  section  base  has  its
locker   contains    equipment

necessary    to    maintain    and    augment    the    seclion's
fire fighting equipment. The locker contents are stowed in
a  standard  method  (a chart of the contents is posted  on
the inside of the locker door) to help a man find what he
is looking for. See Figure 8-70.

SMALL  ITEMS
PETITS A RTICLES

FLASHLIGHTS
LAMPES DE POCHE

WASHERS
F`ONDELLES

MUSTEB  LIST
INVENTAIRE

CHEMOX  CANISTERS

CAF`TOuCHES CHEMOX

SPRING CLIP5 AND SOCKETS
FOR  APPLICATOR ON  EACH  DOOR

PINCES A  RESSORT ET SUPPORTS DE
MANCHE DIFFuSEUR  BANS CHAQUE
POF'TE

2.Ma azine   Flood   and   S
fittedsafeguard,   magazines   are
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L'6quipement  pelmet  aux  hommes  de  travailler  pendant
quelque  temps  sous  des  temperatures qui,  autrement, 1eur
seraient   fatales.  11  est  bien  entendu  que  le  port  des  vete-
ments   protecteurs   n'immunise   pas  un  homme  contre  le
feu.   Les  pompiers   qui   serolit  affect6s  a  l'extinction   des
feux   d'a`ions   reeoivent   une   fomation   sp6ciale   grace   i
laquelle   ils   apprennent   jusqu'a   quel   point   l'6quipement

protege.

822.   Le mal€iiel fixede lu.tecomtre l'imcendie

I.         L'armoire  a   incendie.   Ch aque   postc   de   section
dispose d tune armoire a incendie oh est range I 'outillage
d'entretien  et  des  appareils  a  incendie  qui  s'ajoutent  a
ceux  qiie  possede  deja  le  poste.  Le  materiel  est  range
suivant  un  plan  normalise,  represente  par  un  tableau
affiche   A   l'interieur   de   la   porte,   afin   de   faciliter   le
reperage (voir la figure 8-70 ).

NuSWIFT CHARGES
CARTOUCHES  NuSWIFT

CHEMICAL FOAM  RECHARGES
CHARGES  D'EMUL£EUR

SPANNERS
CLE  DE TUYAu  ET
CLES  DE SEF`RAGE

1-1/2"  AND 2-I/2'.
HOSE

TUYAUX  DE  1-1/2"  ET
DE 2-I/2"  PIECES

NOZZLES, WYE GATES.
REDUCED,  ETC.
LANCES,  DIVISIONS  A
ROBINET,  RACCORD  DE
f`EDuCTION,  ETC.

Eiii
BAnERiEs

PILES

Eii

AS   SUPPLEMENTAI RES

Figure  8-70

-   As   an   additional
with    flooding    and

spra-ying   systems.   In   our   later   ships   these   are   both
supplied from the firemain. See Figure 8-71.

8-71

2.         Le  no e et  l'arrosa e des soutes.  Par  mesure de
securite additionnelle, les soutes a munitions sontmunies
d'un  systeme  de  noyage et  d'arrosage.  Dans  les navires
de    modele    recent,    le    collecteur    d'incendie    assure
I .alimentation du systeme (vuir la figure 8-71 ).
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Figure  8-71

Ihiagrammatic Arrangements, Magazine Flood and Spray Systems
Schema du systeme de noyage et d 'arfosage des soutes a  munitions

3.        Spraying is generally the better method of dealing
wi(h  a  fire  in  the  magazine or  of cooling  the  magazine
when a fire occurs in an adjacent compartment. Its effect

:Sf'#Femd;agtaez::ed][(tsprp°ovt]ednetsLair:a:eecT,C::]Lbnu8o}°a::'yp::`S
stability is less drastic and it does not necessarily put the
magazine out of action.

4.        Spray  systems  are  also  installed  in  paint  lockers,
spirit rooms, and flammable stores.

5.        When magazines aresprayed or flooded, a dropin
firemain   pressure  occurs  in   (he  vicinity.   When   these
systems are operated, fire fighting parties must be warned
ora possible pressure loss.

6.        Foam Inlet Tubes -These are fitted  to direct  foam
into  machinery spaces.  Blank  caps  are provided  for  the
top  of  the  tubes.  Since  these  caps  preserve  watertight
integrity,  it  is  most  important  (hat  they  be  in  position
when the tubes are not in use.
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3.        En iegle generale,  l'arrosage constitue la methode
qui  permet  le  mieux de  maitriser un  incendic  dams  une
soute a munitions ou de refroidir la soute si l'incendie se

itofa:is'loa:t:enmsesuno:n:t:r%p:::il:Tb:a:b;,,e:fs:uicee|¥tfloLou:::?:s::;:er:ug:I:,
stabilite   du   batiment   est   moins   radical  que   d'autres
methodes et, de plus, la soute n 'est pas forcement rendue
inutilisable.

4.        Les armoires a  peinture,  les  soutes a spiritueux et
les  d6p6ts  de  matieres  inflammables  sont  aussi  munis
d 'un systeme d 'arrosage.

5.        Pendant  l'arrosage  ou  le  noyage  des  soutes,  une
baisse   de   pression   se    manifeste   clans   le   collecteur

:;lenvceennifi:sac:::;::jteepdoe=3:eurtsei,:::cttee,::;elje;atuutafi?e?c

6.        Les  tubes  d 'admission  de  mousse  extinctrice.  Les
tubes, installes dams le compartiment machines, servent a
lancer la mousse clans le compartiment. Ils sont obtures a

:ge,£::L£:,#fra£:::eon:aqrueurcst::CCE::s3:££enetnenas;:£
lorsque les (ubcs ne servent pas.

^

A
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7.        Steamsmotheringsystems -Thesearefitted inthe
machinery spaces of slcam-driven ships and are operated
from  outside  the  compartment.  The compartment  must
be evacuated before the steam is turned on. An automatic
warning whistle is provided to ensure that this is done.

8.         In    some    ships    a    steam    drenching    system    is

provided  to  extinguish  small   fires  al  the  boiler  fronts.
These can be operated  from  the plates and evacuation of
the compartment is not necessary.

823.   Installed c02 Systems

I.         Installed c02syslemsareprovided for thepurpose
of combatting  fire  by  flooding  compartments  with  this
smothering    gas.    Main    machinery    spaces    or   ships

powered  by  internal  combustion  engines,  and  auxiliary
machinery  compartments  are  typical  of  the  spaces  in
which  C02 systems  are  filted.  They are  used  extensively
in fleet replenishment ships.

2.        The  c02iscontained  in  oneor  morecylindersof
50 lb or 75 lb capacity. When released the g.as is directed

:!::#.pu,,p',nhget:.nmopzalre,smfiet;:dfi:pspyrs:ep:'a::'oopc::;:en3
from remote control positions located outside the spaces.
The compartment  must  be  evacuated  and  closed  down.
C02 is a smothering agent.

3.         C02 systems  are  inspected  monthly,  the  cylinders
are weighted  semi-annually,  and  a complete  test of the
entire system is conducted annually.

824.   Waler Motoi. Foam proporlioners

I.         In  DDH class ships,  roam  proportioners  are  fitted
to supply roam to the hangar spray systems.

}r:ts::?:,:,€:i;#:Otr*°l[i#'e:r:i#:ri,`,:o::t%r:Vm:n:t%!:fi:rcewrda;:k:
The proportioners can also be supplied with foam from 5
gallon cans via a pick-up tube and two-way valve located
on the proportioner.

3.        The  foam  tank.  located  near  the  deckhead  ofthc
hangar.  is  filled  by  a  hand  pump  and  flexible  suction
hose from 5-gallon cans of foam compound.

4.         Arterthesystem  hasbeen  used,itmus{  be  flushed
through with clean water to prevent sticking  from dried
foam.

5.        In  some  ships,  foam  proportioners  are  fitted  for

paint locker fire protection.

PFC  152

7.         Les dispositifs d'etouffement par la vapeur. On les
installe dams le compartiment machines des navires mus
a  vapeur.  Les  dispositifs  sont commandes de  l'exterieur
du   compartiment   qu'il   faut   d'ailleurs   evacuer   avant
d 'envoyer  la  vapeur.  Un  sifflet  avertisseur  automatique
est utilise pour assurer I 'evacuation.

8.         Certains    navires    sont    munis    d'un    dispositif
d 'arrosage de vapeur pour I 'extinction des petis feux a la
facadc   des   chaudieres.   On   peut   les   faire   fonctionner   a

partir des tales sons pour cela 6vacuer le compartiment.

823.   Les installations fixes degazcarbonique

I.         Les  installations  fixes  de  gaz  carbonique  permet-
t::;t9eacv°eFbcaettr;ai'[::::i;entenL::y::i;easrt:i::tar;I:

machines principales a combustion interne ainsi que les
compartimen(s de machines auxiliaiTes sont les genres de
compartiments oh l'on amenage des installations de gaz
carbonique.  Les ravitailleurs  font aussi grand emploi de
ces installations.

2.        Legazcarboniqueou c02estrenfermedansunou
plusieurs cylindres de 50 ou de 75 livres. Le gaz libere est
dirige  par  tuyaux  vers  des  gicleurs  installes  clans  des
endroits appropries dams le compartiment. Le dispositif
est commande a  partir  de  positions situees a  l'ext6rieur

:::::tmupna:tg`emn%;6t!:fr:i::,:a[Tcf::t'eevgaaczu::rebt°fi::qmuee;
le compartiment affecte.

:nefij!sfapua`r'n:3:s:teprei:Sr'ressta#,t;i::sdie8ua::::sb%[nque:
faire I 'essai des installations au complet une fois I 'an.

824.   Lesdoseurs de mousse a moteuT hydraulique

I.         Les navires de la classe des porte-helicoptdres sont
equipes de doseurs de mousse qui alimentent le systeme
d 'arrosage de leur hangar.

2.         L'installation comporte deux doseurs de  mousse i

F,:;euu:uh::,I,::::::ea[E:I;:gu:nrt::;ELe:[rpar,e,:uTsr:::;3:

:e2u°rgdae"°bTfo:sesded°cSLenuqrsg£L::::rte:u:::]L::ELtre[:Ls':pmh:]=
plongeur et la soupape a deux voies montes sur le doseur.

3.         Le reservoir d'emulseur est installe sur l'avant pres
du   hangar;   on   le   remplit   au   moyen   d.une   pompe
porta(ive  e(  d'un   tuyau   d'aspiration   souple  que   l'on
branche sur des bidons d '6mulseur de cinq gallons.

4.         Une  fois  que  I.installation  a  6te  utilisee,  il  faut  la
rincer  completement  a  l'eau  claire  pour  empecher  la
mousse dessechee de I 'obstruer.

5.        A  bord de certains navires, des doseurs de mousse
sont   installes   pour   proteger   les   armoires   a   peinture
contre I 'incendie.
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825.   Fire prevention

I.        All   members  of  the  ship's   company  should   be
aware of fire  hazards.  Approximately  90  per cent of all
fires  could  be  prevented  and  fire  losses  on  board  ships
could    be    sub-stantially    reduced.   The   first   rule   of   fire

prevention is to keep all compartments clean and tidy. A
study  of some  of the  common  causes  of past  fires  may
help to prevent future ones.

a.      spontaneous ignition in clothing packed away
in   corners,   or   in   accumulations   of  oily   or

paint-covered rags;
b.      poorly  constructed  and  improperly  insulated

electric hotplates;
c.       electric   irons   not   equipped   with   properly

insulated stands and used in unsafe areas;
d.      clothing,    towels,    etc.,    draped    over   open-

element electric heaters;
e.       flammable  materials  in  contact  with  unpro-

tected electric light bulbs;
f.       smoking    in    restricted    areas    or    carelessly

discarding cigarette butts;

9.      flammable materials in contact with hot steam
pipes,    unlagged    sections    of   super-heated
steam pipes present a serious hazard;

h.     clothing  or  rags  draped  over  electric  motors,
restricting  the entrance of air  into  the  motor
and causing overheating;

j.       infrequent    clcaning    and    maintenance    of
electrical equipment;

k.      faultye]ec(ricwiring;
in    ;Tare?gtenr:yoppre°rtaetc[toends:reas adjacen"o cutting

n.      fat-fryers    in    galleys    left    unattended    and
allowed to overheat and ignite;

p.      accummulation   of   grease   and    fat   around
galley ranges;

q.      dirty oil  burners;  accummulation of oil  under
or around burners; and

r.       dirty   ventilation   trunking,   allowing   grease
deposits   to   form   in   trunking   above   galley
ranges.

2.        These  causes  of  fires  are  not   listed   in  order  of
importance  but  are  intended  to  aid  inspections  and  to
make you realize that fires can and do occur in ships.
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825.   I.a pr6venlion des incendies

I.         A  bord  d'un  navire,  Ious  et  chacun  doivent  avoir
conscienc`e des  risques d 'incendie. Sachez qu'a  bord  des
navires,  la  quasi  totalite  des  incendies  auraient  pu  etre
evites   et   qu'on   aurait   de   ce    fail   considerablement
diminue les pertes causees par le feu. Dans la prevention
des incendies,  la regle premiere est la proprete et l'ordre
clans Ious les compartiments. L'etude de certaines causes
d'incendie  par  le  passe  aidera  a  en  eviter  d'autres  a
I.avenir. Voici ces causes:

a.       I'inflammation spontanee de vetemcnts qu'on
a  laiss6  trainer  et  l'accumulation  de  chiffons
impiegnes d 'huile ou de peinture;

b.      Ies rechauds electriques de mauvaisequalite et
mat isoles;

c.       Ies fers a repasser non munis d'uneplaque de
repos  bien  isolee  et  utilises  dams  des endroits

peu stirs;
d.      Ies  vetements,  serviettes,  etc„  qu'on  a  ]aisses

siir    des    radiateurs    electriques    a    element
decouvert;

e.       Ies  substances  inflammables en contact  direct
avec des ampoules 6lectriques nues;

r.       Ies  personnes  qui  rument  clans  des  endroits
interdits ou quijettent leurs megots n'importe
Ob;

9.      ]es  substances  inflammables  qui  touchent  a

feecst]oC:sn8:]ct:iaiq:atyoanp::rvabpretij:::ersch:tui::
non    revetues    d'une   enveloppe   calorifuge,
constituent    des    risques    d'incendie    assez
graves;

h.      Ies vetements ou les chiffons qu'on a laisses sur

:,erscu,:,::enur£,a:iecdt::qsu:essi':t:tfrnsteta.::;v::
quant le surchauffage;

j.        I'irregularit6 du nettoyageet de l'entretien des
apparei I s electriq ues;

k.      Ies canalisations electriques defectueuses;
in.     une protection insuffisante clans les secteurs oti

s'effectuent   des   travaux   de   decoupage   au
chalumeau ou de soudure;

n.      Ies   poeles  a   frire  qui   surchauffent  et   s'en-
flamment  parce  qu'clles  ont  ete  laissees  sans
surveillance clans les cuisines;

p.      I'accumulation de matieres grasses autour des
fourneaux de cuisine;

q.      Ies  brdleurs de  mazout encrasses;  l'accumula-
lion de mazout  sous  les  broleurs et autour de
ces derniers; et

I.       Ies canalisations d'air dont la salete retient les
matieres   grasses   dams   les   sections   qui   sur-

plombent les cuisines.

:;umeLr:Sesc;aurscosrddr:jEC,::d;ertg:ec:dLeenut:Sennuem§::tt[oEa:
pour  but  de  faciliter  les  contr6les  et  de  rappeler  a  Ious
que I 'incendie constitue une menace constante a bord des
navires qui se transforme souvent en realite.

®

A
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826.   OnDiscoveringA Fire

I.        The person discovering a fire should:

a.      attack  the  fire  immediately  with  the  proper
extinguisher;

b.      shout"Fire" toattract attention; and
c.      send  the  first  arrival  to  notify  HQl  and  the

OOW.

PFC  152

826.   I.es mesi]res a prendre en cas d'incendie

I.        La personnequi decouvre un incendiedoit:

a.      combattre le feu immediatement au moyen de

:     :':I;;I;e:rt:i:ua':;e:ii::I::'£:rJftete::`r°ni'e:t I,eux
informer le PC I et I 'officier de quart.
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CHAPTER 9

SHIP MAINTENANCE

901.  General

I,        The  sea  environment's  ships  must be  ready  to  go  to
sea  at  very  short  notice,  to  perform  tasks  requiring  high
speed  and violent manoeuvres,  to  fire  all  of their weapons,
to  survive  serious damage, and  still  to  come back ready for
another  such  voyage. It  is not  too  difficult  to  understand,
then,  that  the  naval  vessel  must be  constantly  maintained
and maintained well.

2,        Every  fitting  and  piece  of equipment  in  a warship  is
there  for  a  purpose.  It  may  not  be  used  every  day; it may
seldom be  used; but  when the  time comes to  use  it, it will
come    suddenly:    and    suddenly    that    bit    or    piece    of
equipment will assume  an  importance out of all proportion
to   its   size.   It   is   necessary  then   that   every   part   of  the
warship be maintained  in an  efficient working condition.

3.        A good  deal  of the  maintenance  in  a  ship  is done by
experts.  Everyone  is  not  expected  to  know  the  intricacies
of   the   main   engines   or   radar   sets.   But   an   even  larger
proportion   of   ship   maintenance   is  the   responsibility   of
every person in the  ship.

902.  Planned Maintenance

I.        There  are  two  methods  of  maintaining any  piece  of
equipment.  The  first way  is  to  run it  until  something goes
wrong   and   then   repair  it.  This  is  known   as   "corrective
maintenance".  To  a fighting force, particularly at  sea, it has
its   obvious   disadvantages.   To   have   your   "something  go
wrong"   in  the  middle   of  an  anti-submarine  action  could
prove   a   fatal   embarrassment.   So,   the   sea   environment
anticipates  failures  and  breakdowns  by carrying out  regular
inspections    and     overhauls.    This    is    called    "preventive
maintenance" .

2.        The  administration  of this  "planned  maintenance"  is
a very comprehensive system that applies to all departments
and  to  virtually every piece of equipment aboard your ship.
As   you   progress   in   your   trade,   you   will   become   very
familiar with its operation.

3.        Whena ship is ordered to operate inextreme cold and
rough  conditions,  such  as  the  Arctic  or  NOTth  Atlantic  in
winter,   the   following   precautions   should   be   taken    to

protect exposed equipment:

a.   Boats    should    be   covei.ed    and    plugs   removed,
out-board    motors   stowed    inside,   and   batteries
removed  and  kept  cl`arged.  Fuel  tanks  should  be
kept  filled  to prevent  condensation.
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CHAPITRE 9

L'ENTRETIEN DU NAVIRE

901.  G€ndmlites

I.         Les   navires   de   l'616ment   Mer   dojvent   etre   prets   a
prendre  la  mer  clans des d6lais tres brefs, a  y executer des
exploits 6tonnants de vitesse et de mal`oeuvre, a faire feu de
toutes  leurs  armes,  a  subjr des  avaries importantes et  a en
rechapper   pour   reprendre   la   mer   a   nouveau.   Dams   ces
conditions,  il  est  facile  de  comprendre  que  l'entretien  du
navire doit etre constant et de toute premiere qualit6.

2.        A bord d'un navire de guerre, chaque piece principale,
chaque  accessoire  a  sa  raison  d'etre.  Leur  utihisation  n'est

pas forcement  quotidienne, ell  peut meme etre rare; mais si
l'occasion  se  presente,  elle  se  pr6sentera  d'un  seul  coup  et
cette    piece    particuliere    de    mat6riel   revetira    alors   une
importance  disproportionn€e  a  sa  taflle.11 faut done garder
chaque  partie  d'un  navire  de  guerre  clans  un  excellent  6tat
de fonctionnement.

3.        Une  bonne  part  de  l'entretien  a  bord d'un navire  est
confi6e  a  des experts. On ne peut pas s'attendre que tous et
chacun  connaissent dams leurs moindres details les machines
principales     et     les    appareils    radars.    Par    contre,    une
proportion   ellcore   plus   grande   de   l'entretien   du   navire
6choit a chaque membre de son equipage.

902.   L'entretien regulier

I.         11    existe    deux    faapns    d'assurer    l'entretien    d'un
mat6riel  donn6.  I.a  premiere  consiste  a  l'utiliser  sans  arret

jusqu'a  ce  qu'il  se  d6traque  et  a  le  r6parer;  c'est  ce  qu'on
appelle   l'entretien  corTectif.  Pour  une  force  combattante,
surtout   en   mer,  la  m6thode   comporte   des  inconv6nients
6vidents.  I.a  panne  qui  se  produit  pendant  une  operation
anti-sous-marine  pourrait  avoir  des  consequences funestes.
Aussi,    l'616ment    Mer    pr€voit.il    les    pannes    au   moyen
d'inspections   et   de   revisions   regulieres.   Cette   deuxieme
m6thode s'appelle l'entretien pr€ventif .

2.        L'application    de    l'entretien    r6gulier   n6cessite    un
systeme    tres   d6taill6   qui   conceme   tous   les   services   et
presque  toutes les pieces de mat6riel du bord. A mesure que
vous     progresserez     dams     votre     specialitg,     vous     vous
familiariserez avec le fonctionnement du systeme.

3.         Lorsqu'un   batiment   doit   naviguer  sous   des   climats
extremement  froids  et  rudes  comme  celui de  l'Arctique  et
de     l'Atlantique.Nord     pendant     I`hjver,    les    precautions
suivai`tes  doivent  etre  prises  afin  de  proteger  l'6quipement
expose  aux intemp6ries:

a.   couvlir  les  embarcations,  enlever  les  bouchons  de
nable,   placer   les   moteurs  hors.bord  a  l`int6rieur,
enlever    les   batteries    et   les   maintenir   charg€es,
maintenir   les   reservoirs   de   carburant   pleins   afin
d'6viteT la condensation.
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b.  When    not   in   use,   machinery   should   be   kept
covered.  Winter  grade  lubricants  should  be  used.
Grease   ripples   should   be   covered   with   plastic
nipple    covers.   Anti-freeze   should   be   added   to
cooling   systems,  fire  hydrants  isolated,  drained,
and left with valves open.

c.   Door and  hatch hinges and bearing surfaces should
be  smeared  with  low  temperature  grease.  Interior
handles  of doors should  be  taped  to  prevent cold
bums to  hands. Blackout curtains should be rigged
to form an airlock to prevent ingress of cold air.

d.  An ice patrol should be formed from the Watch on
Deck  to  clear  snow  and ice to avoid buildup. The
use  of sharp  tools is to be avoided so as to prevent
damage to painted and equipment surfaces.

903.  Painting

I.        The    first   and   perhaps   the   largest   single   routine
maintenance  is  painting;  but  there  is more  to  the  business
of painting  than  just  a brush  and  an old  coffee  tin  full  of
paint.

2.        When bare  steelisexposed to airorwaterit corrodes.
Corrosion  is  nothing  more   than  oxygen  from  the  air  or
water  acting  chemically  with  the  metal  and  producing the
substance rust. In every case of "rusting", some of the metal
is  used  up, so that  if a  piece  Of iron is allowed  to  corrode
long  enough,  eventually  all  the  metal  will  be  reduced  to
rust.

3.        Corrosion  is  an  act  of  nature,  in  which  the  metal  is
trying  to return to its natural state ; the oxide state in which
it was taken from the ground. In the manufacture of iron or
steel, oxygen  is  driven  out.  As soon  as  the  refined  metal is
exposed    to    a    humid   atmosphere   or   other   favourable
conditions it  begins to  take  back  its  oxygen and  reverts to
"rust".    There     is    another    form    of    corrosion    called
"electrolytic",  which  occurs  when  two  unlike  metals  in

contact  with   one  another  form  an  electric  cell.  You  will
lean more about this later.

4.        Corrosion  is  prevented  by  stopping  oxygen getting at
the  metal. One way of doing this is to paint the surface. See
Figure 9-I.
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b.  Maintenir  couverte  la  machinerie  qui  ne  sort  pas.
Utiliser   des  lubrifiants   de   qunlit6  sp6ciale  pour
lThiver,  Couvrir  les  raccords  de  graissage  avec  des
couvercles   de  raccords  en  plastique.  Ajouter  de
l'antigel clans les  circuits de refroidissement. Isoler
les bouches d'incendie, les vidanger et  laisse[ leurs
vannes ouverles.

c.  Enduire    les    chamieres    des    portes,    celles   dos
ecoutilles   et   les   surfaces   d'appui   d'une   graisse
speciale  pour  basses  temperatures.  Recouvri[  les
poign6es  interieures  des  por(es  de  ruban  adh€sif
afin  d'6viter  les brolures aux lnains causees par le
froid.   Instauer   des  portieres  afin  d'empecher  le
froid de p6netrer.

d.  Former une patrouille constitute de membres de la
bord6e  du pont afin de d€blayer la neige et la glace
et  d'en  6viter  l'accumulation. Eviter d'utfliser  des
outils   pointus   qui   pourraient    endommager   la
peinture et le materiel.

903.  ha peinture

I.        IA  peinture represente probablement la premiere et la
plus     considerable     de     toutes     les     t§ches     routinieres
d'entretien;  fl  ne  faudrait  pas  croire  cependant  que,  pour
peindre,  on  n'a  qu'a  prendre  en  main  un  pinceau  et  une
vieille   boile   de   care   remphie   de   peinture.   Ij]   chose  va
beaucoup plus loin.

2.        Lorsqu  l'acier  nu  est  expose  a  l'air  ou  a  l'eau.  il se
corrode.  Ij)  corrosion  n'est  rien  d'autre  que  l'oxygene de
l'air  ou  de  l'eau  qui  se  combine  chiniquement  au  metal
pour produire  la substance  qu'on appelle la rouille. Cheque
fois  que  le  metal  rouille,  il  perd  un  peu  de  sa  substance;
done, si on laisse  la roume ronger one  piece de metal assez
longtemps,  a  la longue  tout  le  metal  sera  r€duit  a l'etat  de
rouille.

3.       Ia   corrosion   est   un   ph6nomene   naturel   au  cours
duquel   le   metal   essaye   de   revenir   a   son   6tat   original,
l'oxyde,  qui  est  la  forme  sous laqueue  on l'a  extrait  de la
terre. Durant  le  raffiinement  du fer ou de  l'acier, l'oxygene
est  expuls6  du  minerai.  Des  qu'on expose le metal raffind a
l'atmosphere  humide  ou  a  d'autres  conditions  propices, il
commence  aussit6t a  reprendre son oxygene  et  il redevient
de   la  "roume".  11  existe  une  autre  forme  de  corrosion,
appel6e    "electrolytique",   qui   se   produit   lorsque   deux
m6taux de  nature  differente entrent en contact; ils foment
alors  une  pile  6lectrique.  On  etudiera  cette  question  I.lus
tard.

4.        On   6vite   la   corrosion   en  empechant  l'oxygene  de
s'attaquer  au  metal.  L'un  des  moyens  d'y  parvenir  est  de
peindre la surface du metal (voir la figure 9-I ).

Mod. 2 - 7709-12
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5.        First  of  all  it  must  be  decided  where  to  paint. You
look  about  you and  see a really bad looking bulkhead. You
run  your  fingers  along  this  bulkhead,  and  you have to  go
and  wash  your  hands.  Just  for  the  sake  of  curiosity  you
take  a bucket  of water and some detergent from stores and
you  wash  the  bulkhead  down.  Behold!    Underneath  the
dirt,   the  paint  is  as  good  as  new.  Rule  number   I:  Never
print over a dirty or greasy surface.

cH 2 - 77ro9-I 2

5.        Au  tout  debut,  il  faut  d6cider  ce  qu'il  faut  peindre.
En   regardant   autour   de   vous,   vous   remarquez   qu.une
cloison 6tanche  a  fort  mauvaise  apparence. Vous touchez a
la  surface  de  la  cloison  et  vous etes oblige d'aller vous layer
les   mains.   Par   simple   curiosite,  vous  allez  aux  magasins
chercher  du  d6tersif  et   un   seau  d'eau  et  vous  lessivez  la
cloison.  Surprise!    Sous  la   salet6,  la  peinture  est  comme
neuve.  Regle  numero  I :  ne jamais  peindre  une  surface  sale
ou graisseuse.

9-2A Mod.  2  -77J)9-12
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Figure 9- I

Reetifi::,Pocnhs`nagiauftiht`upr.es£:di:coque

6.        You look aboutyou and see a bulkhead where the

#j£:,i;sj€ayk;:gdoeeq::,d:i,;Leu"#:t;ehresw::£;3#pn;Tf:
pot and slap on a coat!

;n,:ntj,:i:u?.:n?i:i:.mE'gtl:e:::;';Soar::k:e:;ri:e¥oai:a:
surface.  Be sure  that  all  corrosion,  rust,  scale,  loose  or
flaking paint, salt spray, or wax are removed.

:eetsApepeayrce.nHtl!w,fse,rfe;SurTao=eto,ode,g::p!::Et,ingthan

i.!ii,i::::lie:di;£::h;i:g:I;h;a;}¥:idgic;ie:I:ijr;;;nig;Ei{S§ttii::
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6.        En    regardant    encore    autour    de    vous,    vous
apercevez une autre cloison dont la peinture §'ecaille et
qui laisse voir des taches de roui]le. Voila une surface a
rectificr!  Vous  accourez  avec  votre  pot  de  peinture  et
vous badigconnez cette surface,

ir:::u;§nq{::¥ij:::i:pe;e:in;;ill,i:sio;i,Sf;,i;;;:gih,d§rs::cirei|i¥§|r:

;:TfiE,:`3suepe#,:I:f;ureaiptas:rmdmee':t¥o'::%eu?-:Fptr!Farac=,s:

:;erattovnan;dnesE::nfrefau£::Sduffpaa:a#rrer°[daeea;1:I:::omn:ei:

ififi;;F!:n:;ue:ia:i!:::Iir::,its::,g£:ueig:Tiso,:y:e::nfun'ie;ergfu,:;:
(voir la figure 9-3 ).
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Figure 9-2

Hand Tools (Chipping Hammer, Metal Scraper, Wire Brush)
Outils a main (marteau a piquer, grattoir, brosse metallique)

OLD PAINT LAYER
VIEILLE COUCHE DE
PEINTURE

EOGES FEATHEREDfe,REEns]5¥L£¥¥¥[\`rist+BORDS PONCES Au BISEAu

Figure 9-3

Feathering
Le pongage au biseau

;2;nLBBg:::ybeun£:s#t;oerbcaTeov:e£:.,p:;:tr:::,anno¢
adhere well to a highly polished surface.

11.     Now  give  the  bared  surface  a  very  thin  coat  of
corrosion  inhibitor,  "Vinyl  Pretreatment  for  Metals",
I -GP-12 I. To be effective, this inhibitor must be applied
immediately the surface has been buffed, since corrosion

:¥;jn:#o;;:g¥;ji:t,I;h:ill:ittof#;i!j[,fa:ii;i,;fnTg:

L2itur¥feft°:;yerwa:::£Sorfefoufurseede:adththor:Waaft::ybe::g
prepared.

94

10,     Polissczjuste assez pour faire disparaitre kL rouille

#!:t%:;en:¥::fg:en;£#£eNsej%:e,Zugta*:m6falnu.ha
11,     Passez  maintenant  sur  la  surface  nue  une  tres
mince   couche   de   l'inhibiteur   de   conosion   "Vinyl
Pretreatment for Metals",  I-GP-121. Pour etre efficace,

#:;Li!§e:ru¢Ci::L;;:fiiai#i:C:!Lii:i:i°£;ei:!ai§a§§ee:i:¥n;:Piu:::i:
T2eLcai?,eernesrteea)P;%,:::I:Pu:°h:8:?]mmppsie¥]::Odd;::t«]+g:?;
Wash Primer ".

12,     Ne melangez que ce don( vous avez besoin etjetez
ce qui reste a la fin du travail, car le produit n'agit plus
huit heures aprts sa preparation.

a

a
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13.      Now  the  surface  is  ready  to  be  primed:   that  is,
coated  with  an appropriate primer.  You will  learn  later
what ire the right primers  to use on different materials,
and how many coats lo use.

14.      Rust  stains  pose  another  problem.  These  usually
appear  on  surfaces  near  corrosion  areas.  Surface  s[ains
on  good  sound paint  may be removed wi(h "Rust Stain
Remover". This should be done before the stain has had
lime to penetrate the surface orthe paint film. Once it has

penetrated, lhc complete paint film must be removed and
the surface inhibited and repainted.

15.      Remove all  trace of oil  and  grease with  "Varsol"
before you begin lo paint.

16.      When  your  surface  has  been  inhibited  and  given
the correct number of coals of primer, you are ready to
apply  the  finish  coats.  Exterior  surfaces  must  be  given
three finish coats. interior surfaces one or two, according
to the location.

17.      Always let one coat of paint dry thoroughly before
applying another over the top of it. Surfaces which have
not been cleaned down to bare metal need only one coat
of finish paint.

]8.      Salt spray, dust, and grime are washed  away with
special   detergents   issued   from   stores.   Following   the
detergent  wash,  the  surface  must  be  rinsed  with  fresh
water  and  allowed  to  dry  thoroughly  before  painting
begins.   Painting   over   a   damp   surface   will   result   in
blistering, peeling, and paint deterioration.

19.      Rub  a   hardened  paint  surface  lightly  with   fine

::npdr::::rth:eafi3rhees:opnp'oy;:£efn[:;hcopaat[nku=hjsumg:::';y
Never paint over a damp or wet surface. See Figure 9-4.

PFC  152

13.      La surfaceest main(enant pretea Tecevoir l'appret;
il   s'agit   de   passer   la   couche   d'appret   requise.   Vous
apprendrez  plus  lard  les  apprets  qui  conviennent  aux
difl€rents  materiaux,  ainsi  que  le  nombre  de  couches  a
appliquer.

14.      Les  taches  de  rouille  exigent  aussi  un  traitement

particulier.    Elles   se    manifestent    habituellement   aux
abords  des  surfaces  corrodees.  Si  la  couche  de  peinture
cst bonne, on peut effacer les laches avec un "detachant
anti-roui]le",   pourvu   qu'e]les   n'aien(   pas   attaque   la
couche   de   peinture.   Si   les   laches  ont  penetre,   il   Taut
enlever toute la peinture, trailer la surface A  l'inhibiteur
et repeindre.

15.      Avant  de  passer  la  peinture,  enlever  toute  trace
d 'huile et de graisse avec du solvant.

16.      Une    fois    que    la    surface    a    ete    traitee    avec
l'inhibiteur et qu'elle a et6 enduite du nombre requis de
couches d 'appret. elle est prete a recevoir les couches de
finition. On passe trois couches de finition sur les surfaces
exterieures  et  une  ou  deux  sur  les  surfaces  interieures,
se]on I 'emplacement.

17.      Toujours   laisser   une  couche  de  peinture  secher
complelement  avant  d'en  appliquer  ilne  seconde.  Les
surfaces   qui   n'ont   pas   eke   decapees   totalement   ne
requierent qu 'une seule couche de finition.

18.      On   fait   disparai^tre   le   sel   marin,   la   poussiere   et   la
suie    au    moyen    de    detersifs    sp6ciaur    qu'on    peut    se

procurer aux magasins. Apres le lessivage au detersif, on
rince   la   surface  a   l'eau  douce  et  on   la   laisse  secher

;:mEt::e::ray:::d:u'ffapceefndhruem:i:,'°iaap5:i;:::I:e!:
boursouflera, s '6caillera ou se deteriorera.

19.      Avantde repeindre, sabler legerement la surface de
peinture durcie avec du papier de verre fin.  L'op€ration
pelmet a  la  nouvelle couche d'adherer plus  fortement  a
la  surface.  Regle  numero  3:  ne jamais  peindre  sur  une
surface humide ou mouillee (voir la figure 9-4 ).

PAINT LAYER
COuCHE  DE PEINTURE

BLISTER  EFFECT-RuST FORMS
UNDER  BLISTERS

=EFFE;TaBFESAB:.YNRf8Ru,FELuURftES-LARouiLLE

Figure 9-4
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20.     The paint used in the sea environmem is notjust
ordinary paint. It gives much better protection than the
paint you will find sold in the department store, and most
kinds used retard the action of fire. Scientists have done
man}. years of research  to produce this paint,  and  they
have laid down some further rules about its use.

a.      Rule number 4: Never prepare the surfaces in
any  other  way  than  that  which  is  outlined
above.

b.      Rule   number   5:   Never   use   any   but   the
authorized type of paint.

c.      Rule number 6: Never thin paint except with
the authorized type of thinner.

d+      Rule  number  7:  Never  paint  if the  tempera-
lure is below freezing, and do not paint unless
absolutely   necessary   if  the   temperature   is
below 50 F

e.      Rule  number  8:  Wash  paintwork  often  with
the authorized type of detergent.

21.     The  more  common  terms  used  in  painting  and
their meanings are as follows:

a.      Inhibit:   to   inhibit   means   to   forbid   or   to
hinder.  The  inhibitor  we  use  hinders  corro-
sion. In addition, it ensures better adhesion of
the priming coat.

b.      Primer:   the   coats   used   beneath   the   finish
coats,  but  not  including  the  inhibitor.  It  is
misleading to refer (o primers as paint.

c.      Holidays:  unpainted areas left by a careless or
inexperienced painter.

d.      Finish coat: the final coatsofpaint.
e.      Thinners: the liquid used to thin paint when it

is too thick for brushing or spraying.

22.      AOI)lication  of  Paint  -  Paint  is  applied  in  three
ways  in  the sea  environment.  It  may  be  spread  with  a
brush, sprayed, or rolled on. See Figure 9-5.

9-6
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20.      La peinture qu'on utilise clans l'element Mer n'est

:i;:i:,,i;ub:e`nnd::u:p:er;e:s::g:ra:I:ce::,EiEi::sffl;i?::.:ep:c:I:ns:uui:
plupart des  finis employes ont des proprietes ignifuges.
Des  hommes  de  science  ont  consacre  de  nombreuses
annees  de  recherche  pollr  perfectionner  ce  genre  de
peinture  et  ils  ont etabli  certaines  regles  additionnelles
en ce qui a trait a son usage:

a.      regle   numero   4:    ne   jamais   pr6parer   les

auur]fi::,e:6acp£:;nc?.r:ess'::;eautrefaconqueceue
b.      regle  numero  5:  n'utiliser  que  la  formule  de

peinture permise;
c.      regle numero 6:  ne diluer la peinture qu'avec

le genre de diluant autorise;
d.      regle numero  7:  nejamais  peindre lorsque  la

temperature    est    au-dessous    du    point    de
cong6lation.  En  dessous  de  50°F,  ne  peindre
qu 'en cas de n6cessite absolue.
regle   numero   8:   Iessiver   frequemment   les
surfaces  peintes  et  n 'utiliser  que  les  d6tersifs
autoris6s.

21.      Voici quelques-uns des termes les plus couranls en
matiere de peinture et leur signification:

a.      inhibiteur:    le    mot    signifie   substance    qui

:Tnpsec,tee,e:uen:et#re.ret::a:jt;,ecuorrr:::Loye:
assure en outre une meilleure adherence de la
couched'appret;

b.      appret:  Ies couches d'appret sont celles qu'on
applique    avant    les    couches    de    finition;
l'inhibiteur   ne   constitue   pas   une   couche
d'appret.   11  ne   faut  pas  confondre  l'appret

c.     3yae:#nst'::e|tprdoeEresTrefi:=dsi,e:u 'un  pein,re
negligent    ou    inexp6rimente    a    oublie    de
peindre;

d.      couche de finition:  les couches de finition sont
les couches deft nitives;

e.       diluants:    il   s'agit   de   tout   produit   liquide
employe pour diluer une peinture lrop epaisse
pour la passer au pinceau ou au pulverisateur.

22.      Passerdela einture.  Dans  I'element  Mer,  il ya
trois racons de peindre:  au  pinceau, au pulverisateur ou
au rouleau (voir la figure 9-5 ).

a
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Figure  9-5

The  Right Size Tool  for the  Right Size Job
Mauvais ouvrier ne trouve jamais bon outil

23.      Brushing   -   brushes   are   used   if  the   area   to   be

painted   is   (oo   small   to   bother   setting   up   the   spray
equipment or too complicated for a roller to deal with.

24.      The firstthing todo isselecttheright brush forthe
right job. Service flat  brushes come in sizes  from  oTie to
four  inches,  and  sash  tools,  which  are  oval  shaped.  in
sizes  2,  4,  6,  and  8;  number  8  being the  largest  size ( 1-
l/8-inches).    See    Figure     9-6.    Others    are    smaller

::I::;Pb°untd]LL:&t:;iToaj:e:hse£Zfeer::#,b;r:.rkH(°h]::::n:rwu:I,
into the brush at  the  beginning,  and  then  dip  the  brush
about 2 inches into the paint, tap it lightly on the side of
the po(,  and carry  it  lo  the  surface  to  be  painted.  Make
strokes firmly and  smoothly.  Do not press too hard,  but,
on  the other  hand,  do  not  let  the  brush  float  across  the
surface.   Never   pound,   daub,   or   force   a   brush   into
corners.

9-7
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*aceE:aF#reu.espr,ro;Lgted;u=?in#s#=?#uede
de   pulverisation   ou   trop   irr6guliere  po`ir   utiliser   un
rouleau.

24.     En  tout  premier  lieu,  le  peintre  doit  choisir  le
pinceau qui convient au travail a executer. Les pinceaux
ieglementaires fournis `ron[ de un a quat[e pouces et les

#ff:i#!¥+#i¥#uull#q,i:
pinceau,  sans  le serrer, aurdessus de  la `rirole;  au debut,

:Lee|;:b#ei}£:ed#m#+fep#P*i#J*
legerement  sur  le  bord  du  pot  de  peinture  avant  de
l'appliquer    a    la    surface    a    peindre.    Peindre    en

##F#f=:e€#.Tep#ipLJ=¥Ji:
seulement la surface.  Ne jamais  marteler ou  barbouiller
et nejamais aller dams les coins en foreant le pinceau
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Figure 9-6

Paint Brushes
Pinceaux a peinture

25.      You  will  undoubtedly  see  others  breaking  these
rules.  Pay  no  attention  to  them  unless  they  are  your
juniors, then show them the correct way.

26.      Rollers: rollers are used on large, flat surfaces, such
as a ship's side, when it is not too pitted or marked. The
advantage  of  the  roller  is  that  it  is  fast,  it  spreads  a
perfectly even coat, and, fitted with a long handle, it may
avoid tl`e use of stagings.

27.      Rollers   come    in    7-I/2-inch    and    9-inch    sizes
complete with corresponding trays. See Figure 9-7.

PFC  152

25.     Vous verrezsans doute des marins qui n'observent

ELi:#*~inrs###¥sjELs.£#tdf
bonne mthode.

26.    ±e+ouleau.   On  emploie   un   rouleau   sur   toute

on peut meme peindre sans 6chafaudage.

£'is#n*(%£l:Zife;.u7i.P-~pletea"i

Figure  9-7

Roller Coaters and Trays
Rouleaux et plateaux

28.      Before rolling, you must paint the corners and any
other  inaccessible  edges  with  a   brush   up   to  about  3
inches from the edge. These are the places the roller can.I
get at.

9i8

;:indrAevaaun;i::e:ruayeasj:I:,rnsa:,:::i:::;I:::ire:ndc[e#[aesr
d'acces  en  revenant  a  quelque  trois  pouces  du  bord.11
s 'agit d 'endroits qu 'on ne peut atleindre avec le rouleau.

a
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29.      Make sure thatyour paint is well mixed, and  then
pour  it  into  the  tray  up  to  the  point  marked  by  the
manufacturer. Make sure the roller is completely covered
with paint,  and  remove excess  by running  the roller  up
and down the high side of the tray a couple of times. Now
commence  rolling  the  paint  on  in  one  yard  strokes,
starting  in  the  dry  area  and  finishing  where  you  have
painted before. It is as simple as that.

30.      The  very  important  point  to  watch   is  that  any
places  where  the  surface  is  not  flat  -  e.g..  rivet  heads,
pi(tings,    and    so    on    -    have    been    brush    painted
beforehand. The  normal  smooth  roller  is only  good  for
the  fla(  surfaces.  Pi(ted  surfaces  may  be  painted  wi(A
rollers of lamb's wool or other material with a long nap.

31.      Spraying -Spray painting is a specialistjob and is
carried out by a Boatswain Pay Level 4 and above.

32.      Paint brushes are an expensive item and irleft with
some of the modern day paints on them for a very short
time may harden and become a complete loss.

33.      When a paint brush or roller is going to be sel aside
during a noon hour or a similar period of time, il must be
stowed  in  a  solvent  or  thinner  for  the  type  of material
being used. See Figure 9-8.
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i9uisv*r\+-V#si:epfa.eajtJ¥u¥:#:I:#£
par le fabricant. Passez le rouleau clans le plateau jusqu'a
ce qu "ul soil entierement couvert de peinture, puis rouler
deux ou  trois fois le long de la partie elev6e du plateau
pour   enlever   l'exces.   Ensuite,   passer   la   peinture   au
rouleau par tranches d 'une verge a la fois. commencant a

taiesngLT:ancnT;¥£:tfafi.n£Ssantafapartied€japeinte

30.      Assurez-vous que  tous  les endroits dont  la  surface

:+:t#Pe`tprbecir%t-:fTfesudevifinML#:£
important,  car  le  rouleau  ne  couvre  bien  que  sur  les
surfaces  planes.  Les  surfaces corrod6es  ne  peuvent etre
peinles qu 'a\rec des manchous de peau d 'agneau ou autre
substance a longs poils.

31.      La  pulverisation.  La  peinture  au  pistolet  est  une
tache  specialis6e  que  I'on  con fie  a  un  manoeuvrier  du
niveau de solde 4 ou plus.

32.      Les pinceaux cootent cher:;  si on  ne  les debarrasse
pas  de  leur  peinture,  en  un  rien  de  temps,  surtout  avec
certains genres de peinture qu 'on utilise aujourd Thui, ils
pourraient durcir el ne plus servir a rien.

33.      Si l'on doit laisser dec6te un pinceau ou un rouleau
imbibe  de  peinture  pendant  la  pause  de  midi  ou  autre
periode  du  genre,  on  aura  coin  de  le  placer  clans  un
recipient de solvant ou de diluant approprie.

Stralgnten8d  Coathanger or
Other  Such  Wire
Clntro  redress6 ou autre tlge
metalllque

Llnseed  Oil  and Turps
Hullo  de  lln  et  t6r6benthlna

Figure 9-8

The  Proper Way  to  Stow   Paint  Brushes Temporarily
Facon de  ranger les pinceaux  temporairement

34.      When  you  are  finished  with  a  brush  or  roller,  it
must be returned to the paint locker where the Boatswain
in Charge will clean  it with  a proper solvent and stow i(
away.

35.      Careof E Painting  equipment,  like  a
car, needs to be well cared for if it is to function properly.

9-9

34.      Quand  vous  n'avez  plus  besoin  d'un  pinceau  ou
d 'un rouleau, il Taut le retourner au manoeuvrier prepose
a I 'armoire a peinture qui le nettoiera avec le solvant qui
convient avant de le ranger.

35.      L'entretien  du  materiel.  Comme  une  voiture,  le
materiel de peinture doit etre bien entretenu si l'on veut
qu 'il ronctionne bien.
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36.      Rollers  have  spun  nylon  (Dynel)  covers,  and  are
very  easily  kept  clean.   It  is  only  a  matter  of  pu«ing
solvent,  instead  of paint,  in  the  tray  and  running  the
roller  up  and  down  the  tray,  changing  the  solvent  as  it
becomes  coloured,  until  the  fabric  is  clean.  Then  wash
with soap and water and rinse until clean.

37.      If rollers are not cleaned they become clogged with

partially dry paint and they will make an uneven coat.

904.   Greasing And Lul}ricaling

I.        Another  method  of keeping  air  from  metal  is  by
applying grease. There are many pieces of equipment in
a  ship  which  may  not  be  painted  because  paint  would
impair their use, or because they are used in such a way
that paint would simply wear off very quickly. Examples
of this type of equipment are steel wire rope hawsers and
certain parts of upper deck gun mountings. Grease or oil
is  applied   to   this   type  of  equipment  as  a   protective
coating.

2.        Thenormal useofgreaseandoilisasalubricant. If

you rub two pieces of metal together you will notice (hat
eventually they will wear down. You will also notice that
if any  pressure  is  applied,  the  pieces  of metal  become
more  difficult  to  rub  together.  If rubbed  hard  and  long
they  becomc`  very  hot.  Now  put  a  little  grease  between
the  pieces.  You  will  notice  that  as  long  as  the  grease  is
there,  the  pieces  of  metal  do  not  wear  down,  and  no
matter how  much  pressure you  apply,  they slip on each
other easily. See Figure 9-9. Why? When you first rubbed
the pieces of metal together the metal of`one was ac(ually
making  contact  with  that  or the  other.  However,  when
you  put  in  grease.  a  very  thin  coat  of it  clung  to  the
surfaces. Thus it was grease rubbing on grease,  and  not
metal on metal.
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36.      Les rouleaux sont re.`ouverts d'une.gaine de nylon
cable (Dynel ) qui se ne(toie  facilement. A la place de la

pein(ure,  il  suffit  de  mettre  du  solvant  dams  le  plateau et
d'y  faire courir  le  rouleau,  en  ayant  soin  de  changer  le
solvant lorsqu 'il se teinte, jusqu 'a ce que le manchon soil

propre.  On  le  lave  ensuite  a  l'eau  et  au  savon  et  on  le
rincejusqu 'a ce qu 'il soil completement nettoye.

37.      Encrasse de peinture quasi seche,  le rouleau qu'on
n 'a pas pris soin de nettoyer procure un fini inegal.

904.   Le graissage el la lubrificalion

I.        Onpeutaussiempecherl'aird'attaquerle metal en
y appliquant de  la  graisse.  A bard  d'un  navire,  il  existe
diverses  sortes  de  materiels  qu'on  ne  peut  pas  peindre,
soil parce que la peinture nuirait a leur fonctionnement,
soil  simplement  parce   que   la   peinture  appLiquee  s'y
userai( tres vite.11  en  est ainsi des aussieres en  fit  d'acier

::pdeerjceeurrt.aj8:Sfaa::ire;Se,d:Sstag:'nscd;::tj:|erie,uS::'ceoE:a:
protcctrice de graisse ou d 'huile.

2.        L'huile  et  la  graisse  s'emploient  sunout  comme
lubrifiants.  Si  vous  frottez  deux  pieces  de  metal,  l'une
cvoonu,:er:'::,rrqeLevr::savues::eauq':ie]iepspF|:Lraonnt,::r±':s:re

Frroetstse'r°:t',i::oPu'se;eesrs;::e°z?t,ed:eE;Tsdeev:ef|ursatdr'eg:.I:Sud:
Maintenant,  mettez un peu de g[aisse entre les pieces et
vous verrez qu 'aussi longtemps que la pellicule de graisse
sera  la,  les  pieces  ne  s'useront  pas  et,  quelle que  soil  la

pression, elles continueront de glisser facilement (voir la
figure  9-9).  Pourquoi?  Lorsque  vous  avez  commence  a
trotter les pieces de metal I 'une contre I 'autre, le me(al de
]'une  etait  en  contact  direct  avec  le  metal  de  l'autre.
Toutefois,  lorsquc vous avez applique de  la graisse,  une
tres mince pellicule a adhere aux surfaces; c'etait donc de
[a graisse qui frottait sur de La graisse,  non pas du metal
sur du metal.

Motel on Metal -"Hard to push"                       Grease on Grease -"Easy to push"
M6tal sur m6tal -"Glissoment difficile"          Graisso sur gr8isso. "Glissomont facile"

Figure  9-9

3.        It  is  easy  to  see  then   that,   by  lubricating,   four
things are accomplished:

a.      moving   parts  are  prevented   from   wearing
each other;

b.      theparts work more easily;
c.      damaging heat isprevented; and
d.      the metal is prevented from rusting.
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3.        Il  est  done  facile  de constater que  la  lubrification
accomplit quatre choses:

a.       ]es      parties      mobiles      ne      s'usent      plus
mutueLlement;

b.      Ies pieces travaillent plus facilement;
c.       Iachaleur nuisibleest enrayee; et
d.      Ie metal est protegede la rouille.

a

A

a
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4.        Lubrication  routines  are  scheduled  for  all  equip-
ment in the planned maintenance system of all ships.

905.   HandTools

I.        General  -It  may  seem  ridiculous  to  tell  a  young
man that a screwdriver is used for turning screws or that
pliers are used for holding objects. Yet how many times
have you used a screwdriver to pry open a packing case?
or a pair of pliers to turn a nut? See Figure 9-10.
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i;utieD:a::mi:£i8::§t::i:bdr*i;o°gnras:n:e?ri¥:::re¥::
r6gulier a bord de Ious les navires.

905.   I.es outils a main

I.         Generalites.  Il peut paraitre  ridicule de dire a  un
jeune homme qu 'un tournevis sert a poser des vis ou que

:.esmopiienncescs;.Tse:;e!-vt::ir.:eps,.oytjeu'i.I::I:ee?:sndpa.nu';
forcer  le  couvercle  d'une  caisse  ou  bien  une  paire  de
pinces pour serrer un ecrou? (voir la figure 9-10 ).

Figure 9-10

Incorrect Use
Mauvais usage

i;rwh[,ncfifehy°Jeerewn9tr::Fe°npd::Tyeo:°c°:;*aavffeo:i?o°±:::
all the tools you might like to have. But in the Canadian
Forces the correct tools are provided for every job. The
sea element cannot afford to have people using lhe wrong
tools because both  the tools and  the equipment stand  to

::lo;abe:oaAfgt:£::hiF=FoaT]::i't'::e3ge;i:`:;::qbu;Pan:nrte£]:s:

3.        Ifyou areeverunsure aboutwhich tool to use, ask
someone more experienced than yourself. Yourjob in the
sea environment is too vital to be done poorly.

4.        Tools  are  expensive.  The sea  environment  makes
sure   that   its   Seamen   have   good   tools   to   work   with
because lhe sea environment must have good ships.  But,

:a°r:]ecvs:iy::tog,i,;°e°|ammaayg::'a'nfdy:ouo:bfes:o'ie°rus:i:s::
and, if you arc at sea, you may find it a long time before
damaged tools can be replaced.
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2.        Dams  votre   atelier  a   la   maison,   cenains   outi]s

g::y|enne`s,secT.irv:udse;i::::upxag::srLe:?::'ssi'?a::es,oe:I,g::
les outils que vous aimeriez avoir.  Mais dams les  Forces
canadiennes,   on   fournit   les  outils  qui  conviennent   A

:::iue:tr:a:::;,s::r[:ffi±t;sol;i::r:::e#,roy::,e¥ou;t[,Sse,
car telle negligence risquerait d'endommager et les outils
e:::eT;::erie'.i:rE'usdp:;`te'n'aavE::s[ensst`gnb;cfiaaunctocupp!ecter:;

Lu¥%°u::ii:tgee€:::si'::Ph°assearr3uxd°mmagesquecauserait

3.        Si  vous  n'etes  pas  certain  de  l'outil  aemployer,
demandez a quelqu 'un qui s'y connait plus que vous. La
tache   que    l'element    Mer   vous   a   confiee   est    trop
importante pour que vous la fassiez mal.

4.        Les outils c6utent cher. L'element Mer fournit a ses

Fearb'::sden::,n.se:.u#i|!?uqruter,i:ail::r,s3:'rc,:qquu';I,f'ebeds9j:
outil, il se brisera et deviendra bientot inutilisable si vous
en abusez ou si vous I 'employez mal. En mer, vous verrez
qu 'il  faut beaucoup de temps pour remplacer des outils
endommages.
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5.        Pu"ools awayproperly after you have used them.
If the ship rolls, a tool left lying about may easily fall and
be  damaged.  A  sharp  tool  left  lying  about  may  injure
somebody - even yourself. Also. when tools are left lying
about they invariably get lost. See Figure 9- I I.
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5.        Apres usage, ranger soigneusement vos outils. Si le
navire roule, un outil qui traine peut facilement tomber
et s'abimer. Un outil tranchant qu 'on laisse trainer peut
blesser  quelqu'un,  vous-meme   peut-etre.   De   plus,   les
outils  qu'on  ne  range  pas  se  pcrdent  toujours  (voir  la
figure 9-I I ).

1

Figure 9- I I
"What Could  I  Have Done With Thal Small Screwdriver?"

"Oh ai-je pu  mettre le petit tournevis?"

6.        Keepyourwork-bench tidy. It isa proven fact that
the best workman in  the world can  do no  more than  a
second  rate job on  an  untidy  work-bench.  Once again,
when  the  ship  rolls,  an  untidy  work-bench  win  scatter
tools all over the deck.

frkepx::;rcpa%isfna:Ph::a;So:kre?I:Cat;t:unt::°|Se::.X:u,:
was never intended  to cut. and  precision  tools just can.I
stand up to a beating.

8.         Be  continually  on  guard   against  dirt  or  rust  in
tools. They will ruin a tool as quickly as any other type of
misuse.

9.        Iryou  use  a  tool.  know  how  to  keep  it  in  good
condition. Tools need maintenance just as cars and ships
do. Don't leave it for the nexl fellow.
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6.        Gardezvotreetablien bon ordre. Il estprouveque
le  meilleur  ouvrier  au  monde  ne  peut  executer  qu'un
travail  de  deuxieme  ordre  sur  un  etabli  encombre.  La
encore, en cas de roulis, un etabli en desordre eparpille[a
les outils clans toutes les directions.

7.        Ne   gardez   pas   d'outil   tranchant   ni   d'outil   de

precision  sur  vous.  L'outil  acere,  place  dams  la  poche
revolver.  peut  couper  une  chose  qu'il  n'a  jamais  6t6
destine  a  couper  et  l'outi]  de  precision  supporte  mal  le
mauvais traitement.

8.         M6fiez-vous   toujours   de   la   poussiere   et   de   la
rouille, car its deteriorent les outils aussi rapidement que
le  mauvajs usage.

9.        Apprenez a garder en  bon e(at  les outils que vous

::j':Snc:.all:I:n*::;a:;tbeezs:::sdu'::t,:Cut::ensg::ur|:ra::tcure

a

A

0
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10.      Hammers   -   There   are   many   special   types   of
hammers used for special jobs, but the hammers you are
most    likely    to    encounter    are    the    "ballpeen"    or
"machinist"   hammer.    and    the   "claw"   or   "nail"

hammer. The ballpcen  hammer is used in working with
metal,  that  is,  for  driving  rivets,  pounding  punches,  or
cold chisels and so on. The nail  hammer should  be used
for driving nails and only that. The claw attachment may
be used for withdrawing nails.

11.      Make sure  thanhe  head  of the hammer is  always
well fastened to the handle. Many serious accidents have

?oa£::::dywThheenreh:To:]edr5:aad:ohr::::t°e¥estae:,a%:TgdehL`nt
the head end of the handle which expands the wood and
holds the head on  firmly. See Figure 9-12. Pick the right
sized hammer for thejob you need, and give it a coating
of light oil occasionally to prevent rusting.

10.      Les marteaux. Les marteaux existent sous
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plusieurs
formes  pour  repondre  a  des  besoins  varies.  Ceux  que
vous  utiliserez  probablement  sont  le  marteau  a  panne
ronde ou  martcau de mecanicien et le marteau a panne
fendue ou marteau a clouer.  Le marteau a panne ronde
s'emploie  pour  le  travail  sur  metaux,  c'est-a-dire  pour

:nf::T:::,::sL:ivme;Sr,,:raaupap:i.suu:.ds::#:::i,cfuessi::sia.:i

Pe°nudru:npfi:::earrrdaecsh::°dues;cToaj§.°npeututilisersapanne

11.      Assurez-vous   que   la   tete   du   marteau   est   fixee
solidement au manche. Beaucoup d 'accidents graves ont
et6 causes par des totes de marteaux qui se sont detachees
de  leur  manche  et  qui  ont  frappe  quelqu'un  clans  le
voisinage. La tete du manche doit etre munie d'un coin
en acier ondule qui ecarte le bois et maintient le manche
solidement  en  place  (voir  la  figure  9-12),  Choisissez  le
marteau  qui  convient  a  votre  travail  Huilez-le  legere-
ment de temps a autre pour I 'empecher de rouiller.

Cbr.ugatBd Stoat Wedge
Coin on ecior ondul6

Figure 9- I 2

'n2.co±#TC#r::twn:ar#j3:g:nflY:;

§B#E#*,b3Ltwhiehco~magoodvarietyof

i2ha±es#ELti#en##ffiir=n:
L¥teFfete#adCh=*irpeasefi#rigq.T3runegrande

_-  =      -   I,-,. `
Figure  9- 13

Standard  Type
Tournevis ordinaire

ill,,,pTshteyppehs[:'r'ep;.t[¥Pceo:Sesd,ens[tghnree:s:i::C;a*:¥hfi:r,„tE:
all sizes of phillips screws. See Figure 9-I 4.
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i]e3.visL::::it::Vri:spti]iFse:£estt:C::Ctur:#C::ienE:::sP:::
conviennent a celle des vis (voir la figure 9-14 ).
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Figure 9- I 4

Phillips Type
Toumevis Phillips

14.      It is most important that you selecuhe right sized
screwdriver. One that is too small  is liable to break, and
one that is  loo large is  liable  to  damage  the head  of the
screw.  Do  not  use  an  ordinary  type  screwdriver  on  a
Phillips  type  screw.  A  screwdriver  may  be  used   for
driving screws and NOTI+ING ELSE.

]5.    J2!i£EL-Pliers are fine u(ility tools. They come in a
wide variety of shapes and sizes. The most common type
is  the combination. See  Figure  9-15. They may  be  used
for  holding  or  bending  metal  slock,  and  they  have  an
attachment for cutling wire. Pliers should not be used for
very heavy work; thejaws will spring oT break. Above all.
PLIERS  ARE  NOT  TO  BE  USED  FOR  TURNING
NUTS.

FLAT JAW
PLATE
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14.      If  choix  de  la  bonne  grandeur  de  lournevis  est

i`:!:;;:;::`t:;;i::i`:i::,:piii:,.#;'.`,i::I.,;i:;.!':u::I,i'::;:,,ic;.I,:::i::i:,.:i;!iii::;i.`:,i:.;ji
A RIEN D'AUTRE.

itsFi=DL+SaurTeif#L+ltsi'#+fo#+a

I_i`:-i:.-::---::-:-:_--_-i_-:----:--`-_:`:-:_-`--i:--:i:::-:-:-_-i-::::---:-i-:-:i:

B*dsenfo¥iESMERL£#is¥Eg#.JAMAISDE

-s,``22---.
FtouND.NOSE
A BEC BOND

SIDE CuTTERS
A TFtANcllANT LATERAL

Figure 9- I 5

Pliers
Pinces

9-14
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HALF.ROUND NOSE
A  BEC  DllvII.ROND
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16.      Hacksaws -The  hacksaw  is  used  for cutting  metal.
It consists or an adjus(able frame, a blade, and a handle.
See Figure 9-16. Always fit the blade so that the leeth are

pointing  down   from   the  handle,  and  alway  choose  a
blade  with  a  sufficient  number of teeth  per  inch  so  that
the saw won 'ljam (see Figure 9-17 ) and break a tooth.

16.      Lascieametaux.  Lasciea  metauxs'em

PFC   152

ploie pol,r
c`ouper  le  metal.  Elle consiste  en  une  monlure  a  tension,
une  lame  et  une  poignee  (voir  la  figure  9-16).  Placez
toujours la lame lcs dents vers le bas. Prenez toujours une
lame dont le nombre de denls au pouce est suffisant pour

que  la sc`ie ne se grippe pas et  ne  brise pas de dents (voir
la  figure 9-17 ).

Figure  9-16

Hacksaw
Scie  a  metaux

KEEP AT  LEAST TWO TEETH CUTTING  T0 AVOID THIS
POUR  EVITER CECI.  ENGAGEZ AU  MOINS DEUX  DENTS SUR  LA TRANCHE DE COUPE

Figure  9-17

17.      When usinga  hacksaw,all  thepressuregoeson the
forward stroke and  none on  the  back  stroke.  The whole
length  of the  blade  should  be  made  to  run  across  the
metal;  otherwise,  the  middle  will  get  hot  and  the  teeth
wear down  unevenly.  Do not  try  to  saw  too  fast.  If you
take  your  time  with  a  hacl(saw  the  work  will  be  done
more quickly and with the least effort.

18.      When you are finished usinga hacksaw, clean any
chips out of`the teeth and loosen the tension on the blade.

19.      Wrenches  -The  two  main  types  of  general  use
wrenches are the non-adjustable open- end  wrench,  and
the adjustable open-end wrench.  Even among  these  two
types there are many varieties and sizes. See Figure 9-18.
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]7.      Lorsqu'on  se  sert  d'une  scie  a   metaux,   toute   la

pression s 'exerce vers I 'avant et non vers I 'arriere. 11  Taut
employer   la   lame   sur   toute   sa   longueur,    sinon  elle
s'echauifera   au   centre   et   les   dents   ne   s'useront   pas
uniformement. N 'essayez pas de scier trop vile;  le travail
sera  execute  plus  rapidement  el  avec  moins  d'efforl  si
vous prenez votre temps avec la scie.

18.      Apres  usage,  nettoyez  les  dents  de  la  limaille  qui  y
restent e[ desserrez la lame.

19.      Les cles. Les deux principaux types de cles en usage
96n6ral  sont la cl6 ouverte fixe et la cl6 i ouverture r6tlable.
En   fail,   ces   deux   types   de  cles   se   font  en   plusieurs
modeles et longueurs (voir la figure 9-18 ).
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Figure 9- I 8

Adjustable and Non-adjustable Open-end Wrenches
Cle reglable et cle fixe

20.      Before  attempting  to  turn  with  a  wrench,  make
sure  the  wrench  jaws  fit  the  nut  or  bolt  head.  If  the
wrench is a  bit too large,  the sharp edges of the nut or
bolt head will become rounded, and you will be lucky to
get the bolt out at all.

21.      Whenyoucometoturn; pull.donotpush. Withan
adjustable open-end wrench, exert the force on the side
of the  handle with  the  fixed jaw.  See  Figure  9-19.  This
will   prevent    damage    to    the    movable   jaw.    When
tightening a nut or bolt only turn the wrench until it has
a good, solid "feel ".  If you pull too much you will strip
the  thread. This  feel  is a  matter of experience  and  will
come  naturally  after   a   little  practice.   The   adjustable
wrench  requires  oil  on  the  moving  parts  from  time  to
time.  Once  again,  do  not  allow  any  dust  or  dirt  to
accumulate.
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20.      Avan(   d'utiLiser   une   cle,   assurez-vous   que   les
machoires  s'emboitent  bien  a  l'€crou  ou  a  la  tete  de

a¥eu,:osniesi.::or:vue:`uu:eec:;:,:l!uesiuuTOEesu,:::opnldairrg.e|,I::
vous aurez meme de la difficulte a desserrer le boulon.

21.      Au  moment  de  serrer,  tirez vers vous,  ne  poussez
pas  vers   l'ext6rieur.   Avec   la   cle   reglable,   exercez   la
pression  sur  le  c6te  du  manche  qui  correspond  a  ]a
machoire  fixc  (voir  la  figure  9-19);  vous  eviterez  alors
d 'endommager la machoire mobile. Pour serrer un ecrou
ou  un  boulon,  tournez  avec  la  cle jusqu'a  ce  que  vous
sentiez que  l'ecrou  ou  le  boulon est  fermement visse.  Si
vous  serrez  trop. vous endommagerez le filetage.  Savoir

i::afn,:e:ard;e:iirdc::'pr::t:aq:u::a;#i:s¥isr:;:{#eu:;:;a:psq::,:%:
laissez  pas   la   poussiere  ou   la   salete  s'accumuler  sur
I'ou'il.

Figure  9- I 9

Pull on  the Side of the Handle with  the  Fixed Jaw
Pression sur le c6le du manche qui correspond a la machoirc fixe

®

A

®
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22.      You   will   find   that   the   words   "spanner"   and
"wrench " are almost  interchangeable.  However,  in  the

sea environment the correct word  for the tool  described
above is a wrench. What you may call a spanner is a very
specialized  type  of wrench,  and  the  most  common  or
(hese  is  the "wheel  spanner" which  is  used  for  turning
valve handwheels. See Figure 9-20. This is an extremely
useful tool for freeing tightly closed valves or for turning
stiff spindles,  but  in  the  hands  of the  inexperienced  it
becomes  a  weapon  of  destruction.  Carelessly  used,   it
results in broken spindles and damaged seatings. If your
job   calls   for   the   use   of  a   wheel   spanner,   ask   your
supervisor (o instruct you in its correct use.
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22.      Il existe unecle d'un genre ties special utilisde dams
I 'element Mer pour la rotation des vannes a volant (voir
la figure 9-20 ).  Ia  cl6  a volant   est un ou(il fort utile pour

:ae,srsee::::ifcsrYeasnanrebsr:cs`qmu:e,s.:rco,P.:rnoefi:,nieaTtnet£:dpaonu;
dams  les  mains  d'un  homme  inexperimente,  l'outil  se
transforme en arme destructive. Son emploi inconsideie

::iroafujta8:sr.dsejs:::rsesa:::Sefevtodu:SsS:ervg:rs€:uS:eupciepe£
volant,  demandez  a  votre  surveillant  de  vous  montrer
comment I 'utiliser.

Figure  9-20

Wheel  Spanner
Cle a volant

23.      Hand  saws  -  There  are  two  main  types  of  hand
saws. The general purpose type is the cross-cut saw.  It is
designed  mainly  for  outting  across  the  grain  of wood.
The  rip  saw  is  used   for  cutting  along  the  grain.  See
Figue 9-2 I . seus du fil du bois (voir la figure 9-21 ).

llTr*'.:Jl---_----
CROSS-CuT SAW TEETH
DENTS D'uNE  EGOINE

RIP SAW TEETH
DENTS  D'UNE  SCIE  A  FtEFENDRE

Figure  9-21

Saw Teeth
Denls de scie

9-17
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24.      To begin sawing with a cross-cut saw,  start with a
gentle backwards pull. With a rip saw, start with a gentle
forward push. With  the saw handle in one hand, use the
raised  thumb  of the  other  hand  to  guide  the  saw.  See
Figure 9-22.
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24.      Pour  engager  une  ego.I.ne,  commencez  par  appli-
quer   un   leger   mouvement   arridre.   Avec   une   scie   a
refendre,  commencez  par  un  leger  mouvement  avant.
Avec une main sur la poignee de la scie, utilisez le pouce
leve  de  l'aulre  main  pour guider la  lame (voir la  figure
9-22 ).

Figure  9-22

Hold  Your Thumb  High  to Start  the Saw
Guidez la scie avec  le pouce pour engager le tl.ait

25.      When you have started, apply medium pressure on
the  forward  stroke,  and  no pressure on  the  back  stroke.
Too much pressure on the forward stroke may cause the
saw tojam and buckle.

906.   Screws

I.        Screws  come  in  a  variety of sizes  and  shapes.  See
Figure 9-23. The most common are the flat head, round
head,  and   Phillips   head.  A  screw  is  described   by  its
length  and  its  gauge  or  diameter.  The  length  of a  flat
head screw is the total length;  that of a round head screw
is the length from shoulder to tip. See Figure 9-24.

2.        Thegaugestartswith No. Owhichis  I/16''diame-
ter and wol.ks up to No.24 which is 3/8 "diameter.

9-18

25.      Lorsque  le  trait  de  scie  est  engage,  appliquez  une
pression  moyenne  clans  ]es  mouvements  vers  l'avant  et

:::eus::v:nv::sT:anvaannt,I;e:ctfaTreersg::;rpr::r]eas¥;:eetp;:Sfsa£Lpr:
ployer.

906.   Lesvis

I.        Les vis  se  font  sous  plusieurs  longueurs et  formes
(voir la figure 9-23 ). Les plus communes sont la vis a tote
plate, la vis a tete ronde et la vis cruciforme Phillips. On
designe  une  vis  par  sa  longueur  et  par  son  calibre  ou
diametre.   La   longueur   d'une   vis   a   tete   plate   est   sa
longueur hors-tout. La longueur d 'une vis a tote ronde se
mesure  du  bas  de  la  fete  a  L'extremite  (voir  la  figure
9-24).

2.        Les    calibres    commencent    au    numero    0    qui
correspond    au    diametre    I/16''pour   aller   jusqu.au
calibre numero 24 qui correspond au diametre 3/8 ".

®

®
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:E£:FLEAATDE          :gTUEN:OHNEDAED

GUAGE
CALIBRE

PH I L L lps H EAD
TETE CRUCIFORME f.111lLIPS

Figure 9-23
GUAGE
CAL'BIIE-EL-   !-

L+   :5N%LEURJ+

Figure 9-24

Wood Screws
Vis a  bois

907.   Recognition of specific lools

Figures  9-25  and  9-26  illustrate  specialized  tools
used aboard ship.

t- :5tt%tHEJal
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907.   La connaissamcedes oulils

speciaLu=e#oTy%s £5%ded`es9=a2v6\[e=On`rent   les   ou`iis

9-19
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*;ee ::-S-E
MACHINIST.S VICE                         UTILITY  VICE
ETAU DE MecANlciEN              ETAu OI]DINAiRE

SOFTIAW INSEFtTS
IvloRDACHES

Figure 9-25

Tools Which  Should  be  Recognized
Les outils qu 'on doit reconnaitre

9-20
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DOuBLE{uT FLAT FILE
LIME PLATE  A DOUBLE TAILLE

CENTF`E PuNcll
POINTEAu

PI NCES COUPANTES

SOCKET CHISEL
CISEAu A DOulLLE

lEATHER
Cu'R

1-INcll  OUTSIDE  IVIICROMETER
MicROMETf`E D.EXTEfiiEUR r

--,. ii ..,-`,   i,,

Figure 9-26

Tools Which Should  be  Recognized
Les outils qu 'on doit reconnaitre

908.   At)rasives

;;iiedsaabnr£?tav¥rb:rna:?e:L°e`yh'waena:Sd!om;'narm:tae`:LraLLas'So:::
which they are rubbed.

:hoseAsberdaso£:eLeTaa,ya::fh[:;:erse;:t:nt::oEa+nhe,ys::sj

:s:geocno:eiai::.risi::::e¥rosnfswnfrdmaa£]ryaf[:earpt:::'ras"]¥
normally natural flint or gravel.

3.        If  you  want  to  remove  paint  with  an   abrasive
paper, there is a special type called open coat. Do not use
ordinary or closed  coat  papers  for  this job  -  they  will
clog up quickly.

Ssea¥::sne:i:::,%¥r*naawfian¥§hs:3dw*t:ihnee3rnaej.n.

9-21

PFC  152

908.   Les abrasifs

I.        Le   papier   de   verre,    la    toile   emeri   et   autres
materiaux du genre sont appeles des abrasifs parce qu'ils
usent les materiaux sur lesquels on les frotte.

2.        Les   abrasifs   peuvent   se   diviser   en   deux   types

g:;i;?eaus|rc:cuxb:,us'°£eu;lil;:e:u::ev:rertea'uett[i::eTxas:c'°i:
metal  est. en reaLite,  enduit  d'un compose artificiel.  Les

8:3i;er£:umdp:°gyr:Sv[Seurr!eb°]Ssontgeneralementenduits

3.        Si  vous  voulez  enlever  de  la  peinture  au  moyen
d'un  papier  abrasif,  employez  le  papier  special  a  gros
grain. N'utilisez pas de papier a grain fin pour ce genre
de travail, car il s'encrasse ties vile.

4.        Si vous poncez du bois, frottez toujours dams le sens
du  grain.  Employez  d'abord  un  abrasif a  gros  grain  et
terminez le travail avec un grain fin.
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909.   Conclusion

For  the  efficient  use  of tools,  the  most  important
single factor is common sense. If you don't know how to
use a tool, ask someone who does. Never place any part
of your body in front of a sharp tool you are using. Never
play with  tools.  Treat  them  well.  and  they will  do good
work for you.

9-22
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909.   Conclusion

L'usage   efficace   des   outils   exige   avant   tout   le
simple bon sens. Si vous ne savez pas comment uliliser un

:::I:'£:T,::duenzoaufjreti:::uhnanqtrjn:'¥oCu°sn;fat:zLj9arsmqau,:
devant  de  quelque  facon  que  ce  soil.  Ne  vous  amusez
jamais avec des outils. Traitez-les correctement et ils vous
serviront bien.

®

®
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CHAPTER  10

ROPEWORK

loo1.General

I.        In    the    days    of   sailing    ships,    writers    often
mentioned the smell of "tarred hempen cordage" which
pervaded  the ships. To supply ships with  the  amount of
rope  required  took  all  the  best  and  most of the  second-
best rope produced  by the rope  factories. The  mark  of a
good seaman was his ability to work with rope.

2.         With  the  passing  of the  tall-masted  sailing  ships
the amount of rope required was greatly reduced. Only a
relatively  small  amount  of  rope  is  used  in  ships  of  a
modern   navy.   Other   natural   fibres,   metal   wire,   and

::n:::,;:€:ahma::I:ehpa,:::3rtgaer,ya:eap[parceesdefeaT£3:,c::E[tcha:
word "cordage " is very seldom used today.

3.        If you have the idea that the business ofropework
and  rigging  belongs  solely  to  the  boatswain  trade,  you
are  far  from  the  truth.  In  civilian  life  the  basic  arts  of
making  knots,  splices,  bends,  and  hitches  are  practiced
by many including artists, automobile operators, bakers,
basket-makers.  blasters,  bookbinders,  bootmakers,  bur-
glars,  butchers,  carpenters,  circus  men,  cooks,  climbers,
coopers,   cowboys,   dressmakers,   electricians.   farmers,
firemen,   fishermen,   gardeners,   hangmen,   housewives,
jewellers,     musicians,     nurses,     parachutists,     skiers,
stevedores, surgeons, weavers, and well diggers to name
but   a   few.   In   the   sea   environment   an   elementary
knowledge  of  rope  and  rigging  is  a  vital  necessity  to
every   trade,   and    this   includes   those   trades   in   the
miscellaneous group which  do  not get to sea  as often  as
they would like to.

4.        The two main riggingjobs in a shipwhich may be
required of men of every trade are the handling of heavy
weights and the securing of gear against a heavy sea. The

F::mc:e¥t°kb::C;I:dfgteh'osfcrhoappe'ehra:SdLtL°ngp::V:doet%:sueyoL::
efficiently. In Chap  11  you will see how thejobs are done.

5.        As  previously  mentioned  the  term  "cordage"  is
seldom   used   now.   The   general   term  ``rope"   is   used
instead. However, there are two main types of rope: those
made from  plant  fibres  or synthetic  filaments and  those
made  from  metal  wires.  Although  both  types  are  ropes,
we  normally  use  the  term  .`wires"  for  wire  rope  and
" rope " for those of plant fibres or synthetic material.

PFC  152

CHAPITRE 10

LES CABLES ET LES CORDAGES

lool.Gen6ra]it€s

I.        Au  temps  de  la  marine  a  voile,  les  romanciers  se
sont  plu  a  evoquer  l'odeur  caracteristique  du  chanvre
goudronne qui regnait sur les navires. Pour fournir a ces
batiments Ious les cordage§ dont its avaient besoin, toute
la  production  des  manufactures  de  corde  y  passait,  la
meilleure marchandise et la moins bonne. On reconnais-
sait   alors   un   bon   marin   a   sa   competence   dams   le
maniement des cordages.

2.        Les   grands   voiliers   sont   maintenant   passes   a
l'histoire  et  les  navires  modernes  n'emploient  plus  de
vastes  quantites  de  cordages.   Le  chanvre  s'est  vu  en
grande partie §upplante par d .autres fibres naturelles ou
synthetiques  et  aussi  par  le  fil  metallique;  les  produits
chimiques  ont  remplace  le  goudron  comme  agent  de
conservation. De nos jours, le terme "cordage" n'a plus
son exclusivit6 d 'autrefois.

3.        Si vous  avez l'impression que  I.art  de  greer est le
domaine    exclusif   des    manoeuvriers,    vous    vous    y
tromperez grandement.  Dams  la vie  civile,  l'art de  faire
noeuds, epissures et cles est encore pratique par une foule
de    personnes;    pour   n'en   citer   que   quelques-unes,
mentionnons  les  alpinistes,  les  artistes,  les  automobilis-
tes,   les   bijoutiers,   les   bouchers,   les   boulangers,   les
bourreaux, les cambrioleurs,  les chirurgiens, les cordon-
niers,  les couturiers,  les cowboys,  les creuseurs  de puits,
les   cuisiniers,    les    debardeurs,    les    dynamiteurs,    les

:ieficrt::::::,'[e]se;ar€eirnTefres:Sies]:Sen8eg::es:rescrireqnuuei'sie'res:
les    musiciens,    les    parachutistes,    les    pecheurs,    les

pompiers,   les   relieurs,   les   skieurs,   les   tisserands,   Les
tonneliers   et   les   vanniers.   Dams   l'element   Mer,   une
connaissance  516mentaire  des  cordages  et  du  gr6ement  est
une necessite vitale pour tous les specialistes, meme ceux
du  groupe  restreint  qui  ne  prennent  pas  la  mer  aussi
souvent qu 'ils le voudraient.

:.ecessTteesntfae::nnE::::£pc:,:suma:;£[ye£#:ntdduesg¥ercdmeqnuj
de  la  part  de  chacun,  sont  le  maniement  des  charges
lourdes et I 'arrimage du materiel par gros temps. L'objet
principal du present chapitre est de vous communiquer
une connaissance suffisante  du  maniement  des cables et
cordages   afin  que  vous  puissiez  ex6cuter  ces   travaux
d 'une maniere efficace. Nous examinerons au chapitre  I I
tes methodes d 'execution el]es-memes.

5.         Il y a deux types principaux de cordages: celui qui
est fait de fibres vegetales ou synthetiques et celui qui est
fait    de    fils    metalliques.    Bien    que    ces    deux    types
constituent  des  cordages,   nous  emploierons  le  terme
"cable" pour  designer  les  filins  metalliques  et  le  terme
"cordage" pour qualifier les  filins de fibres veg6tales ou

synthetiques.
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1002.Rope

I.        There are three types of rope in use in the service.
They are manilla, hemp, and synthetic.

2.        Manilla rope is made offibre from the leafofthe
abaca plant. It is quite flexible and it wears well.  It may
be used injobs where strong rope is required.

3.        Hempropeismadefromtheskinofaplantsimilar
to a nettle. It is softer and heavier than Manilla but it is as
strong or stronger.

4.        Synthetic  ropes  are  usually  very  strong,  do  not
absorb  water easily,  and  resist  wear  and  rot.  For  many
uses they are superior to ropes made from  natural  fibres
and  their  use  will  no  doubt  increase.  They  are  usually
more expensive than other types.

1003.Conslruclion Of Fibi.e Ropes

I.        The fibresareseparated from theotherpartsofthe

3:aunntdi::.TV£:}°::etphre:eds:,eesd:::hgr:ieds°fi%:i:£e::g
quality. Fibres vary in length from a few inches to several
feet, according to source, but the methods of manufactur-
ing rope are similar for all fibres.

2.        The fibresare firslcombed into longeven ribbons,
see   Figure   10-I.   The   ribbons   are   passed   through   a
machine which  twists  them  into yams with  either a  left
or right twis(. The yam is twisted  tightly enough to hold
the  fibres  together yet  not  break  them.  This  process  of
making yarn is often referred to as spinning.

PFC  152

1002.Lescordages

:ardagDe?resLeasn,FPc:C,:c£::verees'e,°,:suyt:I,[£:tits:lestypesde

2.        Ire  cordage  manille  est  fabrique  a  partir  de  la
feuille  d'une  sorte  de  bananier  appcle  abaca.  On  en
obtient un cordage tres souple et d 'une bonne resis(ance
i l'usure. On l'emploie pour les travaux qui necessi.ent
iin cordage resistant.

3.        Le  cordage  de  chanvre  est  fail  de  la  tige  d'une
plante qui ressemble a l'ortie.  La  fibre est plus souple et
plus epaisse que le manille quoique aussi resistante sinon
plus.

:6,[de:esj,:Off,aagbesso%::?et#esrasc°£re`mgee:ter?i:amuenett`r£:i
iesistent a  I'usure et a  la  moisissure.  Pour de nombreux
usages,  ils  sont  superieurs  aux  cordages  fails  de  fibres

:oa;:I:i:eiae££'teu:i,::ep::lps,euspi?epvae8eqruaesfn,Su,a:::e.a:,Cr::
types.

1003. La confection des cordages de fibre

I.        On s6pare les fibres vegetates du reste de la p]ante

par  divers  procedes  tels  que  le  rouissage  et  le  broyage.
Elles  sont  ensuite  sechees  et classdes  selon  leur  taille  et
leur  qualite.  La  longueur  des  fibres  varie,  de  quelques

pouces a plusieurs pieds, selon ]eur origine;  toutefois, les
methodes  de  fabrication  des  cordages  sont  identiques
pour tous les genres  de  fibres.

2.        On commence par peigner les fibres pour en  faire
de  longs  rubans  lisses  (voir  la  figure  10-I ).  Les  rubans

passent clans une machine qui les torsade pour donner le

€:r€iac::::'tedi:`fi.,ad:°cr:::re¥tuotr!tur:s:::Ss::r8apuocuhreq::
les fibres tiennent ensemble sans se briser. Le procede de
fabrication est souvent appele le filage.

Figure  10-I

Fibres of a Rope
Les  fibres d'un cordage

3.        Nexl, several  yams are  twisted  together  to  form  a
strand.  The  required  size  of the  strand  determines  the
number  of  yams   used.   The  strand   is   twisted   in   the
opposite  direction  lo  the  twist  of the  yams.  This  is  the
most importan( principle in  the making of twisted  rope.
Each  succeeding twist is in  the opposite direction  to  the
preceding one. (Examine a piece of rope and try to figure
out why it is twisted in this manner).

10-2

3.         Ensuite, plusieurs fils de caret sont tordus ensemble

pour former un (oron. Le nombre de fits a u(iliser depend
de )a grosseur du (oron. On lord  le toron en sons inverse
de  la  (orsion  des  fits  de  caret;  c'est  le  principe  le  plus
important   dams    la    confection    du    cordage    (orsade.
Chaque  toron  successif est  commis  en  sens  inverse  du
precedent.  (Examinez un  bout  de cordage et  tachez  de
voir pourquoi il est torsade de cette facon. )

®

^

®
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4.        Finallytwoor morestrandsaretwisted togelher lo
form a rope. See Figure  10-2. Rope may be left-hand (S)
lay or right-hand (Z) lay, depending on the direction of
the final twist. Most rope used in  the sea environment is
right-hand  (Z)  lay.  See  Figure   10-3.  To  determine  the
lay of a rope hold a section of it vertically in front of you.
Irthe grooves between the strands run lil(e the slant part
of the  le(ter ``Z" it  is right-hand  lay.  If the  grooves  run
like  the slam( sec(ion  of the  letter .`S" it  is  left-hand  lay.
The distance along the rope between any two consecutive
corresponding points on the same strand is known as the
"jaw " of the rope and gives a measure of the hardness of

the lay.
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4.         Enfin,   deux   ou   plusieurs   torons   sont   torsades
ensemble pour former un cordage, c'est ce qu'on appelle
le commettage (voir la figure  10-2 ). Le cordage peut etre
commis a gauche (S ) ou a droite (Z), suivant le sens du
c`omniettage   final.   La   plupart   des   cordages   employ6s
dams  I'elemen(  Mer  sont  commis  a  droite  (Z)  (voir  la
figure    10-3).    Pour   determiner   le   commettage   d'un
cordage, placez-le devant vous a la verticaLe. Si les sillons
entre  les  torons  ressemblent  a  la  partie  diagonale  de  la
]e(tre   "Z",   ils   son(   commis   a   droite.   Si   les   sillons
s 'inc]inent comme la partie diagonale de la ]ettre "S ", ils
sont commis a gauche.  La distance longitudinale le long
du  cordage entre deux points consecutirs de passage  du
meme  toron  s'appelle  le  pas  de  la corde  qui  donne  une
mesure de la duret6 du tors.

"S" TWIST  LEFT-HAND  LAY

COMMETTAGE  A  GAUCHE:
ToflsION  EN  "S"

"Z"  TWIST  l]lGHT-HAND  LAY

COMMETTAGE  A  DFlolTE:
TOBSION  EN  ''Z"

Figure  10-3

The Lay of a Rope
Le commettage d 'un cordage

5.        The  angle  of  the   lay  is   the  angle   between   the
strands and the line of the rope. See Figure  10-4. The size
of the angle is determined by the tightness of the twis(. A

¥Ch?s::gah.t.'Zatrwd',S.tiadyra°npderh£:,:sn£:nag::,grreoa;::,tehs:?i:i,:
to  shrinkage  when  wet.  This  lay  is  used  for  hand  lead
lines.

10-3

:...nsL;aa:gr':p::.:oaTam,::t:ged:s;.i'daangg:e,vq.i:lioEtgJ::
10-4).   Ire  degre  de  I'angle  depend  de  la   raideur  de
torsion.    Un   cordage   ties   serie   presente   un   angle
superieur  a  350.11  s'agit  d'un  commettage  court  qui
donnera un cordage raide, moins sujet au retr6cissement
par l'humidite. Ce genre de tors est utilise pour les lignes
de sonde.
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`-`I:I_:N:A
35°/PLUS DE  35°

HAf`D  LAY/COMMETTAGE  COURT

SOFT  LAY/COMMETTAGE  LONG

Figure  10-4

Angle of Lay
L'angle de commettage

6.        The  most usual  lay has  an angle  between  30°and
35 °.  It  is  called  regular.  A  soft  lay  has  an  angle  of less
than 30 a. This gives a very flexible light rope.

1004. Varieties Of Rope

I.        The mostcommon ropeis (he threestTand, known
as hawser-laid rope.

2.        Acable-laid rope is three hawser-laid ropes laid up
together  to  form  one  thick  rope.  The  normal  cable-laid

i°a#se£:.iaai!de:toi:s?dc:3£?iaTda::#?w°efr:hurseeedrffogrh:-nhcahno€
cables in sailing ships but are now used where elasticity
is  the  chief requirement,  as  in  towing.  Being  of solid
construction  it  is  more  resistant  to chafe  and  does  not
absorb water as readily as hawser-laid rope.

3.        Bolt-rope  is  a  soft-laid  three  or  four  strand  rope
specially made for edging sails and awnings.

4.        Shroud-laid  rope  consists  of four  strands  laid  up
hard around  a heart or core.  It  is weaker than  hawser-
laid rope but does not stretch as much.  It was  formerly
used for shrouds and stays of small sailing craft but wire
has largely replaced it for these uses.

]04

^
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6.         L'angle  le  plus  frequent  se  situe  entre  3o°et  35°.
C'est  le commettage  normal.  Le commettage  long a  un
angle  inferieu[  a  30°  et  produit  un  cordage  souple  et
leger.

1004. Les genres de cordage

I.        Le  cordage  le  plus  commun  se  compose  de  trois
torons et on I 'appelle une aussiere.

2.        Trois   aussieres  commises   ensemble   forment   un
cordage   epais   appele   grelin.   Un   grelin   normal   est
commis a gauche et compose de trois aussieres commises
a droite. Autrefois utilises comme cables-chaines a  bord
des navires a voiles, les grelins sont maintenant employes

;o.I::u,:'r':La;tri:iut:gee:ti':x;::i::,iErne:::irde;,pit:::sei:gt:
mieux   au   ragage   et   ils   n.absorbent   pas   l'eau   aussi
facilement que les aussieres.

;°orr°dnus:e!°edne;:!o:I::¥sdees:fl:i,::qcu°erd:8:c,da:e::Lnst°;o::a:=

4.        L'aussiere en  quatre  sc  compose  de quatre  torons
commis  autour  d'une   ame   ou  meche.  plus  faible  que
I 'aussiere ordinaire, elle s'allonge moins cependant sous
tension.  On  l'utilisait  auparavant  pour  les  haubans  et
etais  des  petites  embarcations  a  voiles,  mais  le  cable
metallique I 'a grandement remplacee dams cet usage.

I

®
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5.        Plaited  or  braided  ropes,  particularly  in  smaller
sizes,  are  sometimes  used  in  the  sea  environment  for
special purposes such as log lines and heaving lines.

6.        Natural    hemp    is    supplied    for    use    as    signal
halyards.

7.         Small  stuff is  a  collective  term   used  for  all  light
cordage  of  less  than   I /2-inch  in  circumference.  Small
stuffinc]udes:

a.     :oP::ey:trrna; fs.S?tft::;yd bheeTa:r'ej:ea%fru°s:d t%:

servings   or   other   small   work.    It    has    no
specified  strength  and  is  not  reliable  to  use
where much strain is involved.

b.      Fishing lines -Three-stranded  lines classified
as  "albacore",  "mackerel",  and  "whiting",
which diminish in size in that order.

c.      Twines -The most frequently used are: roping
twine which is made from flax or Italian hemp

:en;jn,;  ubs:ft.f:;ewfo,pps,an[fs I:::  e:£:i:::
Seaming  twine. which  is also  made  from  flax
or   Italian   hemp.   and   is   used   for   sewing
canvas. It varies from extra fine to coarse. You
may sometimes encounter other kinds of small
stuff such  as  house-line,  marline,  white  line,
and  seine  twine,  but  their occurrence  may  be
so    infrequent    that    it    is    not    considered
necessary to discuss them in detail here.

8.         Nearly  all  vegetable  fibre  ropes  used   in   the  sea

:::ar:onrmr:T.,p::eo;:tg.,P::3femdaycchheamn,gcea,t£:Toq::F:Sr:;:
rope, making it impossible to identify the fibre by colour.

:o°tt;Pffre°c::#ee:gnt:tor:{aes:,cr.:;eortahtec:-oppr:°fanddocs

loos. Symlhetic Ropes

tegan4:omu:get,ht:X;;:a,rga5nocer::reu:ea:nefif#cn;hh:b£:fibre

:;mes::'nhne::Cars°P::tuarr:Lmfi:::far:tpu:sed+#er:u:sh:::

::eE°:;an±,€'uT:re,noc_e,'nc:bmr;::epetsh:!ewfi,?:esF:;eu::°{;'.a5:
Synthetic fibres are continuous throughout the length of

i::t::8e.oF°firb'rhe;sS;ri:S::oth:yeaa::Cs:#emo:n:£:a)TeTnht:
mono filaments may be thinner than a human  hair or as

:axrag:pLaessdeeqa:]]rsef;in:t:::S,uasT:::t::h:nagnu,f,anc::Tea:er
nylon rope to set the lay and stabilize the rope.
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5.        Les    cordages    tresses,    surtout    ceux    de    faible
diametre,  s'emploient  parfois  dams  I.element  Mer  pour
des  fins  speciales,  par exemple comme  lignes de  loch  et
lance-amarres.

6.        Le  chanvre  naturel  est  approvisionne  pour  usage
comme drisses de pavillon.

7.        Menu filin est uneexpression collective qui designe
tout cordage leger dont  la circonference est  inferieure  a
I /2 pouce. Le menu filin comprend:

a.      Le bitord:  ligne de chanvre a commettage long
de deux a cinq torons. On peut le goudronner
et l'employer comme lignes a fourrer ou pour
d 'autres travaux legers. 11 n 'a pas de resistance

predise ni de fiabilite pour les gros travaux;
b.      Ies  lignes  de  peche:  lignes  a  trois  torons  qui

comprennent les lignes a albacore, a morue, a
maquereau ou a merlan, clans I 'ordre decrois-
sant de leur diametre;

c.       Ies  fils de caret:  les  plus  frequemment  utilises
sont  le  fit a ralinguer qui est  fail de lin ou de

i,i::rver:,itea'iee'::;rqduafg:;e:tp£[:rpc°ouurdi:rg::
ralingues  sur  les  voiles  et  les  tentes.  Le  fit  a
voile  fail  aussi  de  tin  ou  de  chanvre  italien
s'emploie   pour   les   travaux   de   voilerie.   Sa
grosseur  varie  de  gros  a  extra   fin.   11  existe
d'autres   menus   filins   tels   que   le   Lusin,   le
merlin et le fi] a senne, mais leur emploi plutot
rare ne merite pas qu'on les etudie en detail.

8.        Presque   tous   les   cordages   de   fibres   vege(ales
utilises    clans    l'element    Mer    sont    traites    contre    la
moisissure au moyen de produits chimiques; ces produits

Peeuurv;ednetnctffiacna€:orn'ad:%:'ji:rLdee:I::tredma8::::free:dd[;aas;nus£
cordage  impermeable  et  n'en  affecte  pas  la  solidite  et
I 'elasticite.

1005. I.e§ coTdages synthetiques

I.         Vers     1950,    les    navires    de    la    Marine    royale
canadienne  ont commence  a  employer  les  cordages  en
fi bres synthetiques.

2memeL:San?errdea€::igsn::::'aqgueesses:Etb::sn:eact':::,Teessad:::

importante   difference   pres:   les   fibres   natul.elles   sont
courtes  comme  le  montre  la  figure   10-I,  alors  que  les
fibres  synthetiques  ont  la  longueur  de  tout  le  cordage
comme  l'indique  la  figure   ]0-5.  C'est  pourquoi  on  les
appelle  mono fibres  au  lieu  de  fibres  (le  prefixe  mono
signifie unique ou un ). Les mono fibres peuvenl etre plus
fines  qu'un  cheveu  humain  ou  aussi  grasses  qu'on  le
desire.    Les   lignes   de    peche     sont   un   exemple    de
mono fibres.    Le   commettage   et    la   stabilisation   des
cordages    en    nylon    sont    quelquefois    obtenus    par
traitement a la chaleur.
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Figure  10-5

Monofilamem  Fibres of Synthetic  Rope
Mono fibres d 'un cordage synthetique

3.        Synthetic rope  is stronger  than plant fibre rope of
the same size because the material is inherently stronger
and    mono filaments    are   continuous    throughout    the
length of the rope. It is rot-proof and water-proof but is
slippery to handle and more difficult to work.

4.        Presently   in   use   in   HMC   Ships   the   following
synthetic fibre cordage is used: -

a.      nylon/dacron -colour white;
b.      polyes(er -colour red/orange;

:..     i:#::Pn!;,noen-.cowls;ut:.yellow;

1006. Nylon Rope

I.        The   handling   characteristics  of  nylon   rope   are
similar to other synthetic fibred ropes in stretch and feel.
Nylon  rope  is  much  lighter,  size  for  size,  than  natural
fibred rope and much easier to coil and stow.

2.        It is very suscep(ible  to damage  from  sharp edges

::fur:iartop°e:tahneyst::::'tha:tfh£;i8ohn',sW:eunchc:rme:,aer:dT£:

:#:nthr:::hws£:'mc::tf'rhueeyt:I:::I:e:;jrvae,a:d:nTiT:;f[:?n%
of  nylon  is   the  same  as   for  manilla  cordage.  When

?hpee:]un,§,3eco]:!s°hfo:#°:e::?e6eftbsrho°uu#tbueputE:::egfr?hme
centre  when  uncoiling.  Life  expectaney  is  four  times
longer than natural fibre rope ( 3 years).

3.         Nylonropeisusedfor:

a.      towinghawser;
b.      pickinguprope;
c.       berthinglines;
d.      safetynets; and
e.       tackles.
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3.        A  grosseur  egale.  Ies  cordages  synthetiques  sont

Pa'utse::|'rdee:£uees!ejsnc,:,rndsae8qeusee:efin:I;iuvse§:::+:Septaa#eqi::
fibres   suivent   toute   la   longueur   d'un   cordage   sans

:::::susE,r,eon;t:ees],::::a£::ssj,sntsoft,::jg:::fscetdep|t:
difficiles a manier.

:uessii;;hnet:::ftc:::,'j'se6s`:;::i96i€:Se:T#:::ssynthetl-
a.      nylon ou dacron -couleur blanche,
b.      polyester-couleurrougeouorange,

:..    #rt:gsys'ee::;uC,°e:Ire:;aj::hnee.'

1006. Le cordage en nylon

;;rdagLcesencanrya,:`:I:s:[sqcume3,epnr,O!r::,,:suqF;asn,£aepmp:::tuednut

i.:fas:rc`irt:Se:°ardi:8:Sa;r:a,::i:u±Sceonrdcaegeq:;nan;,r:i`,i

g;or:sseun`a::::i|,e:ste?e3::::.pui'u;,Lesg%!iT.elaei::::g:,e:
stocl(er.

2.        Il s'avarie facilement au contact d'angles vifs et il

i§j:n;:o!::s§:I;!S:I:::i§:;y!:;i;h;;I:#;:;{e;u::i;iydi:;;,';i;:tis;:i:,;!iiii§ij
pour   le   manille.   Lorsqu'on   deroule   un   rouleau   de

I:a;#;a:§d::;C:I:a:t:I:arn#:s.[sae:c:eui:,I:nEg:i;egrisepaa:re'i;X:t§:!e:ugr:::

fibresnaturelles(troisans).

3.        Lescordagesen nylon s'emploientcomme:

a.      aussieresde remorquage,
b.      filins derepechage,
c.      aussieres d'amarrage,
d.      filetsdesecurite,et
e.       palans.

®

a

®
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1007. Polyester Nylon

I.        Polyester nylon has similar characteristics as other
nylon  rope  except  that  heat  caused  by  friction  has  less
effect.  It  is,   thel.efore,   best  suited   in  critical   areas  of
rigging; such as:

a.      boat falls;and
b.      safetyharness.

1008.Polyprop]ene

i.oatsE:,syE:3Pa[:ende,Ssr::Pr#,8nndewo:t,etrsp:::;abna:kassjj:
that it  tends  lo stretch  more  than  other synthetic ropes.
Therefore, it should never be used in tackles or as slings.
General iises are:

a.      flotation linewhen passing tow;
b.      scramblingnets;and
c.       lashings.

1009. Bi.aided Nylon

I.        This  type  of nylon  is  currently  being  in(roduced
into  the  navy  and  has  proved  to  be very  effective  in  its
ease of handling,  non-kinking  properties,  strength,  and
durabi]i'y.

:yionEhvaewns`eur:i`a',yd::;led:£d:sy;°r:sewn`t`,`yg:::::'syedr%:ace

a.      towinghawser;
b.      pickinguprope;
c.       berthinglines; and
d.      heavy messengers in UNREP.

3.        Braided  nylon  is  spliced  differently  from  hawser
laid  rope and  requires special  tools.  Unlike    hawser.laid

i;r:e:nfg8tt:Coif:;::r:th:eec:ill;:i:Ll;I:P[;::dewde:;::tn:::(uc°e::::

1010.Wires

I.        Wireropes,commonlycalledwires,canbemadeof
any metal which can be drawn ou( into a (him wire. [n the
sea environment the common wires used are:

a.      steelformostuses;
b.      iron forstiffheavywires;
c.       aluminum forlightwireforguardrails; and
d.      copper  for awning  ridge wires or other  wires

near magnetic compasses.

10-7
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1007. Le nylon polyester

I.        Le  nylon  polyester  prfesente  des  caracteristiques
identiques aux autres cordages en nylon mais il est moins
sensible  a  la  chaleur  produite  par  le  frottement.  Par
consequent, il convient beaucoup mieux a certains usages
hasardeux des greements, exemples:

a.      Iesgarantsdebossoir,et
b.       Les  hamais  de  securite.

1008.I.epolyi.ropylene

I.        Tres    leger    et    hydrofuge,    le    polypropylene    a
remplace  les  cordages  de  fibres  naturelles  a cause  de sa
flottabilite.   11   lend,  par  contre,  a   s'etirer  plus  que  les
autres  fibres  synthetiques;  par  consequent,  on  ne  peut
I 'employer pour les palans ou les elingues. On l'emploie

generalement pour:
a.      Ies   lignes   flottantes   lors   du   passage   d'une

remorque,
b.      Ies filets de debarquement, et
c.        Iessaisines.

1009. Le nylon lress6

I.        L'emploi  de  ce  genre  de  nylon  commence  a  se
generaliser dams I 'element  Mer; il s'est revels ties efficace

::;I:sS:ou|::it::i£!:Tde::'tiupr::,::ndanceafairedes

i;sge:ree:yJgan.::::::,sqeun`:eyTopn',a:?:#I:ibea:::Te:Pet::::
Pour:

a.      Ies aussieres de remorquage,
b.      Iesfilinsderepechage,
c.       Ies aussieresd'amarrage, et
d.      Ies  gros  toumevires  utilises tors  du  ravitaille-

ment en mer.

3.         Le nylon tresse s'episse diiferemment des aussieres
et    n'exige    aucun    outil    special.    Contrairement    aux
aussieres oil I 'epissure constitue la  partie  la plus faible du
cordage synthetique, la resistance d 'un cordage en nylon
tresse n 'est que tres peu reduite par une epissure.

1010. Les cables

I.         Les    cables    metalliques.    ou    cables    tout    court,

peuvent etre fabriques de tou( metal qu 'on peut convertir
en   fils  fins.  Dans  l'element  Mer,  les  metaux  employes
courammen[ sont:

a.       I'acier pour les cables d'usage general,

:..      I,:ai:rmE:,uurJespo8::S,:;bc`ae:I:£s8iggeesk  de„ambar.
des. et

d.      Ie cuivre  pour  les  supports de tentes et  autres
cables  qu'on  utilise  a  proximite  des  compas
magnetiques.
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2.        Wire ropes are constructed in a  manner similar to
fibre  ropes  but  there  are  a  few  distinct  differences.  A
large  number or thin  wires  forms  a  much  more  flexible
rope   than   a   smaller   number   of   thicker   wires.   To
understand  the  reason  for  this,  think  of an  automobile
spring of the flat lcaf type. See Figure  10-6.

PFC  152

2.         Les  cables  melalliques  sont  conrectionnes  comme
les  cordages en  fibre,  mais  il  existe quclques  differences

pr6.`ises.  Plusieurs  fils  fins  donnent  un  cable  beaucoup
plus   souple   que   quelques    fils   epais.   On   comprend
pourquoi   si    l'on   pense   au    ressort   a    lanes   d'une
automobile (voir la figure  10-6).

Figure  10-6

Conslruction orsteel  Wire  Rope
Confection d 'un cable  meta]lique

3.         Ifthisspringconsisled of one solid pieceofstee] it
would be quite rigid and irbent by the weigh( of (he car it

probably  would   not  recover  or  return  to  its  original
shape.  However,  by  using  a  number  of  lhin  leaves,  a
much   more   elas(ic,   flexible   spring   is   obtained.   The
flexibility   is   further   increased   by   lubrication   or   by
putting thin nylon inserts between the leaves.

4.        Both  these principles are  used  in  the  manufacture
of wire ropes. A large number of small wil.es are used and
they arc frequently twisted around oil soaked "cores " or
"hearts" of jute. These cores lubricate the wire and  also

assis( it to retain  its shape or return  (o shape after being
flattened  by  pressure.  Figures   10-7  and   10-8  show  the

general construction of a few of the wires used in the sea
environment.

fty    :i.-=_S
6 STPIANDS  7 WI RES  EACH
6 TOFIONS  DE  7  FI LS CHACUN

3.         Si   le   ressort   ne   comportai.   qu'une   seule   lame
d'acier,  il  serait  ties  raide.  En  pLian(  sous  le  poids  de  la
voiture,  il  ne  pourrait  probablement  pas  revenir  a  sa
forme  originale.  Toutefois,  en  utilisanl  plusieurs  lanes

Pal:tcrees'On:0%jesnetr:,r,reiseortgE|:Ss:Og:p]::t{',::;'t:I,:tT::
d 'entrelames en nylon lui confere une souplesse accrue.

4.        La  confection  des  cables  metalliques  fail  appel  a
ces  deux  principes.  On  utilise  un  tres  grand  nombre  de

g,:n:e:.s:uf.:rc:#:':,enocu::.Feg:e,,t;a!::E:I:c:a:rs:r!#t::in::si:::ue;our:
la  retrouver apres allongement.  Les figures  10-7  et  10-8

cma:re,:emn:t:?,I:::feec:I:snaggee::::I,e'efeem::,e#::s-unsdcs

®    .i .-..-.;.-=
6 STftANDS  19 WIPES EACH
6 TOFloNS  DE  19  FI LS CHACUN

Figure  10-7

Steel  Wire  Rope
Cable metallique

10-8
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S -isjs 6 STFIANDS  12 WI FIES EACH
6 TOFIONS  DE  12  FI LS CHACUN

es REas gee es`
6sTi]ANDs 24wmES EACH                6sTFiANDs 3owiRES EACH
6T0130NS DE  24  FILS CHACuN          6 T0BONS  DE  sO FILS CHACUN

Figure  10-8

Flexible Steel  Wire  Rope
Cable d 'acier souple

5.        Byvarying the qualityofthe material used, the size
and    number    of    the    component    wires    and    their
arrangement, with or without cores, a wire suitable  for
almost   any   purpose   can    be   produced.    There   are,
therefore, so many varieties of wires that they cannot all
be described here.

6.        As  a  general  rule  wires  used  at  sea  consist  of six
strands. The wires forming a strand are twisted up left-
handed  around a jute or wire core and  the  strands are
laid  up  right-handed  around  a  hemp  or jute  core,  see
Figure 10-8. Types and abbreviation of wire ropes are:

Steel wire rope
Flexible  steel wire  rope ,...,     FSWR
Extra  special flexible  steel  wire  rope.  .     ESFSWR
Flexible  mild  steel  wire  rope  .....,.     FMSWR

7,        The letter"g" may beadded after the abbreviation
to   denote   that   the   wire   has   been   galvanized   as   a

i::I,:::ijd;:d:I;byyti::e;:;p:t:e:::£i:ur:i:ech:;i:i¥::r%V;rf:t#:'e:s:¥:a::if
strand,  Putting  all  this  together  we  may  have  a  wire
described as 3 inch ESFSWR ( 6 x 37 ), meaning an extra
special,  flexible,  steel  wire  rope,  3  inches  in  circumfer-
ence,composedof6strandsof37wireseach.

loll.Handlingcol.dage

;;rdagTe?eJit:,r;oSuP£:1:t`tehreTest::idsiEo:::Shh:;,dt'#::e:f
no point in reading this chapter any further. These are:
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5.        En  variant  la  qualite  du  metal  utilise  ainsi que  le
diame(re  e(  le  nombre de  fils  que  l'on  comme(  avec  ou
sans  meche,  on  obtient  des  cables  qui  conviennent  a

::::ft:ed:°:£b']:§::a,:,e:.,e]:tepx::tepods:LnbieudneeL:;a:::Ldr:
'Ous.

6.        En   regle   generale,    les   cables    utilises   en    mer
comptent  six  torons.  Les  fits  d'un  toron  sont  commis  a
gauche autour d 'une meche dejute ou de fils metalliques.
Les torons sont commis a droite autour d'une mdehe de
jute ou de chanvre (voir la figure  I 0-8 ). Voici les types de
cables    qu'on    utilise    et    les    abreviations    anglaises
correspondantes:

a.   Cable  d'acier
b.  Cable  d'acier  souple .....     FSWR
c.   Cable  d'acier  souple  extra  special   .  .  .     ESFSWR
d.  Cable  souple  d'acier  doux .........     FMSWR

;::,t::°e,:i:::I,ia:cos:biee:a:i:.:tb§ri¥:a;::st;a:n%t#te:;ei§r;;:Ego::
peut  indiquer  la  circonference  du  cable  en  pouces  et,
immediatement  apres,  entre  parentheses.  Ie  nombre  de
torons du cable et le nombre de fils de chaque tol.on. Pour

:!u|S:':;:d8:::ir:c'o`%:i:::i.!icc::t:o':;#e::;:;a::i¥c¥|:?(e6;

loll. Le maniement des cordages

I.         Il existedes termes particuliers qu'on u(ilise dams le
maniement  des  cordages  et  vous  devez  les  connaitl.e

g#a,I,`reemf:sty:Yca,nt  de  P°ursuivre  l'etude  du  present

10-9
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Bight:  The  slack  piece  of  rope  between  two
working or fixed parts. See Figure  10-9.

PFC   152

mou:  partie  detend-ue  de  la  corde  entre  deux
objets fixes ou mobiles (voir la figure  10-9 ):

Figure  10-9

b.      Tohaul:Topullbyhand.
C.      :r°oumnadkea fi:,Se';tT:rfi;oi,arr°dpeorb¥otusre:[unr€ ji't i:

some other way.
d.     si::}'no#:gr:'r:u,non.1,nogsE:I;'s stt£:td:#8 hpad:it, n€

Phaar:i;h:chhatr|°n:?a::u°gnritthheer:,no:[kn8dnp:I:h`:
standing part is that which is made fas( to the
deck, block, or other fitting.

b.       haler: tirerala main;
c.       amarrer:  attacher  un  cordage  en  l'enroulant

i,::::jret,fr,:Fun:aaquut:: raoc:n,d ,une    b£,,e    ou
d.      couranl  de  halage,  courant,  dormant:  l'etude

de  la  figure   10-10  monlre  que  le  courant  de
halage  est   la   partie   sur   laquelle  on   tire.   Ie
courant  est  celle  qui  route  sur  la  poulie  et  le
dormant est celle qui  reste  fixee au  pont,  a  la

poulie ou a un autre greement.

Figure   10-10

I 0- I 0

®

®

®
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2.        There   are   a   few   general   rules   about   handling
cordage:

a.      Wcar  your  knife  at  all  times  when  working
with cordage.

b.      Whenever you cut a  rope`  make  sure  to whip
the  ends  immediately.  See  Figures   10-17   to
10.-19.   If  you  do  not,   the  strands  and   their

yaTns will unlay. See Figure  10-I  I.
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2.        Le  maniement  des  cordages  obeit  aux  quelques
regles generales suivantes:

a.      ayez toujours votre couteau avec vous quand
vous travaillez avec des cordages;

b.      chaque   fois   que   vous   coupez   un   cordage,
n'oubliez   pas   de   le   surlier   immediatement
(voir   les   figures    10-17   a    lo-L9),   sinon   ]es
torons  et  leurs  fils  se  ddeommettront (voir  la
figure  ]0-11  );

Figure   10-11

Unwhipped  Ends
Cordage  non surlie

c.       Iryouare haulinginon arope,coil itdown as
you haul it in, irpossible. Then it is ready to be
slowed or used again straight away.

d.      Never  stand   under  a  weight  being  hoisted.
When  a  rope  parts,  it  parts  very  quickly  .  .  .
and   when   you   are   squashed    -   you    stay
squashed.

:      X,ivcnros;::ydn'tnh:ijecb'c8ohrtd:::°P:ust   tie   dried
before it is stowed away.

:ema.i:n;°:I::8[i::Wwn,iiab:°gp[:'e:h:nepat#[s?fo:hteurrn°E:

:::hcuLi?L°eBs::htahsek,Cn°£:,:;n;:::::d:::Sui;ac:]|:e::lets:
proper  procedures  are  followed  to  compensate  for  this
twisting.  Figures   10-12  and   10-13  show  what  happens
when an incorrect procedure is used.

4.        Incoilingdown  ropeorwirefroma  reel  ora  new
coil,  it  may  be  necessary  to  hang  the  coil  on  a  swivel,

?]';:::e:#o%::runst:abL']ey::euendrs°L:]s:'ma::#hLee£::ktoTu::
the correct methods.

5.         Ifyouwishtocoilaropewhichismadefas{atone
end, start the coil as close as you can to the end made fast.
The last turn will be  that with  (he free cnd. Ir you  try to
coil s.arting with the free end, the rope will kink because

::;g::rdnt::s:htew::t'!::ts[oaust,?1:'a;?,t°tu`rhnetrheemmas[en,[vne€
oiit while the end is made fast. See Figure  10-14.

lorsque  vous   halez  un  cordage,  si  possible,
lovez-le au  fur et a mesure. 11 sera alor§ pret a
etre range ou pret a etre re-utilise sans attente;

d.      nevous tenezjamais sous unecharge qu'on est
en  train  de  hisser.  Un  cordage  qui  cede  se
brise   tres   vile   et   si   la   charge   vous   tombe
dessus, il est deja trop lard;

e.      ne   vous   tenez   jamais   dams   le   mou   d'un
cordage;

I.       tous  les  cordages  non   synthetiques  doivent
etre seches avant d 'etre ranges.

3.        Quand  on  love  un  cordage,  la  partie  non  encore
enroulee  prend  un  tour  on  une  torsion  pour  chaque
boucle  deposee  sur  la  couronne.  Ces  torsions  peuvent

::g::I:s:e:ta:::;sdifa;upl,tieqs|:r°?aue:,e:hm.Feel;emce::i:::::
lion  appropride.  On  voit  aux  figures   10-12  et   10-13  ce

qui   se   produit   quand   on   n'applique   pas   la   bonne
methode.

4.        Lorsqu`on love un cable ou un cordage provenant
d 'un devidoir ou d'un  rouleau de  filin neuf,  il  peut etre
necessaire  de  placer la glene si]r un tourillon, sur un plateau
rotatif ou  encore  de  la  devider  sur  le  pont.  La  bonne
methode est generalement.aussi la plus simple. Apprenez
a bien organiser votre travail.

5.        Si  vous  devez  lover  un  cordage  dont  l'une  des

:,Xet::omu[,tee:eenstt:SuSsusJ,e`;I:esAquunep;:::]bi:e'd:°Temepnoc,:i
d 'attache. Le dernier tour sera pour le bout libre. Si vous
tentez   de  le   lover  en  commengant  par  le  bout  libre.  Ie
cordage  formera  des  coques,  parce que vous aurez  une
(orsion    dams   le   cordage   restant   pour   chaque   tour
accompli. Ces torsions rie peuvent evidemment se liberer
d'elles-memes  puisque  l'autre  extr6mite  du  cordage  est
assujettie a un point fixe (voir la figure  10-14 ).

10-11
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COQUES

Figure   10-12

Incorrec`t Coiling  Down
I.ovage inc`orrect

Figure   10-13

Result  or Incorl.ecl  Coiling  Down
Resul{at  d'un  lovage  incorrect

Figure   10-14

To Coil  a  Rope  for  Running
Lovagc  d .un  c`ourant

10-12
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6.         If(he  end  made  fast  is  to  become  a  running  part
when it is taken off the cleat or bollar, it will be ne.`essary
to turn  the coil  over in  order to  gel  the running  part on
top.

7.         On    the    de.`k.    right-hand    laid    rope    is    coiled
clockwise to be with the lay.

8.         In  your  hands.  it  is  a  little  morecomplicated.  See
Figure  10-I 5. If you are to hold  the coil in your left hand.

your lerl thumb should  poinl away  from  the end.  Iryou
are  to  hold  the  coil  in  the  right  hand,  the  righ(  thumb
should point toward the end.

FllGHT  HAND  THUMB  TOWABDS THE  END
POUCE  DE  LA  MAIN  DB0lTE  VEPS  L'EXTFiEMIT€

PFC  152

6.         Si  l'ex(remi(e  assujettie  est  destinee  a  former  un
coLirant  apies  qu'on  l'aura  detachee  du  taqiiet  ou  de  la
bitte.  il  raudra  retourner  le  rouleau  afin  de  relrouver  le
c`ourant sur le dessus.

7.         Sur  le  pont,  un  cordage  commis  a  droite  se  love
ddns  le  sens des  aiguilles  d'une  montre  pour  se  trouver
dams le sens du commet(age.

8.         Dams     les    mains.     Ia    chose    esl    un     peu    plus
compliquee (voir la  figure  10-I 5 ).  Si vous  tenez la glene
dams  la  main  gauche.  Ie pouce gauche  doit elre dirige  a
I 'inverse de I 'extremite de la corde. Si vous tenez la glene
dams  la   main  droite,  le  poui`e  droit  doi(  pointer  vers
I 'ex(remite ]ibre.

LEFT  HAND  THUMB  TOWARDS THE  BIGHT,
POUCE  DE  LA  MAIN  GAUCHE  VEFIS  LE  MOU

Figure   10-15

Coiling  a  Line
Lovage d'un  filin

9.         Theprocedure for hanginga largecoil on acleatis
detailed in  Figure  10-16.

9.        La methodedesuspension d'une lourdeglenea un
taqiiet est illustree a la figure  10-16.

Figure  10-16

Hanging a  Large Coil on a Cleat
Suspension  d'une  lourde glene a un taquet

1012.Wliippings

;revenYthhfg#gosmabr:cop:t,n°gnuna,ta[tdhe  ends  of ropes  to

1012.Lessurliures

I.        La surliure sert a empecher le boutd'uncordagede
se decommet(re.

I 0- I 3
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2.        To  do  common  whipping  place  the  end  of the
twine  along  the  rope;  pass  turns  of the  twine  over  the
rope  against  the  lay,  working  towards  the  end  of the
rope,  and  haul  each  turn  taut.  Then  lay  the  end  of the
twine along  the  rope,  as  demonstrated  in  Figure  10-17

:hncdtg:;Se'::e:etT:jenn`:8oiuti:Sr:::I;:,`hat'anc&ttt:n?'#ie°nf

::;e?]££!,btehc[:Teecso;°d°esnTao'}:£eptaws:n:Vtehrr:::;:£e°tfu:i:
which    you    have    passed    over    il,    until    taut,    thus
completing the last turn round  the rope,  then cut off the
end.

PFC  152

2.        Pour effectuer une surliure ordinaire, ou surliure a
la   voiliere,   placez   l'extTemite   du   fil   sur   le   cordage;
enroulez le fit vers I 'extremite du cordage en tours francs
jointifs,   clans    le   sens   contraire   du   commettage`   en
souquant  le  plus  possible  a  chaque  tour.  Placez  alo[s
l'extremite  du  fil  sur  le  cordage  comme  le  montre  la
figure  10-17.  Enroulez les  tours  qui  restent par dessus  le
fil en passant graduellement le mou du fil vers I 'extremite
du  cordage.  Quand   le  mou  ne  peut  plus  recouvrir  le
cordage.  souquez  le  bout  du  fil  engage  sous  les  trois  ou

quatre  derniers  tours,  fixant  ainsi  le  dernier  tour  sur  le
cordage, puis coupez les bouts de fil qui pendent.

Figure  10-17

Common Whipping
Surliure ordinaire

3.        An alternative finish, which can  be used when  the
whipping is on the bight of a rope, is to take the last (hree
or  four  turns  loosely over  one  finger  and  pass  the  end
back through them. The turns are then worked taut, and
the end hauled taut as above.

4.        Westcountrywhippingisnotsuch a neatjob. bul
is suitable for use where rope is in water a good deal, and
on nylon or polyester rope. It is also used to mark points
on a wire that pass through blocks. See Figure  I 0-18.

3.         Lorsqu'il    s'agit   de   surlier   clans   le   mou   d'un
cordage,  on  peut  terminer  d'une  autre  maniere.11  raut
alors  placer  le  doigt  sous  les  trois  ou  quatre  derniers

i:u:fi¥:cr:neiepL::to;:°::.es:ee::eo:uezn:tLeseennsg:t8eeire:et::rus(pdaur#S:::

4.         Lasurliureademi-clesn'estpastreselegante. mais

;'!:::uo;n.:u;rcr!'aa:,:sxu:::ndnya,.gaen:,::i:e::E¥gt:::3m::i:eepia;i::s:
poulies (voir la figure  10-I 8 ).

I 0- I 4
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Figure   10-18

West Country  Whipping
Surliure  a  demi-c.]es

5.         In thiscasecentre(hetwineused forwhippingand

pass  both ends round  the rope.  Each  time the ends pass
each other lie an overhand knot. Finish with a reef knot.

6.        A sailmaker's  whipping,  see  Figure  lo-I9,  is  the

:dkfdrrghflppppgd:wbh8dd;rrife
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5.         Dams ce cas centrez le  fil  a surliure et enroulez les
deux extremit6s autour du cordage.  Chaque  fois que  les
extremites  se  croisent,   faites  un  demi-noeud.   Finissez
avec un noeud plat.

6.         La surliure bridee est la plus stire pour l'extremite
d 'un cordage (voir la  figure  10-19).  Elle ne se defait pas
sous I 'effet du rouettement et c'est pourquoi on I 'emploie
dams les garcettes de ris et les hanets de tente.

Figure   10-19

Sailmaker's  Whip,r)ing
Surliure  bridee

7.        To makea sailmaker's whipping,  unlay the end or
lhe rope  for about  2  inches and  hold  it in  the  left  hand.

pointing upwards, with  the middle strand  furthest away.
Now  make a  bight in  the  twine about eight  inches  long
and  pass the bight over the middle strand only, with  the
two ends  towards yoii. Then  with  the bight or the  twine
hanging several inches down the back orthe rope and the
ends  pointing  down  in  front,  lay  up  the  rope  with  the
right  hand.  Leave  the short end  or the twine where  it  is
and,  with  the  long end`  pass  the  turns  or the  whipping`
working towards lhe end of .he rope against the lay.

7.         Pour   realiser   une   surliure   brid6e,   decommetlez
l'extremite   du   cordage   sur   environ   deux   pouces   et
retenez-la  dams  la  main  gauche,  pointant  veTs  le  haul,
avec  le  toron  central  a  l'exlerieur.  Faites  ensuite  dams  le
ril  une  bouc]e  d'environ  hui(  pouces  de  long  et  passez
l'oeil   SUT   le  toron  du   milieu   seulement,  avec   les   deux
extremites  du  fil  vers vous.  Ensuite.  avec  l'oeil  du  fil  qui

:te,ne:::,rrgLuis,ieesu:su,p:.uscceesniee|:Eq.ij;anr:i:er:dde:fao:::g:
avec  ]a  main  droite.  Laissez  le  petit  bout  de  fil  oti  il  se

irc°::re,,tuernedeun::saavceccu:I?ann8t::rus`.,,:ax[:::mp,a,:S:ru'::r'd°augr:
cOTitre le L`Omme(ta8e.
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8.        When sufficienuurns are on,  take the bight of the
twine, pass it up ou(side the whipping, following the lay
of the strand around which it naturally follows, and pass
it over that strand where the latter comes out at the end
of the rope.  See  Figure  lo-19A.  Now  haul  on  the  short
end  to tighten  the  bight.  then  bring this end  up outside
the  whipping,  again  following  the  lay  of the  rope,  and
then rcefknot the two ends in the middle of the rope and
out orsight, see Figure  I 0-198.

9.        The smooth  hard surface of synthetic ropes  makes
i(   extremely   difficult   to   make   a   whipping   stay   put
without slipping.

10.      The  ends  or  synthetic  ropes  should   therefore   be
secured  by two turns of adhesive tape, and  the whipping

put on over the tape.

I I.      When  cutting  from  the  coil,  the  point  or cu(ting
should be taped, and the cut made through the middle of
the tape.

12.      In   addition   the   ends   of  synthetic   ropes   can   be
sealed  by  heating with  flame or  hot  iron  until  (he yarn
ends  melt  and  fuse  together.  This  fusing  should  not  be
relied upon unless backed up with a whipping.

1013.RopeTerminology

I.        Toalandlubberanythingtied inorwitharopeisa
knot.  However.  in  the  sea  environment  a  more  limited
meaning is used. A knot is tied at the end of a rope or in a
rope,  using only  the  rope  itself.  A  bend  is  used  to  bend
(tie) two ropes together. A hi(ch is used to tie a rope to a
ring,  spar,  standing   part  of  another  rope,  e[c.   These
meanings  are  sometimes  rather  loosely  applied  even  in
the sea environment and you may find that certain bends
are called hitches or vice versa.

2.        To   make   il  easier   to   understand   directions   for
working with ropes some of lhe terms used in describing
the  parts  of a  rope  and  simple  components  of  knots,
bends, and hitches are shown in Figure  10-20.

PFC  152

8.        Quand il ya suffisammentde tours en place, prenez
l'oeil   du   fil,   passez-Ie  a   l'exterieur   de   la   surliure,   en
suivant le commettage du  toron autour duquel  le  fil  suit
naturellement, et passez-le sur ce meme toron au point oil
le  toron  emerge  au  bout  du  cordage  (voir  la  figure  10-
19A ). Tirez maintenant sur le petit bout pour serrer l'oeil
et  faites  sol.tir  ce  bout  a  l'exterieur  de  la  surliure  en
suivant  de  nouveau  le  commettage  du  cordage.  Faites
alors  un  noeud  plat  aux  deux  extremites  du  fil  clans  le
centre  du  cordage  pour  cacher  le  fil  (voir  la  figure  10-
198 ).

9.        La  surface dure et  lisse  des cordages  synthetiques
rend  extremement  difficile  la  confection  d'une  surliure

qui ne glisse pas.

10.      Par    consequent,    les    extremites    des    cordages
synthetiques    doivent    etre    retenues    par    une    bande
adhesive qui servira de soutien a la surliure.

11.      Lorsqu'on  coupe  une  longueur  de  cordage  d'un
rouleau, le point de coupure sera d'abord entoure d'une
bande adhesive. On  fail alors la coupure au milieu de la
bande.

12.      On  peut  aussi  sceller  les  extLemites  des  cordages
synthetiques en les chauffant a la flamme ou au fer chaud
jusqu'a  ce  que  les  fils  carets  fondent  et  se  fusionnent.
Cette sorte  de  fusion  n'est  sdre  que  si elle est  renforcee

par une surliure.

1013. La teTminologie des noeuds et cordages

I.        Pour un terrien,  tout enlacement serr6 fail avec ou
dams une corde est un noeud. Ce mot a cependant un sens
plus restreint dams I 'element Mer. Un noeud est pratique
a   l'extr€mite   d'un   cordage  ou   sur   la   longueur   d'un

;:rudraf:I:Erue,,,eL:as::S:re,edmeeunxt::]rudL;CgLesTnua::I;I,:::L°L:
attacher   un   cordage   a   un   anneau,   un   espar   ou   au
dormant d'un autre cordage.  On  n'applique cependant
pas  cette  terminologie  a  la  lettre,  meme  dams  I.element
Mer, et vous constaterez probablement que certains ajuts
sont appeles cles ou vice versa.

2.        Pour   vous   permettre   de   bien   comprendre   les
directives  ayant  trait  au   maniement  des  cordages,   la

#or:eLo;i.o,eepn.uuTi::I,q.:::Supeas:,::sea.::sc.er:pargeessa'ionns;
que les elements de base des noeuds, ajuts et cles.

I 0- I 6
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BOUCLE  TOPSAD€E, COQUE

BIGHT

BOUCLE  OU  DOUBLE

Figure  10-20

Rope Tcrminology
Terminologie des  noeuds et cordages

1014.Knots

|sedi:ht;,::e:fhaenrdk¥:t°st;Su:h[::[eTdpo';S'u°s:5ra%Sn:n8e[:
Figure  I 0-21.

2.        The  Figure  Eight  Knotis  used  to  prevennheend

::earhrd°np:kf::Tcouun]rde::I:§e:hbr:tuLgshdLdffi:L°,:io°urn%edrtenr
being pulled taut. See Figure  10-22.

fty
Figure   10-21

Overhand Knot
Demi-noeud

PFC  152

1014. I.es noeuds

;ourdt:e:eermd`.-anu°t::sdi:eeup!:.S:'dTspr`:I:::::S'c:;e(T:,`r°i:
figure   10-21  ).

2.         Le noeud en  huit sert a empecher l'extremite d'un

:i%:dite.dig:sSS[:reusredf#:°auduenn::'e'r¥:r::T:-on,:eeTt:
souque (voir la figure  10-22 ).

Figure  10-22

Figure  Eicht  Knot
Noeud  en  huit

10-17

~



CFP  152

3.        The ReefKnol is the bestknown knot for tying the
ends of a  rope together to contain some(hing within  the
bight.11 is the standard knot for reefing a sail. A reerknot
is simply two overhand  knots tied  in opposi(e directions
as  shown  in  Figure   10-23.  If they  are  tied  in  the  same
direction  a  .`granny"  knot  is  formed.  A granny  knot  is
not secure and  is apt  lo come  untied.  A  reef knot  is  not
recommended  for  bending  two  lines  together  to  form  a
longer line, particularly irthe lines are ofdifferen( sizes.

4.         The  Bowline  is  a  very  useful   knol  for  putting  a
temporary eye in the end ora hawser or a line. It will not
slip  if  properly   lied   and   is  easy   to   untie.   There  are

:::j`:s|Sanmde;hu:cdkses°trJ:i#8dajsba:*j,roew::uL:,rd°Phaeb:%d`:ef

i:fi:rh°dpned[:tt{heer#:#edr;¥:|d;::,Sttahned£:8tpi|::::::
end across lhe standing partjust above the left hand as in
Figure   10-24.   Hold   the  cross   together  with   the  right
hand. Turn the wrisl of the left hand away from lhe body

iT€u::Ingot.h2e5enShu,?tfor:;8?sth:o'::?,;°esr°rcT,::aasti:`jg°a:;eunnedcii'dT::npa;::::he:feugnodo:::::ks,t::::nF8,gpuarr:

10-26  and  pull  taut.  Practice  tying  a  bowline  until  you

;aantet::[j;;:Ee:;1:rahnadv:atph£:'L:svfi::t':nn:h,eodferkth°er.:nmdae:

:,::;bn°oa|:;;a,:d]t#ses°tnhee::::e:I:::d'hyeo::go°dfyau:3::
the arms and lie a bowline in front of your body. You can

:::thbcerh££as:efnbtahcek;::earrft.j'sf¥::i:::,'eh::Y£`en8::I;n,:::

#ir,em'::S:::hj:st:htohue,dine::;#akre:::I:::g'£:i:aes:Pyr8h
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3.         Lenoeudplatest lepluscommunpourieunirdeux
cordages afin  de retenir quelque chose dams l'oeil.  C'esl
le noeud reglementaire employe pour I)rendre un Tis. Le
noeud  plat  se  confectionne  au  moyen  de  deux  demi-
noeuds  inverses comme  le  montre la  figure  10-23. Si on
rail  les  noeuds  clans  la  meme  direction,  on  obtient  un

i:°i:er:dmdeden::XVL::::n:ode:}s[,P!a:trt::':C::s?:fia§Srsceo;:,£uied::dreods;s:a:I:
diiferente, afin d ten faire un seul long cordage.

4.         Le   noeud   de   chaise   simple   est   (res   utile   pour
former  un  oeil  temporaire  au   bout  d'une  aussiere  ou
d`une  ]igne.   Bien   rait,   il   ne  glisse  I)as  et  il  se   largue
facilement.   11   y   a   plusieurs   fagons   de   lc   confectionner,
mais   la   plus   facile   et   la   plus   rapide   est   probablement
la    suivante:         prenez    l'extr€mit6    du    cordage    dams   la
main    droite,    Tenez   le    dormant    dams   ]a   main   gauche
a    ltendroit    oil    vous    voulez    placer    le    noeud.    Croisez
l'extr6mit6   sur   le    dormant   juste   aurdessus   de   la   main
gauche   comme   l'indique      la      figure    10-24.   Retenez  le
croisernen( avec la main droite. Tournez le poignet de la
main   gauche   vers   l'exterieur  et   passez   I'extremite   a
lravers la boucle ainsi formee, comme le montre la figure
10-25. La boucle est parfois appelee col de cygne. Passez
ensuile   I'extremit6   autour   du   dormant   et   revenez   a

;I:,Vsesr:i;::idEenct¥8fnne:zC.::u¥ea';;:rdej::en':efiugdu:::3::s6:
simplejusqu 'a ce que vous arriviez a le faire adroitemenl
et  rapidement  meme  dams  I'obscurile  ou  sous  l'eau.  Si
vous avezjamais le malheur d'etre "l'homme a  la  mer"
et  que  quelqu'un  vous  lance  un  cordage  sans  boucle,

passez-vous  le  sous  les  aisselles  et   raites  un   noeud  de

i;:ieesr:,`cTeps:t:y:p`r':;e:,I:.t.i,:ocn:::fli:i!l:u:s:n:;e::iuieeh:#:::
simple  sur  le  filin  avant  de  le  lancer  a  l'homme.  Faites

;::sebr°i::I:I:§Seetz,e8sr#,eps?urqu'llPulssefacilemeniy

`-=-:_--__:

Figure  10-23

Reef Knot
Noeud  plat

I 0- 1 8
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Figure  10-24

Bow]ine Step  I
Noeud dc chaise simple -  I Cr temps

Figure  10-25

Bowline -  Step 2
Noeud  de  chaise  simple  2e temps

-€==:-  -.ti,
Figure  10-26

Bowline - Step 3
Noeud  de chaise simple -  3 a temps

iy:n]#o:d}:i::nf'F:I:r:¥eTI::.n£7uL:tunseevdert°bempa,::Cad::::ldng
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5.         Lenoeudcoulantounoeud delaguisserta faireun

Joae:act::luatnotu:d:e::rrepT:Leo:r'ranficgourrdea]goe.21,)nes'emplole

j= -=- .a
Figure  10-27

NoeuddET:gnjfsgo:onwo,:::cou,an,

I 0- I 9
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6.        A  Bowline  on  a  Bight  is  tied  using  theend  ofa
bight  instead  of the  end  of a  rope.  The  method  is  the
same except for the last step. This is shown in Figure  I 0-
28. The length of the two loops formed can be adjusted to
different lengths. It is sometimes used for lowering a man
from  aloft  or  over  the  ship's  side.  The  shorter  bight  is
placed under his arms and he sits in the longer one.

PFC  152

6.         Le  noeud  de  chaise  double  se  confectionne  avec
I 'extremite d 'une boucle au lieu de celle d 'un cordage. La
methode  est  la  meme  a  I'exception  du  dernier  temps
(voir la figure  10-28 ).  La longueur de chacune des deux
boucles formees peut etre modifiee. On I.emploie parfois

pour descendre un homme de la mature ou pour I 'affaler
le   long  du   bord.  L'homme  se  passe  la  boucle  la   plus
etroite sous les aisselles et s 'asseoil clans la plus grande.

Figure  10-28

Bowline on a  Bight
Noeud  de chaise double

7.        There    are    many    other    knots    used    in    fancy

::£::::kto°krn;°w?hu:seeFodrsg::erra°,P;:rkYb°uutywp'j'w:I?`fi::

i'i::oe::.i:dT:::3smhpe'isd::re:'d;°ubb,:#::ti:;'ewaa,i::.b'e

1015.Bends

I.        A  bend  is  used   to  bend   the  ends  or  two  ropes
together   to   form   a    longer   rope.   This   is   usually   a
temporary measure. If a permanent junction is required.

i:F;::'e::;e:;::!r;£b;e;:;i;e::C¥:;;!r:ih::;:::::i::3::°;i;:d:ea;;h;jet:i:e:;d:fi'irhai:C:i£:I,:i:f

:La„T,hnegsshueceh`::nadh'::S::ct:::::,leo:::Pt:'es:Tgdh`t°oaf
another rope. Pass the end through the loop in the bight,
back  round  both  parts  of the  bight  and  then  acl`oss  the
loop under its own part. See Figure  10-29.

7.         Il  existe  quantite  d'autres  noeuds qui  s'emploient
dams  les  travaux  de  rna(clotage  et  qui  produisent  une
extremite, un cordage des plus elegants. Vous n 'avez pas
besoin   de   les  connaitre   tous  pour   raire  votre   travail
quotidien, mais vous serez le point de mire de plusieurs si
vous   maitrisez   l'art   de   confectionner   un   noeud   de
hauban  double.  un  bonnet  turc  ou  un   noeud  de  ride
double.

10ls. Les ajuls

I.         L'ajut  sert  a  r6unir l'extr6mite  de  deuxcordagesafin
d .obtenir un long cordage. 11 s 'agit habituellement d `une
mesure provisoire.  Pour realiser un  ajut defini(if,  il  faut
episser  ou  effectuer   une  autre  sorte   de  raccordement

§il::ri:::r;i;::joe;r:ii:::::I:a`;cirii;i:c¥i,;i:;::iris::1;si:fiii;:stu;:t;i{:,a!::t::::i::si
donc toujours I 'ajul qui convient au travail A executer.

ieadm':c:e::r°f::gd:,da;eTCu:nupt:::tt'r¥clocer;:dr;:a:pti::I::;;:e:A:i::mT:::
clans   l'oeil,   puis   a   l'arriere   des   doi.mants   de   l'oeil,
revenez  a   l'avant   el   raites   passer   l'exiremite   sous   sa

propre boucle (voir la figure  10-29 ).
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3.         The  Double  Sheet  Bend   is   more  secure,   and   is
made  by  taking one or  more  turns  round  both  parts  of
the bight before the end is brought across the loop under
its own part. See Figure  10-30.

Figure  10-29

Sheet  Bend
Noeud d '6coute simple

4.        The carrick  Bend  is  used  forjoining two  hawsers
when  the joint  must  pass  round  the  capstan.  The  ends
should  be  stopped  to  their  standing  parts.  Be  careful  to
tie this bend correctly as it is easy lo make a mistake. The
correct carrick bend is shown in Figure  10-31.
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3.        Le   noeud   d'ecoute   double   est   plus   sar   que   le
simple.  On  le  rdalise  en  passanl  plusieurs  tours  autour
des   dormants   de   l'oeil   avant  d'amener   l'extremite  a
l'avant  et  de  la  croiser  sous  sa  propre  boucle  (voir  la
figure  10-30).

Figure  10-30

Double Sheet  Bend
Noeud  d'6coute  double

4.        Le   noeud   de  vache  double  sert  a  joindre  deux
aussieres lorsque I 'ajut dolt passer autour du cabestan. 11
faut genoper les extremites sur  leurs propres dormants.
Prendre garde de confectionner I 'ajut correctement, car
on  s'y  trompe  facilement.  La  figure   10-31   montre  un
noeud reussi.

-//Zt¥;i
Figure  10-31

Carrick  Bend
Noeud de vache double

1016.Hitches

I.        There  are  a  great  many  hitches  but  only  a  few  of
the more common ones will be described here.

2.        The  Clove  Hitch  is  used   lo  secure  a  ropc's  end
(emporarily  to a  rail  or spar.  It  is  used  to  make  fas(  the
inboard end ora heaving line or a hand  lead  line.  It can
be made with the end of a rope or with a bight as shown
in Figure  10-32.

1016. Lei cles

I.        Il existe une grande vari6te de cles, mais  bornons-
nous   a   en   examiner   quelques-unes   parmi   les   plus
courantes.

:enxt,I.:L:a;,fe:ic:I:radsis:;ce;:,:I:len:a::mT,b;2i,d:i,:::uu,n:€es:p::e:

:;nncfi:::,:::reefs:vue:',i:xe,i'e8£[eted:#;I:eo%:::.o°una3::tu':
double comme le monlre la figure  10-32.

I 0-2 I
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CLOVE  HITCH  ON  THE  END
EXTFiEMITE  DE  COBDAGE

---- Si      -€i`
CLOVE  HITCH  ON  THE  BIGHT  I
SUFI  LE  DOUBLE

Figure   10-32

Clove  Hitc`h
Demi-c`le  a  capeler

3.        The Round  Turn and  Two  Half Hitches is  used  to
secure a rope to a large ring. such as the ring of a buoy. or
to a s|)ar. A full  turn is  laken  round  the ring to the right
of the  bight.  The  end  is  then  passed  up  over  the  bight
from righ( to lert and  halrhitched round  (he bight twice.
The end  may  be stopped  if the  hitch  is  to  be  left on  for
any length of`time. See Figure  10-33.

PFC 152 _

3.         Le  tour  mort et deux demi-cles sert a  assujettir un
cordage  sur  iin  anneau  large,  par  exemple  une  bouee-
couronne` ou sur un espar. On prend un tour mort aulour
de   l'anneau   sur   La   droite   du   double;   puts,   on   passe
]'extremite  siir  le  double  de  droite  a  gauche  et  on  fail
deux  demi-cles  autour du  double.  L'exiiemite  peiit  etre

genopee   si   la   cle   dolt   etre   laiss6e   en   place   pendant
quelque temps ( voir la figure  10-33 ).

Figure  10-33

Round  Turn  find  Two  Half` Hitches
Tour  mon et  deux dcmi-cles

4.         The  Rolling Ill(ch  is  used  lo secure a smaller rope
lo a larger rope or spar. See Figure  10-34.

4.         Le noeud de fouetserta fixer un petil cordagea un

gros cordage ou a iin espar ( voir la figure  10-34 ).
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Figure   10-34

Rolling  Hill.h
Noeud  de  rouet

5.         TheMidshipman.sHitch isused tosecurea rope [o
a hook. See Figure  10-35.
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5.         Le noeud degriffes'emploiepour fixerun cordage
a un croc ( voir la figure  10-35 ).

Figure   10-35

Midshipman's Hitch
Noeud  dc griffe

6.         The  Timber  Hitch.  see  Figure   10-36,  is  used   to
secure a rope's end  to a spar or  bale.  If the spar is  to be
towed or hoisted, add a half hitch some distance from the
timber hitch in  lhe direction orthe strain. A spar should
bc towed butt first.

6.         Lenoeuddebois(voirla  figure  lo-36)serta  fixer
l'extrfemite  d'un  cordage  a  un  espar  ou  a  une  balle.  Si
l'espar  doit  etre  remorque  ou  hisse,  il  Taut  ajouter  un
barbouquet a quelque distance du noeud de bois. dams le
sens de la tension. On remorque un espar, tete a I 'avant.

Figure  10-36

Timber Hilch and  Half Hitch
Noeud de bois avec barbouquet
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1017. Belaying A Rope

I.        To belaya small rope to a cleat, keep the strain on
the rope with  the left hand while  the right hand  takes a
turn  under  both  horns  of  the  cleat.  See  Figure   10-37.
Follow up the round turn by crossing further turns about
the alternate  horns of the cleat in  the  form  of figures of
eight. At least three turns are required. Never half hitch
the  rope  around  the  cleat  to  finish  if off as  it  will jam,
especially if the rope becomes wet.

PFC  152

1017. La facon de loul.Her un cordage

I.        Pourtournerunpetitcordagesuruntaquet, gardez
la  corde  tendue  avec  la  main  gauche  et  avec  la  main
droite, faites un  tour franc sur les deux oreilles du  taquet
(voir la  figure  10-37).  Continuez les boucles en croisant
des  tours  en  huit  autour  d'une  oreille  puis  de  l'autre.
Faites au  moins  trois tours. Ne terminezjamais avec un
barbouquet,   surtout   si   le  cordage   est   humide,   car   il
s'etranglera.

j:fi?f:
Figure  10-37

Belaying a  Rope  to a Cleat
Tourner un cordage sur un taquet

2.        Cleats  and  belaying  pins  are  unsuitable  for  wire
rope because the wire will  be  forced into sharp bends or
"nips" when  belayed  and  this will  injure or cripple  the

wire.

|0|8.Stoppers
I.        The  strain  on  a  large  wire  or  hawser  being  too
great  to  be  held   by  hand,  it  is  necessary  to  "pass  a
stopper"  to  take  the  weight  while   the  rope  is   being
belayed.  This   is   done   by   leading   the   hawser   to   the
capstan.  through  a  fairlead  nearest  the  bollards  to  be
used,  and  heaving it  taut. To prevent the  hawser  taking
charge after being removed from the capstan a stopper is
used. See  Figure  10-38. The stopper is a short  length  of
cordage  secured  to  a  deck  clench  or  ring  bolt  near  the
lead of the hawser.

2.         Les taquets et les cabillots ne conviennent pas aux
cables;  si l'on  essaie  de  tourner  un  filin  metallique,  il  se
formera    des    coudes    brusques    ou    des    coques    qui
avarieront le cable ou le meltront hors d 'usage.

1018. Les bosses

I.         La  tension  sur  un  gros  cable  ou  une  aussiere  est
beaucoup  trop  forte  pour  qu'on  puisse  la  soutenir  a  la
main; il  faut donc bosser la manoeuvre pour l'empecher
de  courir  et  permettre  de  la  tourner.  On  y  parvient  en
amenant I 'aussiere au cabestan, passant par le chaumard
le plus  rapproche des  bittes  a  utiliser,  puis en  souquant
I 'aussiere. Pour empecher I 'aussiere de prendre du  mou`
une fois qu 'on I 'aura retitee du cabestan, on se sert d 'une
bosse (voir la figure  10-3 8 ). La bosse consiste en un pelit

:::tb8:cC[:rpdrae§e#:::u:td:C]?:u:srenrepft°ndepontoua

S"AIN/TENSION+

STf}AIN/TENsloN  +

Figure  10-38

Passing a Stopper
Bosser une manoeuvre
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2.         For  rope   hawsers,   pass   the   tail   of  the   stopper
around the hawser and make a half hitch against the lay.

::£sF:;S,i:Vee:3L,:utrhneshaar;suenrdT'reehhaawws::rLs|L'ehntvheee::g

:an;'s`t::eas:%P3:[a;:at::o::L8?i'ewbhoe[Ta:td'sstf#`t°offp;he:
can  then  be  cast  off.  For  wire  hawsers,  a  chain  stopper
would be used in a similar way,  but in  this case  the half
hitch is taken with the lay and dogged against the lay.

3.         Achaincheck stopperisused tocontrol awirerope
being paid out.  One end  is secured  to a convenient deck
clench  or  ring  bolt.  The other  end  is  passed  around  the
wire and  back  through  the deck clench  or ring bolt, any
strain  put on  this  end  of the  chain  by  means  of a  small

purchase, or "jigger" will  nip  the  rope  against  the  ring
bolt  and  will  control  its  speed  as  it  runs  out,  Figure   10-
39.

PFC  152

2.         Pour les aussidres en cordage, faites passer la queue
de  la  bosse  autour  de  l'aussiere et  faites  un  barbouquet
clans  le  sens  inverse  du  commettage.  Enroulez  la  bosse

plusieurs   fois   autour   de   l'aussiere   dams    le   sens   du
commettage et genopez sur I 'aussiere. On laisse alors filer
I 'aussiere jusqu'a ce que la  bosse  ail pris le  poids`  apies

quoi  l'aussiere  est  retiree  du  cabestan  c`  amarree  aux
bittes.  On  peut  alors  larguer  la  bosse.  Pour  les  aussieres
metalliques. on se sert d 'une bosse de chaine de la meme
maniere,  mais.  dams ce cas` on  fail  le  barbouquet dams  le
sens du commettage et on  le genope dams le sens inverse
de ce dernier.

3.         La  bossecassanle  dechaine  sert  a  regler  la  fa¢on
dont    on    file    une    aussiere    metallique.    On    fixe    une
extremit6 de la bosse a un piton de pont ou a une boucle:
on  ceinture  l'aussiere  avec  l'autre  extremite  qu'on  fail
revenir   aussi   dams   le   piton   ou   la   boucle.   La   tension
exercee   sur  cette  derniere  extremite  de   la  chaine   au
moyen d'un petit palan, ou 6tarquoir, etranglera le cable
contre le piton et en Leglera la vitesse au  fur et a  mesure

qu .il  filera (voir la  figure  10-39 ).

Figure  10-39

A  Chain  Check  Stor>per
Bosse  cassante  de  chaine

1019.Splices

I.         TheBack  spliceisused  to  finish  theend  ora  rope
which is not required to be rove through a block. Start by
forming a crown, as in Figure  10-40, by passing strand A
over   8   and   leaving   a   loop.   Strand   8   is   then   passed
around A and over C. Strand  C is  now passed  around  8
and  down  through  the  loop   formed  by  strand  A.  The
strands are now  pulled  down  evenly  along  the standing

part orthe rope.

1019. Leg 6pissures

I.         L'epissure    renversee    s'emploie    pour    terminer
I.extremite  d'un  cordage  qui  n'a  pas  a  passer  clans  line

poulie.   On   commence   par   faire   une   tete   d'alouette.
comme  I.indique  la   figure   10-40.  en   raisant  passer  le
toron A sur 8 et en laissant une boucle. On passe ensuite
le toron 8 autour de A et par dessus C. On continue avec
le  toron  C  autour de  8 et on  descend  a  travers la boucle
formee  par  le  toron  A.  On  tire  alors  egalement  sur  les
torons pour les rabattre sur le dormant.

10-25
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Figure  10-40

A  Crown  Knot
Tete  d 'alouette

:LdeaTc#est'raayn:r,:::ea°g;e`:So°n€eannegu:jd:raonwe°s:faenddfiodf
the  standing  part.  Three  or  four  tucks  should  be  made.
See Figure  10-41.

PFC  152   -

::%:n:u:r'r#::t:S;:::I:.iu:;::CS:gsu|:e::a:8s:dn:::I:ai;daca:gt:qo::
rail trois ou quatre cntrelacements (voir la figure  10-41 ).

--,:;; .-,,,. :?\;:    ,;-i;`       :;::

Figure   10-41

Back  Splice
Epissure  renvers6e

:;pe  fenn:y:hsep:'S:ise:See:d'°ortikeer:3%ev:: tt:efi:::°,i:         :out  L',:E'SScuorred:g:e''Rse';#epz'°],:e!t°r:rm{:;reo::e:tee[] 3:

::aqnua::: Sp'::I:I;geo::do:a:atchhess[tdr:.nsdes: ::;u°r: t[°o!4°2f the         ::Ld:g:tepz°,::  :°orr::: ,i:n°;.:'rddee::u8r,:Sicourrm:enstfreete[::
autres de chaque cote (voir la figure  I 0-42 ).

:nderq£:nt::e i:rya: i thoef rt°hte sdt::dt]uncg tphaer:Can::e ;t:i,n,dt          :en trap;ofi:'ste]: 1:ocr°oT rue:tears:udrudcu°rdd;arg:'arne,P:I,e:.iee£:,leo:
through to the "jaw " of the unlaying.                                                   travers le.`pas " du d6commettage.

5.         Usingthefid.openthestrandc)fthestandingparl            5.         Au    moyen    de    l'epissoir,    ouvrez    le    toron    du
to the left of the strand already tucked, and tuck  the left           fe°troTodnn'aea::fcahuec,hpeu:sus'o°ur::edz€i:.rep'j"a'tes traverser
hand strand through and pull it taut.

i,:riaew::d:n:n;;;;;i:e;::i:s':;k:;§d :i;:te:t::si;i:ka:;i:°a:sC::tt;i!t:h[;i;a:t!i,i       :inn:e:epegR:e::§j!1i:n;i;;Ca:°iri:;::z:i:a:i:lit:e:::::Z:ir':i:S::;0;,;;:o:c::S#
a sharp turn.
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Figure  10-42

Eye Splice
Epissure a oeil

7.         When all three strands are tucked for the fir.i( time.
ensure that thejaw orthe unlayed end is well down to the
standing  part.   and   that  each   strand  comes  out   of  a
different valley,  that  is,  that  all  the  unlayed  strands  are

;:Bf:aJ:,dh:¥ca:::::ga°sffi;hrcths:abnadcjknsgpE:::.Makethree

ENDS  DOGGED
EXTF`EMITES
ENTF`ELACEES
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7.        Apres avoir replie les trois torons pour la premiere
fois.  assurez-vous  qiie  le  pas  de  l'extremite  decommise
est bien aplati clans le dormant et que chaque toron sort
d'une  cavite  diiferente.  c.esl-a-dire  que  Ious  les  torons
decommis   sonl   separes   par   un   toron   de   la   partie
dormanle.  Faites  trois  replis  avec chaque  toron  comme
poiir I 'epissure renversee.
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CHAPTER  11

GENERAL SEAMANSHIP

llol.Berlhing

I.         Aship  is  said  to  berth  when  itcomesalongsidea

jetty. Ii is held rasi [o thejetty by several hawsers. Each or
these  hawsers has a special  name and a spec`ial  purpose.
and  it  is  as  well  for  you  to  know  (hem  since  you  will
undoubtedly have to work with them. See Figure  I I -I.

PFC  IS2

CHAPITRE 11

LE MATELOTAGE

I I ol . I.'amaTrage

I.         Onditqu'un navires'amarrelorsqu`ilvientlelong
d'un  quai  et qu'il  sly  maintien(  I)ar plusieurs  aussieres.
Chacune   de   ces   aussidres   porte   un   nom   particulier
correspondant   a   son   role;   vous   devez   les   connaitre

puisque voiis serez sans aucun doule appele a les utiliser
( voir la figure  I  I -I  ).

STE f}N  F`OPE/                AFTE Fl

APMot#EEADER,ERE  ::i::E:REs,ER i:E3A#REG                 i5;i^¥a`        !§i&ETTRs,ER  APMotREAD;ANT
FORE                      HEAD  ROPE/

SPRING)                       SPRING)           AVANT
GAF]DE                          GAF]DE
MONTANTE              MONTANTE   AFIRIERE
AVANT      Figure   ll-I

A Ship Se.`ured Alongside
Amarrage d'un  navire  le  long d'un quai

2.        The stern rope and  the head ropeassist in keeping
the ship from  moving ahead or astern. They also help to
keep  her  close  alongside  the  jetty.  The  fore  and  after

:,roesaes;[o°np;sS;a::'hemainropesusedforkeepingtheship

3.        Any  spring  which  leads  forward  is  called  a  back
spring, and any which leads aft is called a head spring. If
only two springs are used, these are called the fore spring
and  after  spring.  The  springs  assist  in  holding  the  ship
alongside    allhough   their  main   purpose   is   to  prevent
ahead or astern movements.

fhrougshh'flE.':ie¥dr:h#cL'nheasv::em]oe:th°::rge`sh:osrhetdpj:es:£:
wear  and  the  nip  or  sharp  bending  of  the  ro|)e.  See
Figure  I I -2. On the outboard end there is normally a sort
eye which  may be slung over a  bollard  on  the jetty. See
Figure  11-3. On  the inboard end  these ropes are turned
up on bollards in a figure of eight manner. Often, the top
cross between the bollards will be seized.

I  1.-I

2.        Les amarres de pointe.  arriere et avant,  tendent a
empecher le navire d 'avancer ou de culer et elles aident a
le  tenir a quai.  Les  traversiers,  avant et arriere, sont  les
amarres qui maintiennent le navire pres du quai.

3.        Touteamarredegardcquisedirigedel'arrieredu
navire   vers   l'avanl   au   quai   est   appelee   une   garde
montante arriere; .oute amarre de garde qui se dirige de
I 'avani du navire vers I 'arriere au quai est appelee garde
montante avant. Ces amarres aident a garder le navire a
quai, bien que leur fonction principale soit d'empecher le
navire d 'avancer ou de culer.

4.        Les  aussieres  d'amarrage  du  navire  passent  hors
du   bord   par   des   chaumards;    la   bordure   lisse   des
chaumards diminue  I.usure aux aussieres et empeche la
formation  de  coques  ou  de  coudes  brusques  (voir  la
figure    11-2).    L'extrfemite   hors   du    bord   se   termine

:a°;eTea:ear:::gjat:eus::,:Pasusau;I:v:j[#fi3:iep,er.t3)e.`rf
bord, les amarres sont [ournees en huit sur des bittes. Ire
brin superieur de cet enroulement est frequemment bride
entre les bit(es.
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Figure  11-2

Fairlead
Chaumard

Figure  11-3

Bollards
Bi'tes

1102.HeavlngLlnes

rwher.

11-2
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1102. Ifs lance-amaTTes

;unre,e,I:g¥:eEn±:ry*:,:::e:;¥;:e£:I:nu;::a¥::g:f,%u:i;e¥ee:
Dans les operations de ravitaillemcnt en mer, ainsi que
dams les transferts a longue distance, on emploie un fusil
porte-amarres, Cependant, l'usage courant fait appel au

i::;r=j::|i;jnri:nit::;|i:Cid::::ii!ji,|#j::,a#:::a:¥pFii:::
lancement a grande distance. a
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2.        Tolhrowa heaving line, the lineis firstcoiled into
the hand in bights about 3 lo 4 feet in circumference. You
then  separate this coil  in  half keeping  the  half with  the
monkey's fist in your heaving hand, allow about 5  feet of
line to hang between the coils. turn the body sideways to
the target, heaving arm extended and holding the olher
half palm  open  facing  the  target.  Heave  the  weighted
end, coil and all (owards the target and allow as much or
the unweighted end  to go out as necessary. You should
normally retain the inner end in your hand, or you may
secure it to the guard I.ail. See Figure  I I -4.

PFC  152

2.        Pour lancer un lance-amarres, il Taut d 'abord lover
la  ligne  clans  la  main  en  plis  de  trois  a  quatre  pieds  de
tour.  On  separe  ensuite  la  ligne  en  deux  glenes  et  on
garde  la  glene  munie  d'une  pomme  dams  la  main  avec
laquelle on  lancera.  Laisser environ cinq  pieds de ligne
entre   les   deux   glenes.   Toumer   le   corps   de   c6te   par
rapport  a  la  cible,  le  bras  qui  lance  tendu,  tandis  que
I'autre  retient  la  deuxieme  glene  clans  la  main,  paume
ouverte  face a  la cible.  Irancer la  glche dont  l'extremite
est lestee en direction de la cible et laisser I 'autre glene se
derouler autant qu .il le faut, retenant I 'extremite de cette
derniere dams la main ou I 'attachant a la ralTibarde (voir
la figure  11-4).

Figure  11-4

Throwing a Heaving Line
Lancement d 'un  lance-amarres

3.        Whenyourlinelandswhereyouwantit,securethe
inboard   end   to   your   heavy   hawser  or   line   using   a
bowline.

NOTE:     Always have spare heaving lines made up and
ready.

1103. BeTthing Hawsers

I.        It is frequently necessary to place two eyes on one
bollard ashore.  If you were merely to place one eye over
the other, then you would have no choice but to slip that
eye   first.   However,   if  you   heave   the   second   eye   up
through the first before placing it on the bollard, you can
let the eyes go in any order. See Figure  11 -5.

3.        Quand   le  lance-amarres   lombe  au  point  choisi,
attacher I 'exttemite du bord a I 'aussiere ou au cordage au
moyen d 'un noeud de chaise.

NOTA:  ayez toujours en reserve des lance-amarres prets
a servir.

I 103. Les aussieres d'amari.age

I.         Il est souvent necessairedecapelerdeux amarres a
oeil sur la meme bitte a terre. Si vous placez simplement
un    oeil    par-dessus    l'autre,    vous    serez    oblige    de
commencer  par  larguer  l'oeil  du  dessus.  Cependant,  si
vous passez la seconde amarre dams I 'oeil de la premiere,
avant de capeler I.oeil a la bitte, vous pourrez larguer les
oeils dams I.ordre que vous choisirez (voir la figure  I  I -5 ).

11-3
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Figure   11-5

Placing the Eyes of Two Berthing Hawsers on a Single  Bollard
Facon de capcler deux amarres a oeil sur la  meme bitte

2.         Often when  coming alongside it will  be  necessary
to use a capstan or winch to heave on one of the berthing
lines. When turns are taken on a capstan, a rope is said to
be brought to. Turns are taken as shown in  Figure  11-6.
When  the capstan  is  running,  great care  must  be  taken
that no riding turns  form.  If this  happens,  the  rope will
jam. See Figure  I  I -7.

PFC   152

2.        En arrivanta quai, il  faudra souvenlseservird'un
cabestan  ou  d'un  treuil  pour  virer  l'une  des  amarres.
Quand on prend des tours sur le cabestan, on dit que I 'on
garnit  le  cordage.  On  fail  les  tours  tel  qu'indique  a  la
figure   11-6.   Pendant   quc   le   cabestan   lourne,   il   faut
s'assurer  que  les  tours  ne  se  croisent  pas,  ce  qui  ferait
coincer le cordage (voir la figure  I I -7 ).

+
Figure  I  I-6

Using a Centreline Capstan
Emploi d 'un cabestan axial

114
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Figure  11-7

A Riding Turn
Tour croise

1104.Fenders

:krs:La:FiiT;tw;eege=Ts:hh,t;fea:nri'rJeeity;:rha;P:,:n:=?:ras:?,I;aono:

iig=ms:1g:¥l:-ng:£V£{r;ig:3:;Sso¥:aonfdth:aft:enri%%
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1104. I.es d€1'enses

I.        Les  defenses  sont  employees  pour  empecher  le
frottement du navire centre un quai ou un autre navire.

:,:£:fi:¥se:n?]gc;h=ent]era8a8e.Protegentlapeinture

2.       Les  defenses  existent  en  fomes,  dimeusious  et

::tne:eanTq::Z;:Sds#fenfi±uree:p::;fes]d]L9si.'eieL:-cLn°t
Mer.

Figure  11-8

D6fensesenR&#d::ede¥daetfeFnesned:?:mbarcation
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Figure  11-9

Pneumatic Fender
Defense pneumatique

Figure  11-10

Destroyer Fender
Defense de destroyer

116
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3.       Une fois le navire so]idement amarre au quai, on
double  toutes  les  amarres,  c'est-a-dire  qu'on  envoie  a

§e:¥mxae::afe:au§i¥::asl:ept!a:etp::I:c:h:er:daerer::b:#ue]e::E::i
11-11 ).

Figure   11-11

Rat Guard
Garde-rats

i.,gu¥:n;is-i2::athnTie:;:fne:[fgaefr:onnd::,t!reoiros:i,;=

4.        On installe un  filet de securite sous la planche de

£::aqruqei:T,eunntn(ev::rbi':se:geunreca:i-e'c2h)|t:fiancefd'::t#erer
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Figure  11-12

Safety Net
Filet de s6curite

:i88edAi``]#vE±'#ty#[d`dhee-*osrveeasFf8=E*=e\a3s'u\:Se.also
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;rorifi?e£::t:|]Cp:a8na;i:edne'duenbear:uhec#:ntdeapn!kted:
mesure de securite (voir la figure I I -13 ).
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Figure  11-13

JrcTei#8deL;fL:::

1105.RIgging

I.       All of the rope in a shipexcept thatwhich secures
the ship alongside or to a buoy is called rigging. R.igg.ing

grad::i;dnegd::g`:,:;°isng;:`afi:gtjna8tafdthm:nnj:;g##n'£nn8j
rigging at one end only. In short, ninning rigging is that
with which you work, and standing rigging is that which
does a single job unattended.

2,        However, the rigging which we wish to consider is
that which affects  men of all  trades  in  the ship.  Boats'

:ajl£Wjl:tberi£::tgwjthhtca£]Lesn:¥nsacjafiEr]:hiapfuwnega£::C€
weights and storing ship.

11-9
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1105.Legrfement

;in::Tg:i;:s'jjtrv:f,ii!i:ia:g?::jicid:::gacek:e;!`f
dormantes et les manceuvres courantes. Iies manceuvres
dormantes sont les cordages fixts a leur8 deut extremites
alors que les manoeuvres courantes ne sont  fixees qu'a
une seule. En bref, les manoeuvres courmtes sont celle§

%n=l::rq::I;:,::i:::ail:,ii=rvmeannu=:L=m£=antes

:steel:ieq#£a:c'efe8:odeusm]eesn`mq#°qusuevu°eui°u¥#e£:
m6tiel..   On   etudiera   lee  garant8   de   bossoir  en  detafl  au

:|#PSt::Itv:I:;,:,lei:er:S:i+:n:an:I,°ri.Cesac¥ar:£io]:d¥manenso!
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3.        Generally, as the structure of ships grows stronger,
the  importance  or standing  rigging  diminishes.  Newer
ships  have  less  compared  with  their  predecessors.  For
example,  the  only  important  pieces  of standing  rigging
left on  the  upper deck  of a  Restigouche  Class  destroyer
escort are guard  rails and  davit guys.  The only running
rigging on the upper deck of a new destroyer escort are
signal  halyards,  boat's  falls. and a  few other specialized

pieces. Compared  with  the  ships of one  hundred  years
ago, this is very little indeed.

1106. Slings And Slinging

I.         Firstofall,  (heobject which is to be lifted  must be
rigged so lhat it can be lifted without damage or danger
of dropping. For this purpose, you may be provided with
a  strop,  which  is  a  piece  of rope  with  the  ends  spliced
together. See Figure  I  I -14.

PFC  152

3.        En regle generale, la structure des navires se fail de

plus en plus resistante. Par consequent, I 'importance des
manoeuvres dormantes diminue en  propor[ion;  de fail,
compares  a  leurs  prfedecesseurs,  les  navires  modernes
n'en    ont    que    peu.    Ainsi,    les    seules    manoeuvres
dormantes  d'importance  desormais  conservees  sur  le
pont  superieur  d'un  destroyeur  d'escorte  de  la  classc
Restigouche,  sont  les  rambardes  et  les  bras  de  bossoir.
Les  seules  manoeuvres  courantes  sur  le  pont  superieur
d'un  nouveau  destroyeur  d'escorte  sont  les  drisses  de
pavillon      les   garants   de   bossoir   et   quelques   autres
cordages speciaux. Compare aux navires d'il y a quelque
cent ans, c 'est vraiment peu.

I 106. Leg €lingues et leur em|.loi

I.        Lorsqu'on  a  a  soulever  une  charge,  la  premiere

::::i,:vfi£:::rce°tns:i::eqau!:,,8er:£esrq:::ed:opm°buevr°;A:act?:Sfisen:
on  peut  utiliser  une  estrope  qui  est  une  longueur  de
cordage   dont   les  extremites   ont  ete   6pissees   l'une   a
I 'autre (voir la figure  I I -14 ).

Figure   11-14

Strop
Estrope

2.        Thebest uses forslropsareon crateswith handles,
on a  group of light cases (arranged  as shown  in  Figure
11 -15(ii ) ) on a group of sacks (if they are sturdy ones ),
or on  casks.  If a  group  of heavy  cases  is  lifted  or if the
cases are arranged differently from  Figure  11-15(ii), the
strops will crush or damage the load.

2.        Les  estropes  s'emploient  le  mieux  sur  des  caisses
munies  de  poign6es  ou  sur  un  assemblage  de  caisses
legeres (groupees comme le montre la figure  11-15 (ii)),
sur  un  ensemble  de  sacs  (s'ils  sont  solides),  ou  sur  des
barriques.  Si  l'on  tente  de  soulever  un  assemblage  de

::[£Sisel|T,rndde]Sq:eufaesfic;:Srsees,q,::5ne(£S£°)rt[9sase:::8::i
ecraseront ou avarieront la charge.

11-10
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Figure   11-15

:wostfog:ao?e::Sae[%jn`:,°hu,tbhuatnydo':SwT,%b:::,n::suns::g
to  fit  a  crupper,  as  shown  in  Figure   11-16  so  that  the
stropsarekeptapart,andthecasedoesnotslipout.

3.        On peut soulever  une caisse lourde qui  n'a pas de

poignees  en   utilisant  deux  estropes  d'egale  longueur,
mais il faudra parfois y insta]ler une croupiere, comme le
montre  la  figure   11-16,  qui  gardera  les  deux  estropes
ecartees de maniere a empecher la caisse de lomber.

Figure   11-16

Strops and  Cruppers
Estropes et croupieres

4.         For dealing with  sacks of vegetables, sugar, etc.. a
single sling with an eye at either end is most convenienl
This  is  called  a  sno(ter.  See  Figure  11-17.  Snotters  may
be made up in pairs or used singly.

11-11

4.        Pour la manutentiondessacs de legumes,desucre,
etc.  on  se  sert  d'une  elingue  munie  d'un  oeil  a  chaque
extremite (voir la figure  11 -I 7 ). Les elingues a deux oeils
s 'emploient une a une ou a la paire.
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Figure   I  I - I 7

The  Use or Snotters
Emploi d 'elingues a  deux oeils

ELl-NGUE  i cROchETSuR  MADR|ER                     DEuX  ELINGUES A CROCHET SuR  MADRIERs

Figure   11-18

i,jngLu°e€Wa;:`:%chet

5.         Alongthesesamelines,asingleslingwithaneyeal
one end  and  a  hool(  at  the other is called  a  logwire.  See
Figure   11-]8.  I(s  purpose  is  to  hoist  timber.  Logwires
may be used singly or in pairs.

6.         Probablythe mostuseful of all methodsorslinging
is the cargo net. It may be loaded flat on the deck and the
slings  placed  quite easily  on  a  hook.  Cargo  nets should
not be used for fragile or very heavy objects. See Figure
I  I - I 9.

7.        Onepoint torememberwhen usingslingsis thatif
there  is a  splice  anywhere  in  the  sling,  it should  not  be
allowed  lo  touch  either  the  object  being  lifted  or  the
hook. An important principle in the use of slings is that
lhe  angle  between  the  legs  determines  the  amount  of
weight each leg carries.  It is easily seen in  Figure  11-20
that as the angle between the legs gets smaller, the weight
each leg has to carry gets lighter.

11-12
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:unjeDda,:::eejrae:nee:::rTeemtt';deetea.::ecre;I;#8tu:,S,;TtE|;

:::?!e::eu,eel;::udeesamc:gee:s.(Vo°:I,,'eamfipi:::s'e|-1:8o)iE'|:
paire.

6.         Le  filet  d'elingue  constitue  probablement  le  plus

3:an',[q;::re`,°eusc`he:ragpepma:::Xeie!e'§Saei:;:'use'se`es:d£::i:
facilement  a  un  croc.  On  ne  peut  pas  l'emp]oyer  pour
soulever des obje(s  fragiles ou  tres lourds (voir la  figure
11-19).

7.        Celui qui emploie une elingue qui a ete epissee ne
doit jamais laisser I 'epissure toucher la charge ou le croc.

r;n;,i;¥e;e:::c€i:aq::O:::1:;s:e;:n;v!;:t;:s:3nesfe:I::::'¥iaecs£;:gu:
I I -20 que la charge appliquee a chaque bras diminue au
fur et a mesure que les deux brins se rapprochent.
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CARGO NET/FI LET A E LINGUE

966 LBS STR ESS
TENSION  DE 966 LB

500 LBS STF`E
TENSION  DE

Figure   11-19

966  LBS STF]ESS
TENSION  DE  966  LB

500 LBS
500 LB

5i;oLB`      120°            ::N:?i

//              55coco'|#

:E3N:%NS:EEg3LB`
500 LBS
500 LB

Figure  11-20

1107.Hooks

I.        We havestarted  from  the  bottom, as itwere,  and
worked  upward.  We  have  studied  the  load.  the  slings
around  it,  the legs of the sling,  and  now we come to  the
hook over which the sling is passed.

i.hee;eheo;:F,sm£:otkyp:a°yfB:°r:v£:I::#haatta[::'aethr:;#t

fanb8e',i:!°ptahretsp;afnti:fhtohoekhs°h°ok;Sne:nFi§:::e'i-,2.i(,I(I,)),Tat:
the same for every type of hook.

3.        Averycommonvariation on the tackle hook is the

ii,:OLV:e8na:r°:°p:eo£Sj:0°p:u§:;d;ij:got:::S€[re:ir8yg::oek:;!#end8?::
22.

S ST FI ESS
N  DE  BOO  LB

TENSION  DE  353  LB
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1 107. Les cTocs

I.        Nous  avons  litteralement  commence  ]'explication
par  le  bas  et  puis  nous  sommes  remontes.  Nous  avons
etudie la charge, les 6lingues qui I 'entourent. Ies brims des
elingues et nous arrivons maintenanl au croc auquel on
accroche I 'elingue.

2.         Le  genre de croc le plus usite est le croc de palan.

:|#'ddr:i:ea;:::eppe,:tnedt:ec:::Y::S£:',:':;tu-::d,;::2f,°{:)e)r
Les  parties  d'un  croc,  chumerees  a  la  figure  11-21  (i),
sont identiques pour tous genres de croc.

3.        Uneversioncouranteducrocdepalanestlecroca
doigt  de  sorete  qui  comprend,  comme  vous  pouvez  le

:::a'a::ed:a:aguutee`rted::::I:,jqmu:.;::;S;::£:::Tfseecr::i:
cordage clans la gorge (voir la figure  I I -22 ).

11-13
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4.        The   last   hook   which   we   shall   examine   before

i:;,S`nnog,i:9Tha:,dtth°et:i:,nj:XttuF::i`isnt*:r:?rag:dht°h°ekr.eYs°:
"bump'.just below the eye. There is a very good  reason

:°r:vteh:Sis?f:uj:I:rfrsoh:Pce;,CYL:egno::;SetLhna8,'cfhoar'a`i?uoThpe'r'
object. The bill  (urned inward also helps to prevent (his.
See Figures  11-23 and  11-24.

PARTS OF
AHO0K
PARTIES D'UN
CRac

BACK/DOS

CFIOWN/COLLET

Figure   11-22

crocasvE:iE3igto;ekstirete
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:elsbs:cg?:V;a]t¥(18a%],'l:e::::o:C:i:I:°r:mum,i:tay:::'i:rsg:e:,:ie:;:Zxdqe:i
juste au-dessous de I 'oeil.11 y a une excellente raison pour
cette forme particuLiere:  pendant le hissage, cette "dent "
empeche  le  bec  de  s'accrochcr  a  un  panneau  ou  a  tout
autre objet. La courbure du bec a I 'interieur aide aussi a
prevenir les accidents de ce genre (voir ]es figures  I I-23
e'  11-24).

EYE/OEIL       TACKLE  HOOK/CBOC  DE  PALAN

CLEAR/GOF`GE

BILL/BEC

Figure   11-21

Tackle  Hooks
Crocs de palan

11-14

Figure  11-23

Cargo Hook
Croc pour mat de change

^
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Figure  11-24

Bump on  Cargo  Hook
Dent  siir un croc pour mat de charge

5.        When    using    a    tackle    hook,    it    is    sometimes
necessary  to  mouse  (pronounced  mouze)  the  hook  to

prevent  the  sling  from  jerking  out.  Using  a  length  of
twine, start out as shown in Figure  11 -25(i). Take two or
three  turns  with  both  parts  then  take  one  part  up  and
around  the turns. Take the other part around  the  bill  as
in (ii). Finish up with a reef knot as shown in (iii ). This
will prevent a sling from jerking out of the hook.

PFC  152

5.        Pour  se  servir  d'un  croc  de  palan,  il  faut  parfois

Fe:uCAh;::rJ:ecr,:Cng:euurredmep;t::'c':;'e¥::£em:'££ra?:
mouchetage comme  le  montre la  figure  11-25  (i).  Faire
deux ou  trois tours avec  les deux brims, puis un ou  deux
tours  autour des  tours  precedents  avec  une  des  parties
pendant   qu'on   passe   l'autre   autour   du   bec   comme
l'indique  la  figure   11-25  (ii).  Terminer  avec  un  noeud

plat    comme    a    la    figure     11-25     (iii).    L'amarrage
empechera I 'elingue de sortir accidentellement du croc.

RE  RE   RE
Figure   11-25

A  Moused Tackle  llook
Mouchetage d'un croc de palan

11-15
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1108. Mechanical Advanlage

I.        To  understand  the  next  and  final  part  ofweight-
handling   rigging,   you    must   first   master   the   basic

principles of mechanical advantage. See Figure  11 -26.

PFC  152

1108. La d6multiplication m€canique

I.        Pour  comprendre  cette  derniere  partie  de  l'etude
des greements de charge, vous devez d 'abord assimiler le
principe de la demu]tip]ication m6canique (voir la figure
11-26).

Figure   11-26

The  Mechanical  Advantage ora  Parbuckle
Demultiplica(ion  mecanique d 'une trevire

2.        Takeanexample.Thesimplest form of mechanical
advantage is  the parbuckle.  By rolling  the  log  up with  a

parbuckle.  only  half as  much  pull  is  required  as  ir you
raised it directly with a sling and a rope. Why?

3.         Look  at  it  this way.  Each  sideofthe  rope stretches
from  the  bollard  to  the  log and  back  again.  That  means
that there is twice as much  rope as there is directly from
the log lo the man. Even so, all this rope has to be heaved
in  before  the  log  reaches  the  lop.  So  you  have  actually
heaved in twice as much rope to pzirbuckle the log as you
would to hoist it directly. Now, to raise a certain weight a
certain  distance  only  takes  a  certain  amount  of  work
energy no matter how you do it, so if you  heave in  twice
as  much  rope, you  must  have exerted  only  half the pull
on it. This is mechanical advantage.

4.         Do  you  see  the  reason  mechanical  advantage  is
used? Suppose lhe cask was too heavy for one man to lift.
Employing mechanical advantage he can lift it easily!

2.         Prenons  un  exemple.  La  forme  la  plus  simple  de
demultiplication mecanique, c'est la trevire. En amenant
la bille avec la trevire, on exerce deux fois moins d'effort

qiLe si I 'on soulevait la bille directement avec une elingue
et un cordage. Pourquoi?

3.         Retenez cette exp]ication:  chaque  brim  de cordage
s'etend depuis  la  bit(ejusqu'a la bille et il remonte.11 y a
donc   deux   fois   plus   de   cordage   que   si   la   bille   etait
altachee directement et tiree par un homme.  Meme clans
ce cas,  il  faut  amcner  tout  le  cordage  avant  que  la  bille
n'aueigne le  quai.  De celle  fa€on  il  faudra donc rentrer
deux fois plus de c`ordage pour trevirer la bille qiie si on
la   hissait   directement   par   une   simple   e]ingue.   Pour
soulever une charge sur une distance quelconque,  il  faut
une  quantite  donnee  d'energie,  quelle que soil  la  racon
dont on  procede.  Par consequent,  si  l'on  hisse deux  rois

plus  de  cordage,  on  n'a  exerce  que  la  moitie  de  l'effort
pour  tirer.   Voila  en   quoi  consiste   la   demultiplication
mecanique.

4.        Savez-vous pourquoi on  rail appel a la demultipli-

foa:,rodneFoe:i:,uq,:en,hsou£Loes:nu:sgeu:a,:o::::jeqrueG:::,e,:o[E
demultiplication m6canique il y parvient aisement.

11-16
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5.         The  parbuckle  used   to   be  in  wide   use,   but  it   is
seldom  used nowadays. The reason  for this is that in  the
old  days,  almost  every  type  of edible  stores,  and  many
types of what we call  naval  stores were stowed  in  casks.
The parbuckle is still  useful  for hauling drums of oil,  as
shown   in    Figure    ll-26(iii).    This   rig   also   uses   the
mechanical advantage of the inclined plane.

1109. Blocks

I.         The    principal    way    mechanical    advantage    is
obtained  in  a  ship  is  by  the  use  of blocks.  A  block  is  a

portable  pulley.  The sheave is  the  roller which  turns  on
an axle called  the pin. A rope goes in  the opening called
the   swallow,   and   rides   on   the   sheave.   The   sheave   is
contained in  a shell of which  the cheeks, crown  and  tail
are parts. An eye or a hook may be fastened on top.

2.         The most used  type  has a wooden shell.  internally
bound  wi(h  an  iron  binding,  and  fi(ted  on  top  with  a
swivel eye. See Figure  11 -27. The roller round which  the

L°eptea,[Sp::VeTisectao';etst:ae,,Sehde:I:c':o';I,e'tqe`nb:!taoc:,byh:
tail. The side is referred  to as  the cheek.  The part where
the rope is entered is called the swallow.

EYE/OEIL

CHEEK/JOUE

P:%;:a:Q°g?gag:s:LLAL¥LYALJUEOE

CFIOWN/COLLET
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5.         On  emploie  Tarement  la  tieviTe  de  nosjours  bien

qu'autrefois  son  usage  etait  tres  rfepandu,  car,  a  cette
6poque.  Ies  provisions  de  bouche  et  quantit6s  d'autres
rournitures  de  bord  etaient  expediees  en  barriques.  La
(revire  s'emploie  toujours  pour  le  hissage  des  barils  de
mazout.   comme   le   montre   la   figure    1]-26   (iii).   Le
disr>ositir fait  aussi  appel  a  la  demultiplication  mecani-

que sur un plan incline.

1109. Les poulies

I.        A bordd'un navire, ]ademultiplication mecanique
s'obtient  surtout  par  l'emploi  de  poulies.  La  roue  qui
tourne  sur  un  essieu  s'appelle  un  rea.  Le  cordage passe
clans une ouverture appelee clan et roule dams la gorge du
rea.  Le  tea  est  maintenu  clans  une  piece  appelee  caisse

qui comprend:  les joues, le collet et le cul.  Un oeil ou un
croc peut etre fixe au collet de la caisse.

2.         Le  modele  le  plus  rfequemmen(  utilise comprend
une    caisse    en    bois    fixee    interieurement    par    des
entretoises  metalliques  et  munie  au  collet  d'un  oeil  a
emerillon (voir la figure  11-27).  La roue a gorge autour
de   laquelle  passe   le  cordage  s'appelle   le  rea   qui  est
maintenu en place par un essieu metallique. L'extfemite
superieure s 'appelle le co]le(. I 'extremite inferieure le cut
et    les    parties    laterales    sont    les   joues    tandis    que
I 'ouverture de passage du cordage s 'appelle le clan.

SWALLOW/CLAN

SHEAVE/PEA

TAIL/CUL

BECKET/FuNGOT  M ETALLIQUE

.8.  BLOCK STl] lppED TO SHOW
BINDING
POULIE  A  ABMATUFIE  INTEFINE
DEMONT€E  POUR  MONTREFI
L'AFtMATURE

METAL  BLOCK  (CAST TYPE)/
POULIE  M€TALLIQUE  MONO-BLOC

I.a.  BLOCK  WITH  BECKET/
POULIE  A  ABMATUFIE  INTE RNE

AVEC  RINGOT  METALLIQUE

METAL  BLOCK  (8UI LT  uP  TYPE)/
POULIE  METALLIQUE  MONTEE

Figure   11-27

Blocks
Poulies

11-17

METAL SNATCH  BLOCK/
POuLIE  METALLIQUE COUPEE
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3.        Wooden    blocks    are    classified    by    their    size,
measured   around   the   shell   from   crown   to   tail.   An
ordinary wooden block will take a rope one-third its size,
so that a 9-inch block, for example, would be required for
a rope 3 inches in circumference.

4.        Snatch blocks are single blocks with part oflhe side
hinged to allow the bight of a rope to be placed in them.
See   Figure    11-27.   They   are   used   extensively   when
leading boats' falls to deck machinery.

1110. Pilrcliases And Tackle

I.        A purchase is a device which produces mechanical
advantage. Blocks may be used to form a purchase.

2.        Remember the parbuckle. Now, suppose we a(tach
the cask  to a single sheave block. See Figure  11-28.  We
are achieving exactly the same mechanical advantage. If
the  cask  weighs  loo  lbs,  each  of the  parts  of the  rope
through the sheave must be exerting enough work to lift
50   lbs.   In   this   case   then,   we   say   the   mechanical
advantage  is  2,  because  the  effort  we  are  exerting  is
doubled by the purchase.

PFC  152

3.         Les poulies de bois se classent suivant leur grosseur
mesuree autour de  la caisse,  du collet jusqu'au  cul.  Une

poulie de bois ordinaire peut recevoir un cordage du tiers
de sa grosseur;  c'est ainsi qu June poulie de  neur pouces
sera  n6cessaire  pour  le  passage  d'un  cordage  de  trois
pouces de circonference.

4.         Les poulies coup6es  sont  des  poulies  simples  dont

;::m%:trrt:ed:eciap:,::e]eesfoTb°,:te;e,usnurcoc[hdaargne'e{:opr°T:
figure  11-27 ). On l'emploie beaucoup pour le renvoi des

garants de bossoir vers les treuils de ponts.

1110. Les poimls d'ai]pui el les palans

I.        Un   point  d'appui  est  un   dispositif  utilise  pour
obtenir   une   d6multiplication    mecanique.    11   peut   se
composer de plusieurs poulies.

2.        Souvenez-vous  de  la   ttevire.  Supposons  mainte-
nant  que  l'on  attache  la  barrique  a  une  poulie  simple
(voir  la  figure  11-28).  On  ob(lent  exactement  la  meme
d6multiplication   mecanique.   Si   la   barrique   pese   loo
livres, chacune des parties du cordage passant sur le rea
doit   accomplir   un   travail   suffisant   pour   soulever   50
livres.   Par   consequent,   on   dit   que   l'on   realise   une

8::bui:t'pP::C,::i:;,S,edduepu:,'aEu`Sque  I 'effon  applique  esi

Figure  11-28

Mechanical Advantage
Demultiplication  mecanique

3.        Suppose we now add another  block  to  the  system.
There are now three parts exerting enough force on block
8  to  produce  loo  lbs  and  lift  the  cask.  Therefore,  each
part  must  be  exerting  enough  force  to  lift  33-I/3-lbs.
Now  since  we  are  only  pulling  33-I/3-lbs  worth,  our
effective effort has  been  trebled  (3  x 33-I /3  =   loo),  so
the mechanical advantage is 3. See Figure  11 -29.

I I -I 8

3.        Supposons  que  l'on  ajoute  maintenant  une  aulre

poulie  au dispositif:  trois points appliquent  maintenant
sur la poulie 8 une force suffisante pour exercer un effort
de  loo livres qui souleve la barrique. Done, chaque cable
doit  exercer  un  effort  suffisant  pour  soulever   33   I/3
]ivres. Puisque l'on ne tire maintenant que 33  I /3  livres
sur la partie du cordage que l'on a en main,  notre effort
effectifse trouve triple (331 /3 x 3 :  loo ) et l'on peut dire

que  l'on  a  une  demu](iplica`ion  de  trois  (voir  ]a  figure
11 -29 ).

1

A
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4.        Supposewe take this set ofblocks off the cask  and
reverse  the whole  purchase end  for end.  In  this case we
have    to    work    from    ground    level    and    you    will
immediately  notice  (hat  only  two  parts  or the  rope  are
actually pulling on  the cask. so we are back  to where we
started with a mechanical advantage of2. See Figure  11-
30.

PFC  152

4.        Enlevons    ces    poulies    de    no(re    barrique    et

i::;I;:iii:rna£Np;:e:u:::ju:::d;sO;I:i:V;i,:::0:d:eaL:a#¥st:;a::t`;I;;iu:lit
qui  presentait  une  demulliplication  mecanique  de  deux
(voir la figure  I  I -30 ).

Figure   11-30

Mechanical  Disadvantage
Multiplication  mecanique

5.        Therefore, thesamepurchasecan be rigged in  lwo
ways:   either   to   your   advantage   (greater   meclianical
advantage),  or  to  your  disadvantage  (less  mechanical
advantage).

6.        Also,   you   must   have   noticed   by   now   that   the
mechanical advantage gained is the same as the number
of  parts  of  rope  which  emerge  from  the  block  which
moves with the load. See Figure  11-31.

11-19

5.        On voit done que le meme palan peut etre grfee de
deux  facons:  ou  a  notre  avantage,  c'est-a-dire  pour  la
meilleure   demu]tiplication.   ou   a   notre   desavan(age,
c'est-a-dire pour une moins bonne demul(iplication.

6.        Vous   avez  aussi  certainement  remarque   que   la

:;e:.r:I;:;:I:e:::I:d::Tfel:a::,:aqun:I:d:e:i;n?;oeu::::gun,I:ea:gnp?amc:::
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Figure   11-31

Blocks That Move  the  Load
Poulies courantes deplacant une charge

I I I I. Friction

I.        A   technical   factor   which   influences   the   use   of

purchases deserves mention at this time. It is not a point
you should worry about, and it is rather too complicated
to  study  fully.  However,  you  should  know  that  it exists.
This is friction.

2.         Friction  is  such  an  everyday  occurrence  that  we
seldom recognize it for what it is, but it is very real. If you
are travelling along a perfectly flat highway in a car at 60
miles  per  hour,  and  you  shut  off the  engine  and  coast,
eventually  the  car  slows  down  and  stops.  Why? All  the
moving parts of your car rub against  those other parts
which are holding them in place. The wheels rub against
the  road,  and  the  body  of the  car  rubs  against  the  air
through    which    it    is    passing.    All    these   "rubbings-
together" of things  lend  to slow the car down. They are
friction.   If  you   apply   the   brakes,   you   merely   apply
friction to the wheels or axles.

3.        A   block   has   moving   pal.ts.   The   sheave   moves
around  the pin,  and  the rope  moves around  the sheave.
The    friction    produced    influences    the    mechanical
advantage.    Where    we    have    said    the    mechanical
advantage is 2, it may really be only  I.67. Where we have
said it is 3, it may really be only 2.5.

4.         For    the    purpose    of    lhis    book,    mechanical
advantage will  be given as if there were no  friction. It is
up to you to remember that friction does have an effect.

I I -20
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1111. Le fro.lemenl

I.        Il existe un el6mennechnique, digne de  mention,
qui  influence  l'utilisation  des palans.  Ce  n'est pas  la  un
sujet  qui  doit  vous  preoccuper  car  son  etude  est  trop
compliquee   pour  etre   approrondie.   Mais  vous  devez
cependant  etre  conscient  de  son  existence:  il  s'agit  du
frottement.

2.        Le    frottement    fail    tellement    partie    de    notre
existence  quotidienne  que  nous  nous  rendons  a  peine
compte  de  sa  presence,  qui  est  pourtant  ties  reelle.  Si
vous conduisez une voiture  a  une vitesse de 60  milles a
I 'heure sur une grande route parfaitement unie et si vous
coupez le moteur et laissez la voiture courir sur son erre,

::,:;:;'ecz,:::eqn;'erteotui:sa!::;:;tYe°su;:rbr,i::ra:::rv3rt:1::
frottent  sur  celles  qui  les  maintiennent  en  place.   Les
roues  frottent contre  la route et la carrosserie frotte sur
l'air    ext6rieur    qui    l'entoure.    Tous    ces    rrottements
reciproques  ralentissent   la  voiture.  Si  vous  serrez  les
rreins, vous  ne  faites qu'appliquer un  froltement sur les
roues ou sur les essieux.

3.        Une  poulie  compte  des  parties   mobiles.
tourne  autour  de  l'essieu,  le cordage  se deplace

gorge  du   Lea.   Le  frottement  qui  en  resulte  affecte
demultipLication  mecanique.  En effet,  lorsqu
la demultiplication est de deux, en realite il peut s.agir dc
I.67 seulement et lorsqu 'on  parle de trois ce peut n'etre
en r6alite que 2.5.

i,Lnflu?nacnesd:Cfl:::tee:ue::eds:::#ac:rceJi::u,ind6e8i£:,et:;rL:
cation  m6canique.  11  vous  appartient  de  ne  pas  oublier
que   le   frottement   est   un    facteur   I.eel   influant   sur
I 'efficacite des dispositifs mecaniques.

A

a



CFP  152

u

u

u

I 112. Tackles

I.        Two  or  more  blocks  rove  with  rope  to  obtain  a

.Tt:Cyhkien,1.C)+ahde::natrae8:::ey:;:::oaf!::#:s(,:I::e°rnn:::
sea  environment.  The  size of a  tackle  is  the  size  of the
rope used in i(. Thus a (ackle rove with three inch rope is
a three inch tackle.

E[gureTie,.:a2mish:yf;hr:Sea,rf:Sex°pf,aan;at:kjeirheessht:#]::
part  doesn't  move.  The  running part  pulls  the  running
block along the standing part. The standing block merely
changes the direction of the running part so that it is easy
to  haul.  The  standing  part  need  not  be  secured  to  the
standing block; it could be secured as in Figure  11 -33.

3.         Thesimplestoftacklesiscalledadoub]e-whip. [tis
normally rove as in Figure  11 -34. Unless you are hauling
from  above  the  load,  a  double  whip  cannot  be  rove  to
advantage.

PFC  152

11 12. Leg palans

:up|u?:tE:Lannce.srtduang:,papuarme;I,::E3:ice,d:nd::fiepno,u|'ne:
demultiplicalion  mecanique.  11  en  existe  de  nombreux
modeles  clans  l`elemen(  Mer.  Ira  dimension  d'un  palan
correspond a la dimension du cordage qui I 'equipe. Ainsi
un palan monte avec du cordage de trois pouces consti(ue
un palan de trois pouces.

2.         La   nomenclature   d'un   palan   est   indiquee   a   ]a
figure  11-32  qui se passe de commentaires.  Le dormant
reste  immobile.  Le  courant  tire  sur  la  pouLie  mobile  le
long  du  dormant.  La  poulie  fixe  renvoie  simplement  le
coul`ant  pour  faciLiter  le  hissage.  Le  dormant  n'a  pas  a
e(re  a(tache  a  la  poulie  fixe,  il  peut  e(re  reteliu  comme
l'indique la figure  11-33.

i;u:n::e;e:;u;i,::§n£§,£:3:e;:S,::s£;een::o;#:I:::y;;o::ae::e;s,,;:kd::E;;u:b:,:;
ne donne pas le meilleur avantage mecanique.

I I -2 I
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Figure   11.33

Securing Standing Part
Amarrage du dormant

4.        A  luff is  a  tackle  with  one  double  and  one  single
block.11 is rove as in  Figure  11-35. A luff is always  three
inches or more in size, and its mechanical advantage is 3.
A jigger  is  a  luff of  from  2  to  2-I/2  inches  in  size.  A
handy billy is a lufforless than 2 inches in size.

5.         A  twofold  purchase  uses  two  double  bloc`ks.11  is
rove as in  Figure  11-36. A  three fold  purchase uses  two
triple blacl(s and lool(s as in Figure  I I -37.

I I -22

Figure  11.34

Double Whip
Cartahu double

®
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4.         Lepalan double en troises( cons(itue d'une poulie
double  et  d'une  poulie  simple.11  est  dispose  conforme-
ment  a  la  figure  11-35  et  est  toujours employe  avec  des
cordages   d'au    moins   trois   pouces   de   grosseur.   Sa
demultiplication est  de  trois.  Le  palan  de  dimanche  est
un  palan  de  2  a  21/2 ''.  Le  palan  a  main  est  un  palan

pour cordage de moins de 2 pouces.

5.         Le  palan  double  en   quatre  utilise  deux   poulies
doubles; il est monte comme l'indique la figure  I I-36. Le

palan  triple  ou  caliome  emploie  deux  poulies  triples et
prend I 'aspeet indique a la figure  11 -37.

A
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Figure  11-35

Luff
Palan double en trois

Figure  11-36

Two-Fold Purchase
Palan double en quatre

11-23
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Figure  11-37

Three.Fol d Purchase
Palan triple (caliorne)
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6.        Suppose that in securinga ship forseayou wish  to
slide a very heavy case into a position where you can lash
it  down.  There  is  no  one  to  help  you,  so  you  decide  to
move it using a  luff. You reeve your luff to advantage as
in  Figure  11-38.

PFC   152

6.        Supposons  qu'au   cours   de   la   preparation   d'un
navire pour I 'appareillage, vous vouliez faire glisser une
lourde  caisse  vers  un  emplacement  oil  elle  pourra  etre
amarree.   11   n'y   a   personne   pour   vous   aider   et   vous
decidez  de  la  deplacer  au  moyen  d'un  palan  double  en
trois.  Vous  montez  le  palan  afin  d'en  tirer  le  meilleur

parti, comme le montre la figure  11-38.

Figure   11-38

Rove to Advantage
Montage  ideal  du  palan

7.         Younowexert  loo  lbsorpullon  thehaulingpart.
The case doesn 't budge. The  mechanical  advantage is 4.
so your  loo lb pull has become a 400 lb pull. You decide,
now,  that you  need  more mechanical advantage,  so you
put  another  luff onto  the  hauling  part  of the  first  luff,
using  a  midshipman's  hitch  on  the  hook  of the  second
luff.

8.         Once  again  you  exert   loo  lbs  ofpull.  This  comes
out as 400  lbs. at the end of the first tackle. If there is 400
lbs on the hauling part of the second tackle, a mechanical
advantage of 4  makes  this  1600  lbs pull  on  the case. The
final   mechanical   advantage   has   been   the   mechanical
advantage  or  one  purchase  multiplied   by  that  of  the
second:   4   x   4    =    16;    16   x   loo   lbs   =    1600   lbs   This
arrangement  of  purchases  is  called   luff  upon   luff.  See
Figure  11-39.

7.         Si  vous  exercez  une  traction  de   loo  livres  sur  le
i`ourant  de  halage,  la  caisse  ne  bougera  pas.  Puisque  la
demultiplication  mecanique est de quatre,  la  traction de
loo  livres  que vous  avez  exercee en  est devenue  une  de
400.  Vous  decidez  donc  qu'il  vous  faut  augmenter  la
demultiplication   et   vous   ajoutez   un   autre   palan   au
courant de halage du premier; vous fixez donc le courant
au  croc  du  deuxieme  palan  au   mc>yen  d'un  noeud  de

8riffe.

8.         De nouveau, vous exercez un effort de  loo livres ce

qui  en  donne  400  a  l'extremite  du  premier palan.  Avec
400  livres d'effort sur le courant de  halage du deuxieme

palan.   c>n   obtient   1600   livres   de   traction,   grace   a   la
demultiplication  de  quatre.  La  demultiplication  defini-
tive est done maintenant celle du premier palan multiplie

par celle du deuxieme soit:  4 x 4  =   16;  16 x  loo  =   1600
livres.  Cette  disposition  de  palans  s'appelle  palan   sur

garam (voir la figure  11 -39 ).

Figure   11-39

Luff U|)on  Luff
Palan  sur gardnt

I  I -24
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1113. Choking A Luff

To  hold  a  small   tackle  temporarily,   the  hauling

part may bejammed between the standmg block and one
of the running parts. This is called choking a  luff, and  it
should  only  be  done  when   there  is  no  other  way  or
belaying the hauling part. See Figure  11-40.

PFC  152

1113. Faire mordTe un palan

couranpt°du:hb:Paqguee;e`uetmepr:I:;rgea::netntur:,£eftu#:'£:;::
I 'un des courants. L'operation s'appelle faire mordre un
palan.  On  ne  doil  y  recourir  que  lorsqu'il  n'y  a  pas
d 'autre  moyen  de  bloquer  le  courant  de  halage  (voir  la
figure  I  I -40 ).

Figure I  I -40

Choking  the  Luff
Faire  mordre le palan

1114. Shackles

I.         Asaseamanon  board  aship,youwill  berequired
to use "shacl(Ies" quite often. Shackles come in a variety
or  shapes   and   sizes,   the   largest   in   a   ship   being   the
"towing shackle.'.  Basically. you will  be concerned  with

the  bow shackle  and  the straight shackle.  See  Figure  11-
41.

2.        Shacklesare used in standing and runningrigging
for   securing   the   end   of   a   wire   or   rope.   Also   for
connecting lengths of anchor cable together.

3.         The  size  ora  shackle  is  measured  in  inches  using
the diameter of the me(al at the crown.

4.         Because   of   their    shape,    a    straight    shackle    is
stronger than a bow shackle orequal size.

11-25

1114. I.es manilles

I.        Marin  a  bord  d'un  navire,  vous  aurez  souvent  a
vous  servir  de  manilles.  Les  manilles  se prfesentent sous
une variete de formes et de calibres, la plus grosse a bord
etant la  manille de remorque. En pratique, vou§ n'aurez
a  vous  occuper  que  de  la  manille  lyre  et  de  la  manille
droite (voir la figure  11-41  ).

2.         Les    manilles    s'emploient    sur    les    manoeuvres
dormantes   et   les    manoeuvres   courantes   pour    fixer
l'extremite   d'un   cordage   ainsi   que   pour   relief   deux
maillons de chaine d 'ancre.

3.         Le calibre d'une  manille se mesure en pouces et il
repiesente le diametre du metal au collet.

4.         A   cause   de   leur   forme   respective,   une   manille
droite   est   plus   solide   qu'une   manille   lyre   de   meme
calibre.
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STRAIGHT  (SCF`EW)
'MANILLE  DPIOITE  A  AXE  VISSE

CFIOWN/COLLET~,`

:r`.,.;,
CLEAB/GORGE

LUGS/ORE I LLES
JAW/MAcllo`f`E

LUG LESS  JO I N I NG SH ACK LE

BOW WITH  FOFIELOCKi
ETFllER  A CLAVETTE

CLENcllEDSHACKLE/
/MANILLE  EN  D

FOREiocK;®ITE                   END,g#ffiLEENCHED/

RIGGING  SHACKLES/MANILLES  DE  GPEEMENT

P'N_Zip..
PELLET/P /CLAVETTE

LUGGED  JOINING  SHACKLE.
MAN|LLE  D.ASSEMBLAGE  SANS  OPIEILLES        MAN|LLE  D'ASSEMBLAGE  A  OFIEILLES

SHACKLES/MANILLES
Figure  I I -4 I

Shackles
Manilles

5.        Thesafeworkingloadisstampedonallshackles.

6.        Screwed shackles should  be"moused" to keep the
bolt   from   turning   out.   Seizing   wire   is   twice   passed
through  the eye of the  bolt and  the clear of the shackle,
then twisted up and (rimmed off.

I I 15. Shipboard Work

For  hoisting  or   lowering   light   loads   the   usual

a:::gEmaenst,;Sg?esfsn,8Ledrnhg'Pb#c'i.`STT:reJracakr°E:yr°::
secured  at  lhe  deckhead  or  from  a  davit.  If the  load  is
heavier, a jigger or a handy billy may be used in the same
way. This is a light tackle made up of two double sheave
blocks. See Figure  I  I -42.
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BuOY SECul]lNG
SHACKLE

MAN,LifeMUAEPIERAGE

KEY/EPIGOT

Pl-WAYS
CANNELURES

JOGGLE  SllACKLE/MANILLE  A GOuGEON

5.         La  charge  utiLe  d'une  manille est estampee sur  le
corps de celle-ci.

6.        Les  manilles  a  vis  doivent  etre  mouchetees  pour
empecheT I 'axe de se devisser. Le fi] de fixation est passe
deux fois dams I'oei]leton de l'axe et ensui(e par la gorge
de la manille. puis torsade et ebarbe.

I I 15. I.e travail du l]ord

Pour le hissage ou  ]a descente des charges  16geres,
on  emploie  habi(ue]lement  un  car(ahu  simple.  11  s.agi(
simplement  d'un  cordage  passe  dams  une  seule  poulie

iide:bdn°C£,;¥:::i::;e::tii;p:ija;nrl!:::g::ur,e?}a:i:n:i:e::::::;:p#:;
doubles (voir la figure  1142).

®
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Figure   11-42

Single  Whirl
Car[ahu  simple

1116. Bosun's Chair

I.         Itisthenormalpracticeintheseaenvironment  to
tend  a  man  from  the  deck  when  he  is  alc>rt  in  a  Bosun's
chair.

2.         The  gantline   must  be  tended   by  an  experienced
seaman   and   be   properly   belayed   to   a   secure   fitting.
However, on some occasions it  may be necessary  for the
man  himself to control  his own  positioning on  the chair;
and then the method described should be adopted. On no
account  should  an  inexperienced  seaman  be  sent  aloft
untended.

3.         ABosun'schairisa  pieceofwood  about  l8''long
6 ''to  8 "wide and  I  ''thick  having two  holes at each end
through    which    two    strops    are    rove    and    spliced
underneath.  See  Figure   11-43.  A  thimble  is  then  seized
into  the  bights  of  both  strops  and   the  gantline  either
shackled into the  thimble or secured  with  a  double  sheet
bend.
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1116. La chaise de gabier

I.         Dams  l'element   Mer,  la  pratique  normale  est  de
veiller.  a  partir  du  ponl,  sur  tout  homme  suspendu  en
haul dams une chaise de gabier.

2.        Lecartahudoitetreservi parun marinexperimen-
te  et   arrime   a   iin   point   fixe   solide.   Cependant,   clans
certains cas, il se peut que ce soil I 'homme lui-meme qui
commande   de   sa   chaise   sa   propre   position;    le   cas
echeant, on appliquera la methode decrite ci-dessous. On
ne  laisse jamais  un  marin  inexperimente  aller  en  haut
dams une chaise de gabier sans surveillance.

3.         La  chaise  de  gabier  consiste  en  une  planche  de
l8"de  long,  de  6"a  8''de  large  et  de   I ''d'epaisseur.

perforce a chaque extr6mite de deux trous qui servent au
passage  de  deux  estropes  glissees  par-dessous  et  reliees
par  une  epissure  (voir  la  figure   11-43).  Une  cosse  est
fix6e  clans  les  doubles  des  deux  estropes,  a  laquelle  on
relic  le  cartahu  soil  par  une  manille,  soil  par  un  noeud
d 'ecoute double.

I I -27



CFP  152

Figure   11-43

Bosun's Chair on a Gantline
Chaise de gabier sur cartahu

4.        Thechairis hoisted to the required height and  the
man holds the standing and hauling parts of the gantline
together,  above  the  thimble;  he  brings  the  bight  of the
hauling part through the sling of the chair and holds this
bight to the standing part of the gantline; the other hand
can  now  be  released.  The  bight  is  now  lengthened  by
hauling more up, and when the bight is big enough it is
passed under his feet and brought up to form a half hitch.
The gantline is then  quite  secure,  and  the chair can  be
lowered  by hauling up some of the  slack  and  rendering
the turns. See Figure  11 -43.

1117. Rigging A plank Stage

I.        Plank  stages,  suspended  by  rope  lanyards  at  each
end,  are  used  to  support  men  when  working  over  the
ship's   side,   or   on   superstructures   and   funnels.   The
lanyards are secured to a small crosspiece of wood, called
a horn, at each end of the stage;  these project from  the

:;a8ee;:fk:a.keepitaconvenientdistancefromthefleet

11 -28
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4.         La   chaise   est   hiss6e  jusqu'a   la   hauteur  voulue.
L'homme   tient   le  dormant  et   le  courant  du  cartahu
ensemble,  au-dessus  de  la  cosse;  il  amene  le  double  du
courant  a  travers  l'elingue  de  la  chaise  el  maintient  ce
double  contre  le  dormant  du  cartahu,  ce  qui  libere  son
autre  main.  11  allonge  le  double  du  cordage  en  tirant
davantage,   de  sorte   qu'au   moment  oti   le   double   esl
suffisamment large, il le passe sous ses pieds et le ramene

pour    former   un    barbouquet.    Le   cartahu    est    alors
solidement  fixe et  l'homme  peut  descendre  la  chaise en
donnant un peu de  mou au cordage et en  filant les tours
(voir la figure  11 -43 ).

1117. Le gr6age d'un dehafaud

:;tremL,::S::adfi:su::tadceheg'a:Cchoersaasgues,¥en£::tadechpi:tue:
forme aux  hommes travaillant le long de  la coque,  clans
la   superstructure   ou   sur   les   cheminees.   Les   attaches
doivent etre fixees a  une petite  traverse en  bois placee a
chaque exttemite de I 'echafaud.  Les traverses depassent
de part et d 'autre de la planche d'echafaud et servem de
butoir pour ecarter I 'echafaud de la surface de travail.



u

u
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2.         A  long  soft  eye  is  either  spliced  or  made  with  a
bowline  in  one  end  of  each   lanyard  and  then  placed
under the end of the stage, with a half-hitch taken round
each  horn.  See  Figure  11-44.  The  lanyard  is  then  either

passed  round  a clcat or similar fitting  near  the gunwale
above. through the eye of a lizard rigged for the purpose,
or,  in   larger  ships.   through   blocks  or  chain  gantlines
secured to eyeplates or to the top or funnels;  and the end
is then brought down and belayed round the horns of the
stage. thus enabling those working on the stage lo lower
themselves  {o  the  position  required.  The  lanyard  should
never  be  rove  round  a  guardrail.  Men  on  stages  should
wear lifelines and should bc tended from above.
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2.         On  fait  iin  grand  oeil   avec  une  epissure  ou   un
noeud  de chaise simple a chaque extr6mite que l'on  fixe
sous  le  bout de I'echafaud  par  un  barbouquet autour de
chaque  saillie  (voir  la  figure   11-44).  On  passe  ensuite
chaque   attache   autour   d'un    taquet   ou   d'une   piece
semblable  pres  du  plat-bold  au-dessus.  a  travers  l'oeil
d 'un  guide grfee a cet effet;  sur  les  gros navires.  I'attache

passe  dams  des  poulies  ou  cartahus  a  chaine  fixes  a  des
pitons    a    plaque    ou    au    sommet    de    la    cheminee;
l'extremite  revient ensui[e  pour  etre  toum6e  aux  sai]lies
de I 'echaraud, ce qui permet aux hommes travaillant sur
•`et   6chafaud   de   se   descendre   eux-memes  jusqu'a   la

position d6siree. L 'attache ne doit jamais e(re tournee sur
une  rambarde.   Les   hommes   travaillant  sur  echafauds
doivent  porter  un  filin  de  securite  et  etre  surveilles  du

pont au-dessus.

Figure   11-44

Securing a  Lanyard  to  the  End  of a  Plank  Stage
Greage d 'une attache a  I 'extremite  d 'un echafaud

I I I 8. Derricks

I.         Aderrick  is  a  poleorsparrigged  with  blocks  and
ropes in such  a way that a  load  may not only be  hoisted
and  lowered.  but  may  also  be  moved  horizontally.  For
example. a  load  may  be  lifted  from  ajetty  up  to  the  level
of the deck. and across to the deck. See Figure  11 -45.

I  I -29

1 I 18. Les mats de charge

I.         Un ma[dechargesec`omposed'uneflecheouespar

gree  avec  des  poulies  et  des  cordages,  disposes  de  telle
fa¢on   que   l'on   puisse   ainsi   non   seulement   hisser   et
descendre une charge, mais aussi la deplacer horizontale-
ment.  Par  exemple,  on  peut  hisser  une  charge  du  quai

jusqu'au  niveau  du  pont  et  ensuite  l'embarquer  sur  le
pont (voir la  figure  11 -45 ).
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2.         In theold days,itwas not uncommon foraseaman
to  have  to  rig  a  temporary  derrick  in  some  part  of his
ship.  Nowadays,  it  is  unlikely  that  a  temporary  derrick
will be necessary except in an emergency. Unless you are
a  seaman  of the boatswain  trade, you will  probably  not
have   a   hand   in   the   rigging   of  any   type   or  derrick.
Howevel..  you   may  well   be  required   to  work  with   a
derrick which is a permanent part ofa ship's fittings, and
for this reason it is well to know how a derrick works.
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2.         Autrefois,   iL   n'etai(   pas   rare   de  voir   un   marin
installer  un  mat  de  charge  de  fortune  sur  le  pont  du
navire.   De   nos  jours,   il   est   peu   probable   qpe   cetle
operation soil necessaire, sauf en cas d 'urgence. A moins
que   vous   n'exerciez   le   metier   de   manoeuvrier,   vous
n'aurez  probablement  pas  a  vous  occuper  de  gr6er  un
mat  de  charge.  Cependant,  vous  pourrez  avoir  a  vous
servir du mat de charge du navire et, pour celte raison, il
convient que vous en compreniez le fonctionnement.

Figure   11-45

A Simple Derrick  Rig
Greement d 'un mat de charge

3.         The   whip   is   hauled    by    the   winch    (normally
electrically  powered ).  The  load  is  hoisted  and  then  the
derrick  is swung round  by  heaving in on one of the guy
tackles and paying out the other.

4.         In   some   derricks,   the   topping   lift   is   rigged   for
running, and the derrick head may be raised or lowered.

1119. Rep]enisliment And TTansf.eT At Sea

I.        The transfer of stores, fuel, and personnel between
ships at sea is an everyday practice which is essential  for

prolonged operations away from shore bases.

2.         Transfers  are  possible  between  ships of any  class,
but  replenishmenl  (called   RAS  for  "replenishment  at
sea " or UNREP for `` underway replenishment " ) of fuel,
ammunition,  and  provisions  will  normally  take  place
from only the specially built replenishment ships such as
described in Chap 7.

I I -30

3.         Le  cartahu  est  hale  par  le  treuil  (qui  fonctionne
normalement    a    l'electricite).    La    charge    es(    hissee

jusqu'au niveau voulu et on rait ensuite pivoteT le mat de
charge  en  embarquant  l'un  des  palans  de  garde  tandis
qu 'on file I 'autre.

4.        Sur   certains   mats   de   charge,   la   balancine   esl
rendue mobile de sorte que la tete du mat de charge peut
etre relev6e ou abaissee.

1119. Le ravitaillement et le transbordement en mer

I.        Le  transbordement  de  provisions,  de  combustible
et  de  personnel  entre  des  navires  en  mer constitue  une
pratique  quotidienne essentielle  aux operations  prolon-
gees loin des bases portuaires.

2.        Les  transbordements  sont  possibles  entre  navires
de  toutes  classes:  cependant,  le  ravitaillem€nt  en  mer
( RAS pour  rap/c#i'sAmcn/ a/ sea) ou  le [avitai]Iemenl en
route    (UNREP    pour     w"dcrway    rep/em.sAmcn/),    en
combustible,  munitions  e(  provisions  n'a  lieu  normale-
ment qu 'a partir de navires de ravitaillement sp6cialises
tels que ceux qui ont ete d6crits au chapitre 7.

®
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1120. Al)Cam Melliod Of Transfer

I.        Regardless  of  the  commodity  to   be  transferred,
virtually  all  transfers  within  the  Canadian  Forces,  sea
environment  and  with  NATO  navies  are  done  by  the

:`oaubresae:"anEet,:::;feTh:rtois'bseha£Estsotegam°.nF%:rat`i:i

a:t,ha°r:'c:h:r=oanrefo:a|rFbtearm°tfrap::feer€uarnestahnedy:::,a;1:
described first.

2epenl::tdu';:anncaenaup::tcro;fsT:gts.rds?I;ne:,:e::a,;spfi:::i
ship.  rigs,  and  weight  of items  to  be  transferred.  As  a

8:38rta::%eftereatnasnfiir;Pteht::eAnod£S::0,yoe6Stowil!otafi::t.Place

3.         The  Table  ofAbeam  as  shown  in  Table   11-I   is
followed in the sea environment.

RIG

I-jght  Line

Light Jackstay

Heavy Jackstay

Probe/Receiver via
spanwjre

MAX.
WEIGHT               REMARKS

50Ib.     Mailandfilms.

500  lb.      Personnel  and  light
stores.

3200]b.     Stores and  ammunition
or             Canadian  replenishment

3000 lb.     ships.

-              FFO, djstillate or diesel.

(JP5  or diesel  by  at-
tached  hose).
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I 120. I.e transbordement par le travers

;.resquQeut:1:siqe:etrasf:::id:e:enpt:°edffiu::ue:ptarraT,Se?::deenr:
¥oe+Ad£SseFfi:rncte;a:::and::#:::de[:eptaprar'::tr::::::,SL€:
navires  concernes  naviguent  parallelement  et  effectuent
le   transbordement   par   leur   travers.   Cette   methode

:::E°uries::o::riteas£?rann°sT:::edmee£:s°:eLde€:oeutsddeecdr::::i
d'abord.

2.        La  distance  separant  les deux  navires  pendant  un

;iits;;[idij::S:;:y::;rs§:P;:;;i;:e:#T{;ai:i,r!:1;;e,!t:ai::::d::bio::8;::C;:e:;::;
Fr[aefssbao,rodr:£::t,s,:np:rbt::I,eu:era,vo,9a:,I:::.p,edspour,es

:pp|iqLu:e£::]sei.efe:met::n#e€:Toenn:eepaa,rdt|eb,e':a,::rs

POJDS
GREEMENT           MAXIMUM          REMARQUES

Filin  leger                                       50 lb     courrier et  films

Filiere l6gere                                500 Ib     personnel et approvi-

sionnements ]6gers

Filiei.e ]ourde                          2,200 lb     approvisionnements et

ou            munitions a partjr de
3,000 lb     navires canadiens de

r.vitiilhnient

Alimentation de com.             -
bustiblc par tuyere a
cable  de  soutien

Table   11-I

Abeam  Method  -HMC Ships
Table de  transbordement par le  travers -Navires de guerre canadiens

I  I -3 I

mazoiit  uu huile  diesel.

(JP5  ou  diesel  par con.
duite  attach6e)
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1121.OtherMett]odsorTransfer
I.       Although  the  abeam  method  of  transfer  is  the

E¥::i::¥!:i¥#i:£;:ii:I;il:Ii:fi!oiir;;;;f
miles.

2.       There is one other method of transfer, the fuelling

#rm#mpr:::SgiThan:errsi:a:::£Sw¥nhs;ese;:*:itee:i,sy°£
method whch nevertheless HMC  ships are capable of
carryingout.

1122.EstablisllingC®ntact-AbeamMettlod

Se3i:°¥Pei;¥;:rr¥€j:.e:x;#i;Swih}:a:u;Eir;;ijii:::;ji
bololinesrcady.
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1121. Au(res metl]odes de trausbordement

I.       Bien  que  la  methode  de  transbordement  par  le
travers constitue  la  methode  principale, on  fart  mainte-
nant  un  usage  accru  des  helicopteres.  Cctte  methode
s'appelle VERTREP (pour   yawl.ca/ Rep/onl.ch"cnD ou
ravitaillement  vertical.  C'est  un  procede  extremement

:t::;!3:i::£a:u`u#g!ri;:id:::rndiT:eniaiubu:th::o|r?.:
:nessemrvufn:t,i::S.co:d¥trpod:snis%iv:ontto:e;q¥ed,'?ee:=Pete::

gl:a,:afnefese3,i.a,:g:n=::!l;`aii,?¥,ier4,ffouorl`.evr::n:#r::
2.       11  eriste  une  autre  methode  de  transbordement
appelee mazoutage par l'arriere. If navire de§tinataire

:::ifuned:Ttea=iepr,ee::ei::fvei.:fuv::.ill::rpae:,?aT::::.ufi

i':;]£:e:'udnee#r::e;::taedfeetngeupeii`e:tin:gas:eo#§
executer.

1122.L'€tab]issetnent   du   contact   -   Methode   par   ]e
travels

I.        Le contact initial entre les deux navires se fart au
moyen d'un fusil porte-amarre (voir la figure 11-46). Ire
navire ravitailleur assure normalemcnt ce service, sauf si

%e:-.i:,£p¥:¥y:£n:s:OIT:Tgli¥lii:rr:eu;:r,da%:IT%ff
fusilporte-amarrepreta1'emploi.

Figure  11-46

Line Throwing Gun
Fusi] porte-amarre

11-32
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2.         Thegun  lineorbolomanwill  weara  redvestand
safety  helmet,  and  before  firing  the  signal  [o  take c`over.
one blast on a whistle, is given  by the officer in charge or
the station.  When  all  are  under cover,  the  receiving  ship

position  replies  with   two  whistle  b]as[s  and   the  line  is
fired.

3.         Having  established  contact  by  gun  line  (or  bolo)
between   one  or   more   positions   in   eac`h   ship,   a   light
messenger  will  then  be  passed.  To  this  will  be  attached
the distance  line.  sound  powered  telephone  lines, and  ir
applicable, a heavy messenger.

4.         This  distance  is   measured   by  a   "distance   line"
which  is used  for every abeam  method  or transfer (with
the   exception   or  a   light   line   transfer   which   will   be
described later). The distance line i`onsists of 50  fathoms
of   I-I/2-inch   manilla   rope   marked   with   rectangular
strips  of coloured  canvas  at  20  foot  intervals.  The  "0"
end is marked in  black  and subsequent 20  fool "rkings
are   coloured   red,   yellow,   blue,   white,   and   green   in
sequence up to 240 feet. The "0 " (zero) end orthe line is
secured to "guide" ship and the other end is ltept taut by
hand  on  the  other  ship.  At  night,  the  distance  line  is
marked with lights -the optimum distance wilh a green
light,  and  with  red  lights  at  20  foot  intervals  for  40  feet
on either side of the optimum  light.  The distance line is
normally rigged well forward in the ship. where the bow
begins  to  narrow,  but  in  bad  wcather  may  be  rigged
between bi idges.

5.         The gun  line,  messenger. and distance line rigging
and procedure vary little with any of the abeam  methods
used.

1123. Light Jackstay

I.         The.ransfer of personnel  and  stores up to  500  lbs
is done by means ofa lightjackstay` details of the rig are
shown in  Figure  I  I -47. The four inch  manilla jacltstay is

passed  between two ships. A single hooked sheave called
a traveller runs along it like a lrolley, and on the hook of
the traveller is slung the load  to be passed.  It is apparent
that  the jacl(stay  must  be  kept  taut  otherwise  the  load
would   be   dipped   into   the   water   when   the   distance
between  the  ships  closed,  and  the jackstay  would  part
when  the  distance  opened.  Therefore,  one  end  of  the

jackstay  is  manned.  The  ropes  which  haul  the  traveller
along thejackstay, called the inhaul and the outhaul, are
also manned.
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2.         Le  lireur  porte  une  veste  rouge  et  un  casque  de
s,ecurite.   Avant   le   (ir,   on   dohne   un   signal   destine   a
indiquer au personnel de se  me«re a  I 'abri.11  s'agit d 'un
•.oup  de  sifflet  donne  par   l'officier  dirigednt  du  poste.
Qudnd     tout     le     personnel     est    A     I'abri,     le     navire
destinataire repond avec` deux coups de sifflet et l'amarre
es(  lani`ee au  fusil.

3.         Apres   I'etablissment   du   conlac`t   par   rusil   porte-
amarre  en  un  ou  plusieurs  points sur c`haque navire,  on

pdsse  alors  un  halin  leger.  C'est  a  ce  halin  que  seront
auaches   ]e   filin   d`ecar[ement`   la   ]ignc   du   (elephone
acous(ique et, eventuellement, un halin fort.

4.         L'ecartement    se    mesure    au    moyen    d'un    filin
d'ecartement employe pour  tons  les  modes de  transbor-
dement  par  le  [ravers.  a  l'exception  du  transbordement

par   filin   leger  qui   sera   decrit   ulterieurement.   Le   filin
d'ecartement   se  compose   de   50   brasses  d'un   filin   en
manille  de   I   I /2 "marque  de  bandes  rectangulaires  de
toile   coloree,   disposees   a   intervalles   de   20   pieds.   La
marque  "0"  (zero)  es[   noire   tandis  que   les   marques
suivantes  de  20  pieds  sont  respec`tivement  colorees  en
rouge,  jaune,   bleu,   blanc  et  vert  pdr  sequences  allant

jusqu'a  240  pieds.  L'extremite  .`0"  (zero)  du  filin  est
attachee au navire guide tandis que I 'autre extremite est
raidie a  [a  main  a  bord  de l'autre navire. De nuit,  le  filin
d'ecartement  est   marque  par  des   lampes.   La   distance
optimale   est   indiqu6e  avec  une  lumiere  verte  et  avec  des
lampes rouges disposees a interval]es de 20 et de 40 pieds
de    chaque    c6te    de    la    lumiere    optimale.    Le    filin
d'ecartement   est   normalement   fixe   tres   en   avant   du
navire,      la      oil      la      coque      commence      a     se     ietr6cir.
Cependanl,  par gI`os  temps,  on  peut placer  la  ligne entre
les passerelles.

5.          Lamiseenplacede]alignedufusil`duhalinetdu
filin    d'ecartement    varie    tres    peu    en    fonction    des
methodes de transbordement.

I 123. Le va-el-vienl leger

I.         Le transbordement du personnel et des provisions

jusqu'a  500  livres  s'effectue  au  moyen  d'un  va-et-vient
leger dont les details d 'installation sont d6critsa  la  figure
11 -47.  Une  filiere en  manille de quatre pouces est  lanc.ee
d'un   navire   a   l'autre.   Une   poulie   simple   a   croc   appel6e
va-et-vient  se  deplace   le   long  de  la   filiere  comme   un
chariot   au   croc   duquel   est   suspendue   la   charge   a
transborder. On voit done immediatement que  la  filiere
doit etre gard6e tendue si  l'on veut eviter que  la  .`harge

plonge  dams  l'eau  au  cas  oh  les  navires  se  rapproche-
raient.   D'autre   part,   la   filiere   casserait   si   les   navires
s'ecartaient.  Par  consequent,  une  des  extremites  de  la
filiere  doit  elre  manoeuvree  a  la  main.  Les cordages  de
va-et-vient qui font circuler le chariot le long de la filiere
sont  appeles  le  hale-dehors  et  le  hale-dedans.  Ils  sonl
ega]ement manoeuvres a la main.

11-33
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THIMBLE EYE/COSSE +

GI]OMMET STf`OP/

/ESTl]OPE  A E RSEAU

SUPPLYING  SHIP/NAVI FIE  RAVITAI LLEUPl

;.;`::`.,:::`::..:;::';:.;::::.;::.::,:.:;.:.;'.::.

sEizING/BniDul]E
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RECEIVING SHIP/NAvl f`E  DESTINATAI I]E

A.   7/8"  EYEPLATE  12' TO  15'  ABOVE  THE  DECK/
PITON  DE COQUE  DE  7/8" -12'  A  15. AU.DESSU  DU PONT

a.   1/2" EYEPLATE/
PITON  DE  COQUE  DE  I/2"

C.   6"  LEADING  BLOCK(SNATCH  BLOCK)

2''  FSWI]  Gf}OMMET STOOP/                  POULIE  DE  PIET0uF`  DE  6``  (POULIE  COUP€E)
ESTnopE  A Ei]sEAu  EN  CABLE D.   12" slNGLE  BLocK/

D'ACIEf` SOuPLE  2"                                 POULIE SIMPLE  DE  12"

E.   EYEPLATE/
PITON  DE  COQUE

Figure  11-47

The Light Jackstay Rig (Maximum  Capacity 500  lbs)
Greement d 'un va-et-vient leger (capacite maximum de 500 livres

2.        Thejackstay must  be  manned  byat least 20  men
with  a  minimum  of  seven  men  on  the  inhaul  (these
numbers are increased in bad weather or with loads near
thelimitoftherig).

lan,E:g,::Else,sasy?I?:surp`ar:,?:irao.Tywii#:.c,:'l:d,#,o;.I:
pay   slrict   attention,   follow   all   the   safety   rules,   and
understand and obey precisely all orders: -

11-34

2.         Il  faut une equipe d'au  moins vingt  hommes pour
manoeuvrer ]a filiere  (andis que sept hommes au  moins
sont   necessaires   pour   actionner   le   hale-dedans.   Ces
chiffres  doivent  etre  augmentes  par  gros  temps  ou  en
presence   de   charges   voisines   de   la   charge   utile   de
l'ins(allation.

3.         Quelle que soit votre specialite, vous serez appele a
faire partie de I 'equipe de va-et-vient.11 est particuliere-
ment  important  que  vous  soyez  tres  attentif,  que  vous
observiez  tous  les  leglements  de  securite  el  que  vous
compreniez   les   ordres    donnes   pour   y   obeir    avec
precision:

®

®



u

0

u

CFP  152

a.     "HAUL TAUT JACKSTAY" Men manning
thejackstay haul taut and keep taut.

b.     "WALK BACK JACKSTAY" Men manning
the  jackstay  walk  slowly  towards  the  heel
blcek.

NOTE:    Thejackstay is kept "in hand" and the
tension  taken  up  or  eased  by  walking
forward or aft.

C.    `c.h¥#g"avs:;PABsri]esinf3 #,ahmtLLne8ja:i:£'y ::

outhaul.
d.     "HAUL    AWAY    INHAUL/OUTHAUL"

Heave  in  on  the  inhaul/outhaul  hand  over
hand.

e.     "CHECK   AWAY   INHAUL/OUTHAUL"
Ease out the inhaul/outhaul hand over hand.

4.       Small stores are transferred in a cargo bag, other

:?v¥ue?.agtoberess!:#ysoaftrt::n:rfi:Fre;hLha°°cakr:::::
Men are transferred in a stirrup and must always wear a
positive buoyant life jacket. See  Figures  I I-48  and  11-
49.

PFC  152

a.     "EMBARQUEZ LA FILIERE"  Les  liommes
actionnant le va<t-vient tendent le cable et le
gardcnt tendu.

b.     "CHOQUEZ  LA  FILIERE"      Les  hommes
actionnant le cable marchent lentement vers la
poulied'amarrage.

NOTA:     la   filiere   est  constamment  gard6e  en
main  et  sa  tension  regl6e  par  deplace-
ment de I 'equipe en avant ou en arriere.

c.      "TIENS   BON"    Cesser  de  reculer  ou   de
donner du  mou.  S'applique a  la  filiere et  au
hale-dehors.

d.     "HALEZ"     Haler le hale-dedans ou le hale-
dehors main sur main.

e.      "CHOQUEZ"     Filer  le  hale-dedans  ou  le
hale-dehors main sur main.

4.       Les  menus  approvisionnements  sont  transbordds
clans un sac a marchandises tandis que les autres peuvent

gg:ae,t!?Ehm:e;i;rgrd,:fv,a:-i:ieY.::e?,:Erii:ve.¥tr?o:?.in::
porter une boude de sauvetage a flottabilite positive (voir
les figures  11-48 et  11 -49).

Figure  11-48

Personnel Transfer
Transbordement de personnel

5.        For  the  tl`ansfer of mail,  films,  or  any  stores  not
weighing  more  than  approximately  50  lbs,  ships  will
make  a   simple   abeam   transfer   using   a   I-I/2-inch
messenger. This is called a light line transfer.

1 I -3 5

5.       Pour  le  transbordement  du  courrier,  de  films  ou

i:,a:Pft:e:I::;:°¥,¥;:eM:ei::ee:a#5e°±::#:dfnrhrf/::g°£E:t
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Figure  11-49

Stirrup
Etrier

1124. Heavy Jacl{stay

I.         To   transfer   loads   in  excess  of  500   lbs,   a   heavy
jacltstay   is   used.   This   requires   a   strong   point   in   the
receiving   ship,   which   limits   transfer   with   Canadian
ships   by   this   method   to   those   fitted   with   retractable
kingposts   (DDH    and    improved    Restigouche   class).
When  the  heavy  messenger  is  passed,  the  end  of  the
heavy  jackstay  is  hauled   across  to  the  receiving  ship
where i( is a(tached  to  a sliding pad  eye (which  may be
raised  and   lowered)  on  the  kingpost.  Tension  is  then
maintained  by  similar  automatic  tensioning  devic`es  to
those used in the probe/receiver--spanwire system.

2.        Two typesofheavyjackstay rigare round in HMC
replenishment   ships.   The   first   is   the   Self   Propelled
Vehicle (SPV) in which a vehicle from which the load is
suspended,  is  propelled  along  the  spanwire  by powered
rollers.  Loads  up  to  2,200  lbs  may  be  transferred  very
rapidly with this system.

11-36
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1124. I.e va-el-vienl lourd

I.        Pour  le  transbordement de charges depassanl  500
lines.  on  emploie  un  va-et-vient  lourd.  Cette  methode
exige un point d 'attache solide sur le navire destinataire,
Ci=Mqau!'in:Lm#intaedE:n#\:Cu%`Ln°anvi[€:6QC%#s#£`nh#a:.exd`=nn.S

sible  (les  DDH et les navires de classe Restigouche r6nov6s).
Lorsqu'on  passe  le  gros  halin,  l'extremi(e  de  la  filiere
lourde est envoyee vers  le  navire destinataire oh elle est

passee dams un oeil coulissanl fixe sur le mat extensible et
dont il est possible de iegler la hauteur. La  tension de la
filiere est ensuile conservee par des dispositifs automati-

ques  semblables  a  ceux  employes  dams  le  systine  de
mazoutage par la tuyere suspendue.

2.         Les  navires  ravitai]Ieurs  de  l'element  Mer  comp-
tent  deux  types  de  greement  lourd  de  va-et-vient.  Le

pprreo;:;,rcdes;eA',ec,cyedha|::I:eqauuet,operovpa::s,:v|`e:?Yuduefiiy

charge   est   suspendue   se   deplac`e   le   long  du  cable   de
suspension  par des  galets  motorises.  Le systeme  permet
le   lransbordement   tres   rapide   de   charges   atleignant
2,200 livres.
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:hhauTTaned:#thnaisu:nwi[:Le=ne=!iosfr:.:igcuhp#T%o#
lbs even more rapidly than the SPV system.

1125.TrausfeT0f.Liquids

I.        By  far  the  greater  majority  of  transfers  at  sea

i:::i:,e('iqFu6d),fi:£es't'£,t,:£tse,i;rp:`£::i;`*:,hh£!:afiiT::£fi::u:i:
of aircraft fuel (aviation gasoline and JP5 ). See Figure
11.50.

PFC  152

;:e,r:u;ri::h:a:lve:-:kcEn:ng¥l?:::alEalEi:n':eo3#e:ul#§
rapidement encore que le systeme SPV.

112S.I.efrousbordementde]iquides

cio:zc;u:en::dL::e::in:a!:us:::bell:s,Ffiau:d?i;d;c:i:hofji:::.:

it.adveiapusotr;I:t#;?i;girt:fierrf:I,a]n.t58;:viation(essence

Figure  11-50

Ravitaiiiem:::uee:L££8mabtu§:abieaiamer

i'5h:nE°e:I:i#:::¥:;d¥;::Eh#[:fin:!rgeFrs:e££L:£du:de:Sill:]i:):
hose slung beneath the main fuel hose. This system has
been  developed  into  a  rapid,  highly efficient,  and  safe
method of transferring fuel under anything but the very
worst of weather conditions.  Briefly the procedure is as
follows:

a.     Thegun lineispassed from the supplying ship
to the receiving ship.

b.     Attached to thegun line is the light messenger
and heavy messenger.

:azou¥g:aevtiri¥as;rgvei¥:::ide!:,use:m£££eendLj£Ti:
conduite suspendue a  (uyere (voir la  figure  11-51 ).  Ii:
carburant  JP5   et  tout  le   diesel  sont  habitueuement

iisse§i¥Lt:::is:e!ai:I::iifuiid:¥;::£a;;at§)::§i:u+i::I:ni;etr¥
meteorologiques  a  l'exception  peut-etre  du  tres  grog
temps. lie proctde est, en bref, le suivant:

a.     I'amarre  lancee  par  fusi)  passe  du  navire
ravitailleur au navire destinataire;

b.     on attache a cette amarre le halin leger et  le
halin lourd;

11-37
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FUELING AT SEA. PROBE RECEIVER METHOD
RAVITAILLEMENT EN COMBUSTIBLE A LA MER PAR LA CONDUITE A TUYERE

PFC  152

Figure   11-51

11.38
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The spanwire is heaved across to the receiving
ship by the heavy messenger and connected to
a slip on the bell receiver.

d.      The spanwire is  then "tensioned  up" and  an
even    tension    maintained    throughout    the
operation  by an ``automatic ram  tensioning"
hydraulic   device.   This   is   effective   even   in
heavy sea conditions.

e.       The probe, connected  to the fuel  hose, is then
eased down  the spanwire, mates with  the bell
receiver and pumping commences.

f.       Apart from the main refuellingrig,communi-
cations are established  by telephone line, and
the   distance   line,   previously   described,    is

passed.

3.         On    completion    of   fuelling,    the    distance    and
telephone lines are returned, the probe disconnected and
heaved  back  up  the  spanwire. The  tension  is  then  taken
off the spanwire,  the slip knocked off, and  the end eased
out over the side with an easing out pennant.

4.         Differences   in    rigs   will    be   encountered    when
fuelling  from  NATO  ships,  and  although  these  may  be
more  time  consuming,  the  general  principles  involved
are the same.

1126.Towing And Being Taken [n Tow

I.         A ship should  always  be prepared, at short notice,
to take another ship in tow or lo be taken in tow herself;
either forward or aft. All warships, regardless of type, are
equipped  for towing or being  taken  in tow.  This section
will deal with general arrangements for towing.

2.         Canadian warships are  fitted with  lowing hawsers
made or nylon.  This  type  of hawser  is  more  elastic  and
more  easily   handled   than  wire.   In   modem   ships  the
(owing hawser is stowed in the cable flat.

3.         Wheneverpossibletheshiplobelowedsuppliesall
the gear, because when  the  tow  is slipped  it is easier  for
her  to  recover  her  gear  with  the  aid  of her  capstan.  or
with  cable  holder  and  capstan  combined.  The  towing
ship.    however,    should    be    prepared    to    provide    the
necessary   gear,   since   the   ship   to   be   towed   may   be
damanged  in  such  a  way  that  it  is  impossible  for  her  to
do so.

11 -39
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la  filiere  de  suspension  est  passee  au  navire

::Setfg::::I:uprar[:ethu?Ill:I:eucredp:;I::t3tuta::S:r:
destinataire;

d.      Ia  filiere est ensuite  tenue  tendue.  La  tension
est  conservee  pendant  tout  le  ravitaillemenl
par   un   chariot   automatique   de   tension   a
propulsion    hydraulique.    Le    systeme    est

e.      :affitcua;:rE:rr8:::rt:rep;; |a  conduite  de  carbu-
rant, est ensuile  affalee le long de  la  filiere de
suspension et vient s 'enclencher dams la lulipe
receptrice du navire destinataire. Le pompage
commence;

f.       oulre l'installation de mazoutage propremenl
dite. une ligne lelephonique est installee ei on

passe   le   filin    d'ecartement   prec6demment
d6cri'.

3.         A  la  fin  du  mazoutage,  le  filin  d'ecartemenl  et  la
ligne telephonique sont rendus, la tuyere est debranchee
et   retournee   au   navire   ravitailleur   par   la   filiere   de
suspension.   On   detend   alors   la   filiere   elle-meme.   on
detache la bosse et I 'extremite es[ pass6e par-dessus bord;
elle porte un fanion de reperage.

4.         Les   installations   different   quelque   peu   sur   ]es
navires  ravitailleurs  de  l'OTAN;   bien  que  l'operation

puisse  alors  etre  plus  longue,  elle  applique  les  memes
principes generaux.

1126.Le  remorquage  et   ]a  I)rise  en  remorque  I)ar  un
aulre navii.e

I.         Un  navire  dolt  toujours  etre  pret  a  remorquer  un
autre  navire  a  bref preavis  ou  a  se  faire  prendre  lui-
meme en rcmorque par I 'avant ou par I 'arriere. Quel que
soil  leur  type,  Ious  les  navires  de  guerre  sont  6quipes

pour  remorquer  ou  etre  pris  en  remorque.  La  presente
sei`tion traite des dispositions generales du remorquage.

2.         Les  navires  de  guerre  canadiens  sont  equipes  de
remorques  rabriqu6es  en  nylon.  Ce  type  d'aussiere  est

plus  elaslique  et  se  manic  plus  facilement  que  le  cable
metzillique. Sur les navires modernes. ces remorques sont
emmagasinees dams la soule aux cables.

3.         Chaque foisqu'il sera possibledele faire, lenavire

pris   en    remorque    fournira    le    materiel    parce   que,
lorsqu'on  largue  une  remorque,  il esl plus  facile  pour le
navire  remorque  de  recuperer  son  materiel  a  l'aide  du
cabestan   ou   du   stoppeur   de   chaine   et   du   cabestan
combines. Toutefois,  le navirc remorqueur doit etre pret
a fournir le materiel necessaire, i`ar le navire a remorquer

peut etre avarie de telle facon qu 'il  lui sera impossible de
le raire.



CFP  152

Figure  11-52

cBhua'i:;:i

NOTE:     (This is a heavy lead at the bow of the ship, for

!o:fegu:oa!:Fia?.Toepraed;r::lit:sh;;I:oii:;aJ.:;:a.;i:
passes through here. )

4.       The towing hawser should  be  faked  down on the
starboard side of the fo'c's'le so that the towing eye and
fitted shackle is led to the bull ring, see Figure I I -52, and
the  outboard  end of the hawser will pay out from centre
line to starboard side.

SbnsEee:::#aFdeso¥nfeer;h8,ue'dd:kfi#aet:h°u;i:hn#:
inboard end sccored to the towing hawser by a rolling
hitch  3  feet  below  the  towing  eye  of the  hawser  and

;i:p:i:e#a:f;o::::Ei::giv::tin:;o;f,,::i:a:cgksii3w*::ui:::i:;g;e:
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N°TA    i::;s:;I:esE::;:e#rrc::e:I:d:a:n:eToq:i{r :I:Su=te:e`tsi¥

:iF:::ue3LLabeE::::,,Suseper:ie::e.;gp£1ge:"a:
I 'aussiere a cravate.

4.        La remorque doit etre lovde sur le cote tribord du

ii:#a:fi::sa:i::i:I::iTirr;p;;r¥eqri:;;o:I:e%!aroqE?a::#::ei:
5.        Le halin lourd doit etre love sur le cots babord a
1'exterieurdupuitsachainetandisque1'extremiteabord

£::d;ara:puar.T:f;o:ea:i:I:cnTi%:in::=¥u:e,!ntrd#a::!en:i:oii#::,:

g:#.T::a:rd;e,:px:t:s:eFd:;:d.ulE:::fn;f:.::,spe;r#£p#
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END  0F   LIGHT  MESSENGEF!/

EXTPIEMITE   DU  HALIN   LEGEFI

BALDT  ANCHOFI  SHACKLE/
MAILLON  D'ANCFIE  BALDT

SHIPS  CABLE/                  _

cHArNE  Du  NAvi FiE

LIGHT  MESSENGEB  1-I/8"
POLYPFiopLENE  ABOUT  200'

HALIN   LEGEF]   1-1/8"

POLYPFiopYLENE  D'ENvl f`ON  200'

HEAVY  MESSENGEB  3"
POLYPROPLENE  300'
HALIN  LOUFiD  3''

POLYPROPYLENsoEUD.ENVIRiN

6.         The  light  messenger  should  be  faked  out  on   the

port side outboard of the heavy messenger and secured to
i'.

7.        The portcable should  be broken and  the outboard
end secured to the towing hawser with a " Baldt " shackle.
Sufficient  cable  should  be  ranged  to  allow  the  inboard
end  or  the  towing  hawser  to  rcach  the  bull   ring,  see
Figure  11-52, when the weight comes on the cable.

I 127. Passing The Tow

I.         When  thetowispassed,  theendofthegun  lineis
secured  to  the outboard  end  of the  light  messenger  and
the messenger ltept in  hand checking away until  the last
fake  is  led  over the  guard  rail  and  the weight comes on
the heavy messenger.

2.        The heavy messenger is paid out by hand until the
weight comes on the towing hawser.

1141
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TOWING  SHACKLE'
MANILLE  DE  BEMOFiQUAGE

BLAKE  SLIP/BOSSE  BLAKE

7'.  NYLON  TOWING
HAWSEFl  goo
AUSSIEPE  DE

REMOF`QUAGE  DE

7"  NYLON  900'

6.         Le  halin  leger  doit  etre  love  sur  le  c6te  babord  a
I 'ex(erieur du lourd halin et fixe a ce del.nier.

7.         La   chaine   babord   sera   demaillee   et   l'extTemite
exterieure maillee a la remorque avec un maillon Baldt. 11
faut   prevoir   une   longueur   suffisante   de  chaine   pour

permettre    a    l'cxtremite    de    la    remorque    a    bord
d'atteindre  le  chaumal'd  (voir  la  figure   11-52)  lorsque
I 'effon s 'exercera sur la chaine.

I 127. Passer la remorque

I.        Quand  on  passe   la   remorque,  I'exttemite  de   la
ligne  du   fusi]   porte-amarre  est  attachee  a  l'ex(remits
exlerieure  du  halin  leger.  On  laisse  le  halin  se  derouler
clans la main jusqu 'a ce que le dernier pli passe au-dessus
de  la  rambarde  et  que  le  poids  s'applique  sur  le  halin
lourd.

2.         On  file  le  halin  lourd  a  la  mainjusqu'ace  que  le

poids s 'applique sur la remorque.
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3.        The towing hawser(nylon) must not berestrained
using easing out  strops  as  this  puts  turns  in  the  hawser
which will foul the rakes and upper deck fittings.

4.        When the towing hawser is secured inboard in the
towing ship,  lhe cable is veered and  then secured  by the
blake slip.

1128.Soundimgs

I.        Inchap 3 ilwasexplained how thedepth could be
found  by  using  the  echo  sounder.  Although,  lhis  is  the

primary  means,  there  is  a  back  up  and  more  accurate
method that has some additional advantages, and which
you should know about.

2.        The Hand Lead and Line is usedwhen enteringor
leaving   harbour,   and   when   the   bridge   requires   the
movement of the ship to be indicated.

3.        The lead and line is used for:

a.      sounding;
b.      a    plumb    line    to    determine    the    ship's

movement through  the water. when required;
and

c.      determining  the   lype  of  bottom.  e.g„   mud.
sand. gravel.

4.         The description ofa lead line is as follows:

;  #:u#e:##.H#m#f:inocko=#:
line;

c.      the  line  is  secured  to  the  lead  by  a  rawhide
becket; and

d.      markingsasshowninFigure  I I-54.

5.        Arming  the  lead  is  done  by  placing  tallow  in  the
hollow of the lead.  When  the  lead  is  loll/ered  to  the sea
bottom,  the  type  of  bottom  is  indicated  by  whate`/er
sticks to the tallow.

PFC   152

3.        La remorqueen nylon hedoitpasetre freineeavec

:ism:i:::iB::iae:npi,€':Y£;:sra'cace:S::eas``d°:£:tts°uupresri:uur;.
superieur.

4.         Lorsque  la  remorque  esl  fixee  a  bord  du  navire
remorqueur,  la  chaine  es(  filee  et  ensuite  fixee  par  la
bosse BIake.

1128. Leg sondages

I.        Au   chapitre   3,   on   a   vu   comment   on   pouvail
mesurer la profondeur au  moyen du sondeur acoustique.
11  s'agit  de  I'appareil  principal  qui  est  toutefois  double

par  line  methode plus  precise  presentant des  avantages
supplementaires.  Vous  devez  etre  au  courant  de  cette
melhode.

2.        La sonde a  main s'emploie a  I 'entree et a  la  sortie
d'un   port   ou   encore   lorsque   la   passerelle   desire   des
renseignements sur le mouvement du navire.

3.         Lasondeamainestemployeeauxfinssuivantes:

a.      pourlessondages;
b.      comme   ligne   a   plomb   pour   determiner   le

mouvement  du  navire  par  rapport  a  l'eau.  si
necessaire; et

c.       pour  determiner  la  nature  du  fond,  c'est-a-
dire boue. sable` gravier.

4.         La sondecomprend les parties suivantes:

a.       Ieplomb,barrepesantde  loa  l4livrcs,dont
le fond esl 6vide;

b.       Ia    ligne,    25    brasses   de    filin   special    de    I
I /8 "pouces;

c.       Iabridedecuirquisertaa(tacherleplomb; et
d.      Ies  marques,  telles  qu'elles  apparaissent  a  la

figure  11 -54.

5.        Onpteparelasondeenplacantdusuifdansle fond
6vide du plomb.  Lorsque  le plomb vient en contact avec
le fond de la mer, la nature du fond est revelee par ce qui
colle au suif.

1142
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6.         In  heaving  the  lead,  the  leadsman  closes  up  with
special sea dutymen, and at other times as required. He is
stationed  in  the  "chains",  see  Figure  11-55,  which  are

provided  either  on   the  port  or  starboard   side  of  the
fo'c's'le.  It  is  the  duty of the  leadsman and  his  assistant,
the   lazy  leadsman,   to  rig   the  chains   before  they  are
required. The lead  is eased down over the side for about
two fathoms, and sufficient line for the cast is held in the
opposite  hand.  This  is  called   the  scope.  To   make  the
heave,   start   by   swinging   the   lead   in   a   fore-and-aft
direction.  outboard  or the  chains,  to  gain  momentum.
After the momei`tum  has been gained, the lead  is swung
in a complete circle.  When  the  force is great enough  the
lead   is   let   fly   to   travel   forward,   a   little   above,   and

practically   level   with.   the   deck.   As   the   ship   moves
forward,  the  lead   line  will  come  vertical.  It  should  be
read when  the lead  is on  the bonom  and  the line hauled

Jhues:v'easu:i:?e::d]nd:hwend[Tehcet,:e£¢£Ttatnh:`swh:gs[sfa:eosv:nngd.

therefore,  he  must  be  able  to  heave  the  lead  with  either
hand.
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6.         Pour  le  lancement  de  la  sonde,  le  sondeur  rejoint
son   poste  avec  les  specialistes  de   la   manoeuvre  et  en
d'autres  occasions  au   besoin.11   se  place  sur   l'un   des

plateaux de sonde entourfes de chaines (voir la figure  11-
55 ),  qui  sont  installes  a  babord  et  a  tribord  du  gaillard
avant.  Le  sondeur  et  son  assistant.  que  l'on  appelle  le
sondeur passif, doivent disposer les chaines de sauvegar-
de avant que l'on n'en ail besoin. Le plomb est descendu

par-dessus    bord    sur    une    longueur   d'environ    deux
brasses, tandis que I 'on  maintient dams l'autre main une
longueur de ligne suffisante pour le lancer, longueur que
l'on appelle une touee.  Pour lancer la  ligne, commencer
par balancer le plomb de l'avant a  l'arriere du navire. a
I 'exterieur des chaines, en amplifiant I 'oscillation. Apres
avoir obtenu une amplitude suffisante, on  fail tourner le

plomb    clans    un    cercle    complet.    Lorsque    la    force

i:gnet::fl:€:teas:.%gs:asn:eu'!:n:I:tins:n::;,:a:::teanuamv;:t;
niveau. Avec le deplacement avant du navire, la ligne va

roarsssqe:e?:rp|':mvbe::I::Lee,9Foi`d::qpureo,fi:T,dgenuers:?:::::
juste   tendue.   Le   sondeur   se   tourne   touiours   clans   la
direction que suit  le  navire et  lance  le  plomb dams cette
direction. Par consequent, il doit etre capable de le lancer
avec I 'une ou I 'autre main.
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MAftKED  FATHOMS  Af`E CALLED  "lvIAF`l<S..
INTERVENINC  FATHOMS AF`E  CALLED  .`DEEPS"

LES  Bf`AssES MARQUEES s'ANNONCEr`T "MAFtQUES"
LES BRASSES  INTERMEDIAIRES S'ANNONCENT
''PROFONDEURS..

Figure   11-54

Hand  Lead  and  Line
Sonde a  main

7.        Reporteach sounding to (he bridge in a clearvoice.
When  the  sounding  agrees  with  one  of the  marks,  it  is
reported, "By the mark 2. 3, 5 ", etc. When it falls on any

:sfit::1:;:,sre:.rnfi|;d:,s:ag:;inm:stu:I::;I:e::v::rnt,efqrt:h:?#rhe:e.:en3;o:a:
quarter  four"  or  "and  a  half  four",  etc.  These  mean
respectively  that   there  is   I/4   fathom   less  than   three
fathoms of water,  there is  I /4  fathom  more  than  four;
there  is  a  half fathom  more  than  four.  If bottom  is  not
reached, the report is made, "No bottom at_.

1144

§a:S:in;£nsiu:e}i:ci{:;in;b::;!iic:e{`:!ii::::i;::::::e:2,::P:I;I::Si;p:i'ic;:i::;:Oil
corresporid   pas   a   un   nombre   exact   de   brasses,   on
signalera  ainsj:   "Trois  moins  un  quart"  ou  "quntre  et  un
quart"          ou        "et     quatre     et     une     demie",etc.Ces

3TenaouTc::s¢3:::edne,3:::,sg;,t::i;:::rses,esu:eofnesmu,Tbqr::sr:
plus  quatre.  Si  l'on  n'atteint  pas  le  fond,  on  annonce" pas de fond a ... ' '

a
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Figure   11-55

Chains
Plateau de sonde entour6 de chaines

8.         As  soon  as  the  sounding  has  been  taken,  the  lazy
leadsman hauls in the line, and the leadsman prepares it
for the next sounding.

9.        When  sounding  at  night,  marks  can  be  identified
by  the  reel  or the  texture. The sounding  is  estimated  by
identifying the mark nearest inboard from  the hand and
then subtracting the distance from (he waterline.

10.      Beforeentering the chains, the leadsman should:

a.       Removehisknife.
b.      See that the breast rope and apron are se(`ured
c.       Seetha(theendoftheleadlineismaderast.
d.      Seethatthebecketisingoodcondition.
e.       Seethatthelineisclear.

11.      Tolndicateshi 's Movement.  Information on  the

movement of the ship  through  the water is useful to  the
bridge when:

a.      Comingtoabuoy.
b.      Comingtoanchor.
c.       In some cases when berthingalongside.

1145

PFC  152

8.         Desquelesondageaetepris,lesondeurpassirhale
la  ligne  que  le  sondeur  actif prepare  pour  le  prochain
sondage.

9.        Au  cours  des  sondages  de  nuit,  on  peut  identifier
les   marques  en  palpant  la   textLire.   La  profondeur  est
estimee par identification  de  la  marque la  plus proche a
bord ct en soustrayant  la distance du plateau dc sonde a
la lignc de flottaison.

10.      Avant de monter sur le plateau, le sondeur dolt:

a.       retirersoncouteau;
b.      s'assurerque la sang]eet le tabliersont fixes;
c.       s'assurer que  ]'extremi(e  de  la  ligne de  sonde

es( attachee;
d.      s'assurerquelabridedecuirestenbonetat;
e.       s'assurerquelalignen'estpasemmelee.

Ire renseienements11. concernant le mouvement du
navire par rapport a I'eau servent a la passerelle lorsque
le navire:

a.      s'approched'uneboude;
b.      vajeterl'ancre:
c.       s'amarreaquai.danscer(ainscas.
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12.      The lead and  line is used  forthispurpose. The lead
is lowered directly below the leadsman and by observing
the direction  in  which  the  lead  line  points  or grows  the
leadsman keeps the bridge informed on the movement or
the  ship.  Examples:  ..Ship  moving  ahead,  Sir".  "Ship
moving to starboard, Sir ".

13.       Boatlead  and  ]ineis  similar  to  the  hand  lead  and
line but the lead is lighter and  it  has less  line.  It is used in
small boats for soundings. See Figure  11-56.

3  LANGUETTEs  DE cum  -3  Bf`AssEs
THfiEE   STRIPS  OF   LEATHER

-3  FATHOMS
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12.      Lasondea  mainest  lanceedansce  but.  Leplomb
est   descendu   directement   en   dessous   du   sondeur.   En
observdnt la direction dams laquelle la ligne se deplace. Ie
sondeur tient  la passerelle au courant du mouvemenl du
navire.    Exemples:    "En    avant`    commandant",    "En
venflnt sur tribord, commandant ".

13.      La  sonde  d'embarcation  est  une  sonde  semblable
au  modele a  main,  mais dont  le plomb est plus  leger el la
ligne  plus  c`ourte.  Elle  est  employee  pour  les  sondages  a
bord d 'embarcations (voir la figure  11-56 ).

LES  PIEDS  DE  CHACUNE  DES  TROIS  PREMIEF`ES
BF`ASSES  SONT  MARQUES  PAR  I,  2,  3, 4  0U  5
NOEUDS

Figure   11-56

Boat's  Lead  and  Line
Sonde d 'embarcation

;:undThih`eei,dne'S]s°,f4':ag,-h°ofinmsuo`}°2=,S/h2aB:Lnwdei:nhe[nw8„:
markings as shown in Figure  11 -56.

1129. Anchors And Cables

I.        A majorportionofthedeck equipmentsupplied to
a  ship consists  of her  anchors  and  cables.  The  primary

purpose  of  this  equipment  is   to  provide  a   means  or
securing a ship to the sea bottom. This can be done either
with  a  single  anchor  or  with  both  anchors  together.  In
the latter case the ship is said to be moored. In port a ship
can also be secured  to the bottom  by unshackling one of
her  cables   from   ils  anchor  and   shackling   it  on   to  a
mooring buoy. A mooring buoy is secured  lo the bottom
by its own permanenlly laid down anchors and cables.

2.         The  first  method,  letting  go  single  anchor,  is  the
simplest.  If  the  holding  ground   is  good  and  sufficient

:i:Leo'rs,Vne:raedd;:apta'edr°¥;'etE:ssahd':a::;'gre'doer:a::'%::hhoe:

;sw',hnagtiLhge:::pn;'i'etra:::f.arl;r,i:a,Teo:::3f::ad-r,::eT;:
shown in Figure  11-57.
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i',;resLLea?,':nmc:iocnngufi:rd:e,4debrE3::es.dpees::u,t;2',,€:::e7t
porte des marques comme le montre la figure  11-56.

1129. Les ancres et les cliaines

I.         Les   ancres  et   les  chaines  constituent   une  partie
im.portante  du   materiel   de  pont  d'un  navire.   L'objet
principal   de  ce   materiel   est  de   fournir   le  moyen   de

;eel:tn:rtt'ee[nn:re[rceepba:,uanuefro';:nsudr,len:°snedu,:ea`nacrmee;u°d:
deux ancres travaillant ensemble. Dams ce dernier cas, on

:Lt::;i,reenaauv;:::s:::o6umr:E,i;Atu,Puonr:,doens€::::eusssdjefisxoe:
ancre    et    en   la   maillant   sur   une   bou6e   de   corps.iiiort.
Un    corps-mort    est   retenu   sur   le   fond   par   ses   propres
ancres et  chai.nes dispos6es en  permanence.

2.         Le mouillage sur une seule ancreest la methode la

plus  simple.  Si  la   nature  du   fond  permet  de   mordre
correctement   et  si   l'on   a   laisse   filer  suffisamment   de
chaine,  le  navire  pourra  tenir  facilement  sur  son  ancre
par gros temps. L'inconvenient de cette methode est que

:eu:::;Tea::I:C:ouupse:,:#e'ta:8ueve:Eta::::I,`aa:aerr5:?ceov:ann:
I 'indique la figure  11 -57.

a
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ANCHOR BEf`TH
EVITAGE

Figure   11-57

At Single Anchor
Mouillage sur ancl.e unique

3.        The  second  method,  mooring  ship,  is  shown  in
Figure  11-58. Its advantage is that the ship requires less
sea-room for swinging and there is less likelihood of the
anchors dragging in a gale.

PFC  152

3.         La seconde methode de mouillage est illustree a la
figure  I I -5 8. Son avantage consiste a ne necessiter qu 'un

plan  d'eau  reduit  pour  l'evitage.11  y  a  aussi  moins  de
risques que les ancres chassent par gros temps.

ANCHOF`  BERTH
EVITAGE

Figure   11-58

Ship Moored
Navire affourche

4.        The  third  method,  securing  to  a  buoy,  is  used  in
harbours  where  permanently  moored  buoys  are  filted.
This  affords  the  safest  method  of securing  a  ship  to  the
bottom  since  the  gear  used  is  heavy  and  the  anchors
provide a good hold. This method is illustrated in Figure
I  I -7 I .

5.        Anchors   used   in   the   sea   environment   may   be
closed as either ship 's anchors or small boat anchors. The
former  are  used  as  bower  anchors,  stream  anchors,  or
kedge anchors, while the latter are used  as  boat anchors
or small moorings, such as those required for dan buoys.
See Figure  11-59.
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4.        La    troisieme    methode,   l'amarrage    sur   bouee,
s 'emploie clans les ports equipes de corps-molts mouilles

ia::I::::eiefo':Sdt::rTueL::°ddeeiaiofi:Seusrtiaee[d,:pt;anr£:[[ue|
de   la   bonne   tenue   de   ses   ancres.   Cette   methode   est
illustree a la figure  I  I -71.

5.         Les  ancres  utilisees  dams  l'element  Mer  peuvent
etre    classees    en    ancres     de    navire    et    en    ancres
d'embarcation.   Les  premieres  sont  employees  comme
ancres de bossoir, ancl.es d 'embossage et ancres de touee,
tandis    que    les    secondes    sont    utilisees    pour    des
embarcations ou des petit corps-morts (voir la figure  11 -
59).
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RCN  STANDARt)                                                             ADMIRALTY  STANt)ARD
MooELE REOLEMENTAIRE DE IA MAR.NE    MODELE REaLEMENTAI RE DE L'AMIRAUTE

FtoYALE CANAD. EINNE

MOOELE DANFO F`TH

BYER'S PATTERN
MODELE DYER
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B0LDT  PATTERN
MODELE IIALDT

LENNOX  CLOSE  STO"NC
MODELE LENNOX A ENCOMBF`EMENT F`EDUIT

Figure  11-59

MRTeso:,::t:pr:#cnhaov¥e

:in£Cti°£ed¥rudn#e¥.dM:staben]cnh8orsst=ekeodf,£:
fluked type.

ZieBo#twp:ttanean:hs°£kig:::alo¥throughou"hcFieet
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i:,#i?:n,rc;I;eso#=vn¥;eer::d##ffaad=::csr=sJo=:
7.        Les  ancres  de  bossoir,  en  LLsage  general  clans  la
flotte, sont du type Boldt sansjas.

®
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8.        The  edge  anchor  in  general  use  is  the  Dan forth
anchor. This anchor is gradually replacing the Admiralty

pattern anchors originally placed in ship 's boats.

9.         Figure  ll-60  showsa  typical  anchor.  Itshould  be
noted  that  lhe  arms  can  move  through  an  angle  of 45
degrees each side of the shank.

PFC  152

8.        L'ancre  de   touee  en   usage  general   est   du   type
Dan forth  qui  remplace  progressivement  les  ancres  du
type  Amiraute  qui  etaient  placees  auparavant  clans  les
embarcations du bord.

9.         La   figure   11-60  montre  une  ancre  classique.  On
notera que les bras peuvent etre inclines a un angle de 45
degies de part et d 'autre de la verge.

Tf`lppI NG  PALM/F`ESSAUT STOP  (PREVENTS  FLUKE  SWINGING
BEYOND 450)

EIUTOI R  |LIMITANT  A  45°  L.ANGLE  OE
ROTATION  DES  PATTESI

Figure   11-60

Parts or an  Anchor
Parties d 'une ancre

10.      Chain  cable   is   c`omposed   or  forged   special   steel
(SS)  links.  In  all  chain  cable,  except  the  very  smallest,
these links are studded  to prevent kinking. A stud is a  bar
welded   across   the   centre   of   a   link.   Chain   cable   is
measured by the diameter orthe metal  forming the links.

11.       Sscableismadeinlengthsof l5  fathoms(90feet)
and    half   lengths   of   7-I/2    fathoms   (45    feet)   c`alled
shackles and  half`shackles respectively.
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10.      La  chaine  se  compose  de  mailles  forgees  en  acier
special.  Dams  toutes  les  chaines,  a  l'exception  des  tres

petites, ces  mailles  sonl a  e(ai  pour empecher les coques.
Un  etai  consiste  en  une  barre  soudee  en  travers  de  la
maille en son centre.  On  mesure une chaine d'ancre par
le diametre du metal des mai]]es.

11.       Lachained'ac`ierspecial se faiten longueursde  l5
brasses ( 90 pieds ) et en demi-longueurs de  7  I /2  brasses
(45   pieds)   qu'on   appelle   communement   maillons   et
demi-maillons.
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12.      Shackles  of cable  are joined  together  by  joining
shackles,  either  lugged  or  lugless.  The  standard joining
shackle is the lugless pattern which will reeve through a
common  link.  The  lugless  joining  shackle  is  made  of
three  parts,  one  of which  is  the  stud.  See  Figure  11-61.
The two main parts are rove through the common links
at the ends of.the cables and then fitted together. The stud
slides into place and locks all parts. The tapered pin and
pellel are driven into the hole drilled diagonally through
all parts of the shackle.

NOTE  HOW  IT  LOCKS  .....
flEMARQUEZ  LE  SYSTEME  DE  EILOCAQE  .....
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12.      Ces  longueurs de chaines ou  maillons sont  reli6es
ensemble  par  des  manilles  d'assemblage  avec  ou  sans
oreilLes.  ha  manille  d'assemblage  reg]ementaire  est  du
type  sans  oreilles  qui  s'accroche  autour  d'un  maillon
ordinaire.   La   manille   d'assemblage   sans   oreilles   se
compose  de  trois  parties  dont  l'une  est  l'etai  (voir  la
figure  11-61 ).  Les deux parties principales entourent  la
maille   ordinaire  aux   extremites   des   chaines  et   sont
ensuite   fixees   ensemble.   L'ctai   se   glisse   en   place   et

:::;°nu±':ed:;Ss,ter::;uP#S;nLdaja8:::,i:'ia::nt';quut:si::
parties  du   maillon,  puis  bloquee  par  une  pastille  de
plomb.

HOLE  FOF`  PIN
TR0u DE GOuPILLE

LEAD PELLET
PASTILLE  DE  PLOMEI

Figure  11-61

Lugless Joining Shackle
Manille d 'assemblage sans oreilles

13.      The   lugged  joining   shackle   is   a   large   straight
shackle whose bolt is secured  by a tapered  pin  and lead
pellet. See Figure  11-62. This pin fits into a (apered hole
drilled through the bolt and one lug of the shackle. When
the pin is right home a small recess called  the "dovelail

::paeTebder,.e'a|Sj:,r,`etc',esa:nsaebr:;:,t,::g:eeandd°fifrst,:e,nf:n;h£
chamber and  hammered in.  thereby keeping the pin in
place.

11-50

:i3:a;n!i:i::;:t;::;:;:iu::i:p::;;ieie;i,;fi;;§i;:;o:iu'giiai';Sic:;ieiec;8;ij:ii
clavette  est  enfoncee,   il   subsiste   une  petite  cavite  en

Sroe:eb:;i[:::eq:.uons°e:fig::qpuajrr,:¥;trtTcniappi:ts['['aergde:
Elle  est  ensuite  ecrasee  au  marteau  et  elle  empeche  la
clavettedes'echapper.

®

a
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Figure  I  I -62

Lugged Joining Shackle
Manille d 'assemb]age a oreilles

14.      When  anchoring.  it  is  necessary  to  be  able,  at  a

glance, to tell how many shackles orcable have gone out.
Cables are marked at the first shackle with a piece of wire
around the stud or the first studded link, both before and
after   the  joining   shackle    At   the   second   shackle   the
second studded link is wired and so on. The studded links
whic`h  arc  so  wrapped  with  wire  are painted  white.  See
Figure  11-63.
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]4.      Au moment dejeter l'ancre, on doit pouvoir, d'un
coup   d'oeil,   evaluer  le   nombre   de   maillons   files.   Les
chaines  sont  marquees  au  premier  maillon  au  moyen
d 'un morceau de fil de fer entourant l'etai de ]a premiere
maille  a      etai.   a    la    fois    avant   et   apres    la    manille
d 'assemblage. Au second mai]lon de chaine, la deuxieme
manille a e(ai porte un  fil et ainsi de suite. Les mailles a
elai, ainsi  marquees d'un  fil, sont peintes en  blanc (voir
la figure  11-63 ).

3e MAiLLON  DE cHArNE vEf`s  L'ANCRE

3RD  SHACKLE  OF  CABLE
A

3RD  JOINING

4e MAiLLON  DE cHArNE vERs LE GuiNDEAu
4TH  SHACKLE   OF  CABLE

FiLDEFER         Figure   ll-63

Marking or Cable
Marquage des chaines

15.      When theanchoris letgo, it  lies flaton  the bottom
until  the pull  or the  ship  on  the  cable  drags  the  anchor
along the bottom  and  thus causes  the  trippin.g  palms  to
tilt the arms so that the flukes dig themselves in and  give
the anchor a  hold.  For the anchor to maintain its hold it
is  essential  that  the  pull  of  the  cable  on   it  should   be
horizontal.   Sufficient   cable   must   therefore   always   be
veered  to ensure thflt the part next to the anchor lies flat

::dthtehegrs°hu;npd.a|:ea':t:8;I:f:;P;I:gb:iw;::vtehnetj:;C:::
anchor  from  being jerked  out  of the  ground  when  the
ship is yawing or pitching. See Figure  11-64.

11-51

15.      Lorsqu'on  mouille  l'ancre`  elle tombe a plat sur  le
fond jusqu'a  ce  que  la  traction  du  navire  sur  la  chaine
traine  l'ancre  sur  le  fond.  Les  ressauts  font  incliner  les
bras et les oreilles s'enfoncent d 'clles-memes et font tenir
l'ancre.  Pour que  l'ancre  tienne en  place,  il est essentiel

que   la   traction   sur   la   chaine   s'exerce   dams   le   sens
horizontal.   On   laissera   donc   suffisamment   de   chaine

pour  qiie  la  partie  proche  de  l`ancre  reste  a  plat  sur  le
fond. La longueur de chaine entre I 'ancre et le navire agit

ig:s':iT::r'accohTemdeuufi:nr:s;::t,:soeu:::,pdeecete.ruq,:e,iLagnac::
du navire (voir la figure  11 -64).
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Figure  11-64

How an  Anchor Holds
Comment mord  une ancre

16.      The   amount   of  cable   which   should   be   veered
depends on the depth of the water, the weather expected
and the natiire or the bottom. With forged steel cable and
fair holding ground the amount of cable should be from
6 to 8 times the depth of the water.

17.      When  the  anchor  is  weighed,  the  upward  pull  of
the cable breaks the flukes out of the botlom.

18.      Cable stoppers known as slips are provided to hold
the  cable  when  the  ship  is  riding  by  it,  or  to  hold  the
cable  temporarily  so  that  the  inboard  end  of it  can  be
handled. These are the Blake slip, the screw slip, and the
Senhouse slip.

19.      The Blake slipconsists ofa length of chain, one end
of which  is  shackled  to  a  deck  clench.  The  other end  is
fitted with a slip as shown in  Figure  11-65. The slip  fits
across  a  link  of the  cable  and  the  tongue  of the  slip  is
secured in place by a link and a pin.

20.      The  screw  slip  differs  from  the  Blake  slip  only  in
that a bottle-screw is incorporated in the chain between
the  slip  and   the  clench.  The   bottle-screw  provides  a
means  of heaving  the  anchor  hard  home  in  its  hawse
pipe, thus securing it for the sea.

11-52
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16.      La    longueur   de   chaine   a    fi]er   depend    de   la

%:£°nAdveeucrudneeL:h::enr;€¥a`ce,:rpfsoE;:Ve::tndfi:iadndaet:roen::
tenue.  Ia  longueur de  chaine dolt  representer  six  a  huit
fois la hauteur d 'eau.

17.      Quand  on  derape  l'ancre,  la  traction  vers  le  haul
sur la chaine degage les oreilles du fond.

]8.      Des   stoppeurs   de   chaine,   qu'on   appeLle   bosses,

permettent I 'amarrage de la chaine lorsque le navire est a
l'ancre, ou  la retenue de la chaine de maniere a pouvoir
manoeuvreT  la partie de  la chaine  qui  est  restee a  bord.
Ces bosses s'appellent bosse Blake, bosse a ridoir et bosse
Senhouse.

19.      La   bosse   Blake   se   compose   d'une   longueur  de
chaine  dont  une  extremit6  est  manillee  a  un  taquet  de
pont.   L'autre  exttemite  est  equipee  d'une  etalingure
comme le montre la figure  11-65. Cette etalingure se fixe
sur  une  maille  de  la  chaine.  If  doigt  d'etalingure  est
retenu en place par une manille et une clavette.

20.      La seule difference entre la bossea ridoiret la bosse
Blake consisle en un ridoir qui s'insere entre l'attache et

::ertrae'i|§aunrcered:a[nas]be°is:n:hro££°d;:de::i:idd°efrmz:[gr:'ai:
fixer solidement pour la mer.

A
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21.      The  Senhouse  slip  is  designed  to  hold  the  end  of
the cable. The tongue of its slip passes  through  the  link
and  not  across  it.  Modern  practice  secures  the  inboard
end of the cable locker with a swivel piece.

PFC  152

21.      La  bosse senhouse  sert a  retenir  l'extfemite  de  la
chaine. Le doigt de I 'etalingure traverse la maille mais ne
l'enserre  pas.  La  pratique  moderne  consiste  a  fixer  la

partie de chaine a bord dams le puits aux chaines avec un
emerillon.

SC F`EW SLI P
BOSSE  A  f`lDOI R

22.      The inboard end  of the cable is secured  to a cable
clench which is secured  to the structure near the bottom

::t,hhees!:?,?f::f|e.not?:::Peleac:ewn|cvhe|a;fe::e|:nfib,:::diE:

:h::eki:Ss::Fast:::,n°efdato::a::rby°jfo::,ancg]sehsa:kn,:s.h#;
half-shackles,  usually numbering four, are  placed  in  the
cable,  two at the outboard end,  and  two at the inboard
end.  This  enables  the  cable  to  be  parted  at  numerous
points  throughout  its  length  for  such  purposes  as  the
insertion of a mooring swivel.

23.      Thecable is stowed in cable lockers below the navel

pipes.  There  is  one  locker  for  each  cable.  They  are  self
stowing lockers.

24.      The cables come up the navel pipes, go around the
gypsies and out through the hawse pipes.

25.      Immediately  forward  or the  windlass,  see  Figure

a::{6c',:SntchheE'oa#as:ip;ietchuereBd,::ett:,Se,:k,£gsmc::;Ss|fpa
See Figure  11 -67.

22.      L'extremite de la chaine restee a bord est fixee par
une  etalingure,  elle-meme  fixee  a  la  structure  pres  du
fond  du  navire.  Entre  l'etalingure  et  la  partie  restee  a
bord du premier maillon de chaine est fixe un emerillon.
La chaine se compose d 'un Gel.lain nombre de maillons et
de   demi-maillons   de  chalne   relies   ensemble   par   des
manilles   d'assemblage.   Les   demi-maillons,   generale-

Teeunxtaaii:x°tFr?er:rdeetqdue:`xre;i?;::£i::ei:€::;S::rcmh:tfnde;
diviser  la  chaine  en  de  nombreux  points  sur  toute  sa
longueur    clans    le    but    d'y    inserer    un    emerillon
d'amarrage.

23.      La chaine est rangee clans le puits aux chaines situe
en  dessous  de  l'ecubier  de  pont.  Chaque  chaine  a  son
propre puits. La chaine s 'arrime d 'elle-meme.

24.      Les chaines sortent par  l'ecubier de  pont,  passenl
autour  des  couronnes  du   guindeau  et  sortent  par  les
manchons d 'ecubiers.

25.      Immediatement sur l'avant du guindeau se trouve
la  bosse  Blake,  fixee  au  pont  a  une  attache.  Devan{  la
bosse  Blake se  trouve la  bosse a  ridoir (voir la  figure  11-
67).
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Figure  11-66

Electric Windlass
Guindeau electrique

=¥=ed?:¥:,i:£hEg;[;ei.#:;.:,:ih.:ni;a:d:,=;igh:h::
a.     whenneaTingharbour;

:   ¥hftlcd°h:;#fi:a%y:p]:nodf :at:repesr::;S
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26.     Iorsque le navire est en mer, ses ancres et chaines

:::mfiax:cesd::acan£]:.s,:;°#nr:?.°pnar::L&refacrra£°ent]a:
chatnes''ets'ex6c`ite:

i    i;,;aa:±Pp;,¥%h:eepdai:¥:!iiv::e: est;:a,b:::u°s: d.:
profondeurdelamerpemetdemouiller.

^
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Figure  11-67

BBo'sas:eBS;£kpeae|dbos=e¥:i`j3ir

3:..emT,eeicefii:n¢g,i.inns,::Lh£:n:::#vke:tadfo.ri::::

:F::huse#tfc°hnisd:nrgsa;:i.°s¥eneFigt:r:h;in6S8rTti:nbop:;ei
screw slip is removed and the Blake slip is placed about 8
links further back on the cable.
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:o7itdi:S;C:3Vrcet=S£:8:Toeutv¥::::j%eresrt££L#E£:

FTe.b%;'ikaersfgp;:r:dt:?:::?.:¥:.iTEt£:;:a::i:as¥:a:Fi;i
placee a environ huit mail]es plus loin sur la chaine,
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Figure  11-68

Anchor Pocket Showing Holes for Locking Pins in Doors and Flukes
Bcubier montrant le logement de8 clavettes de verrouillage clans les portes ainst que lee pattes

gip:i;!Oi¥#iiiir:#!,a;ijijiiriii:;!ij
¥rL#o¥a::ere;,rscandb:]yfr:tog::fi:£iffg##8£:n:th:
Fi8ue I I -69.
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£::c:::jsa:?i#r:e:-¥u;,:;ad:ep;Eiie;ii;,;aa#::ebu#:e!Trei;i
desscrre le frein et on file la cha`ine a la longueur voulue.
ha  chaine  est  fil6e  sun  la  bosse  Blake  clans  certains

;=v:¥;%::%¥+¥j:::¥j:;ufea±#a:u£=:t;i:tkp:a:,S§r;i
i,:eu#ivao¥,:E#:,e,`.6e;I;.peutvaricrd.unnavirea

A
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Figure   11-69

Anc`hor and  Cable Arrangement
Disposition  a  bord  des  ancres  et  des  chaines

1130. Terms And F,xpressions Used ln Anchor Work

I           Shortenin in Cable A ship lying at an.`hor is said
to shorten  in  her cable when  she  heaves in pa ri orit:  for
example,  a  ship  riding  to  eight  shackles  of i`able  might
shorten   in   to   three   shackles.   This   is   usually   done  just

prior to weighing anc`hor.

1130.Les    tel.mes    el    expressions      utilis6s       dams    la
manoeu`.re de I'ancre

I.         Raccourcissement    de    la   chaine.    On dit   qu,un
navire  mouille A  l'ancre  raccourc`it  la  chal^]ie  quand  il  en
vire une partie;  par exemple.  un  navire  mouille sur huit
maillons de chaine peut virer a  trois  maillons seulement.
Cette  manoeuvre s'execute habituellement juste avant de
lever I 'ancre.
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2.        Anchor
(he anchor is s(owed.

-The recess in the ship 's side where

3.        ngi8hlingL4Efr!±r. is  the  operation  of heaving  in
cable  until  the  anchor  is  broken  out of the  ground  and
hove   up   clear   or  the   water:   "weigh"   must   not   be
confused with "Way".  as the latter refers to  the  motion
or a  ship  through  the  water.  The  anchor  is  said  to  be
" aweigh " immediately it is clear of the bottom.

4.        TOGrow-Acableissaid  (ogrowin  thedirection
in whiTh ii ]eaas outside the hawse pipe; when asked how
the cable grows the reply is given by pointing the arm in
that direction, unless it grows vertically when  the report
" Up-and-down " should be given.

;henffi:dTiheeadcsabd':jsnsaatfdats°te:;aatnsg?:rt{oS:a:
anchor, and a  bridle is said  to  be at short stay when  the
buoy is hove close under the stem.

:henE::g£:=rnjrt::h::b;:tj;esiifadwta°y?:o:t,'£enfas;as:
pipe and enters the water at an acute angle.

-  The  cable  is  said  to  be  up-and-
down  when Ills vertical.  When  weighing  anchor  the
cable  will   be  up-and-down  just   before   the  anchor  is
broken  out  or the  bottom,  and  this  usually  occurs  soon
after it is at short stay.

8.        Clear  or  Foul  Anchor The  anchor  is  reported
clear or foul as soon as it is entirely sighted. To  be clear
the anchor must be hanging from its ring, and clear of its
own cable and of an obstruction such as a bight of rope or
chain picked up from the bottom.

9.         A'Cock-bill -An anchor is said to be "a'cock-bill"
when it h:s--bTe:fiTeased out of the hawse pipe and hangs
vertica]]y by its ring.

10.      Dragging-An anchorissaid to bedraggingwhen,
instead  of holding  the  ship,  the  ship  drags  it  along  the
bottom;  this  may occur in  heavy weather or  in  a  strong
current, especially if the holding ground is poor.

11.      92ELng.hgp±±-An  anchor  is  said  to  be "coming
home" when  it  breaks out  or lhe  ground  when  heaving
on the cable.

12.     TLgfgm£±g -A  ship  is  said  to  have  come-to  as
soon as she is riding by her anchor and cable. She is said
to have "got her cable" when she has dropped back on
her cable after anchoring and is riding by it.

PFC  152

2.         Logement  d'ancre.  Il  s'agit  de  la  partie  en  creux

pr6vue  sur  le  flanc  des  navires  qui  sert  de  logement  a
ancre.

3.         Lever l'ancre est I 'operation qui consiste a hisser la

chaine jusqu'a  ce  que  l'ancre  soil  detachee  du  fond  et
remontee au-dessus de I 'eau. L'ancre est dite derapee des

qu 'elle a perdu prise avec le fond.

£.inetl££P:i::gqude[itieq:i'iuenesech#;apenpe£#|£
l'6cubier; si    on demande comment la chaine appelle. on
rfepond  en  indiquant  la  direction  avec  lc  bras,  a  moins
que la chaine ne descende verticalement, dams lequel cas,
on repondra .`verticaLe".

:tqufa##e:t£;ta::Ereulq*pep]le#+eTedi:
verticale.  Une  Lmarre  est  dite  a  pic quand  la  bou6e  est
hal6e trds proche sous I 'etrave.

6.        Chaine  a  long  pie.  La  chaine  est  dite  a  long  pic
quand  elle  est  tendue  et  qu'elle  s'eloigne  assez  loin  de
I 'ecubier pour entrer clans I 'eau a angle algu.

7.        Chaine verticale  Au moment de la levee d 'ancre la

the:::ep:::t:ovne::jcpar`:dj:jstt:oau:adnetsqu:tee':i:€:eq::e,i:reaspei
pic.

8.        Ancre claire ou ancre en ee. Des que I 'ancre est
tout a  fail visible, on  annonce soil qu'elle est claire, soil

qu'elle  est  engag6e.  Pour  etre  claire,  l'ancre  doit  rester

:#alp:douuefa,£r#tcaoubse#LTgqauefle¥flep;ro#;
amarre ou d 'une chaine ramass6e au fond.

9.        Ancre  en  o6neau  Une  ancre  est  dire  en  pcheau
qunndlTfe    est    hors   de    l'ecubier   et   qu'elle   pond
verticalement sur son organeau.

10.      Chasser surson  ancre. On dit  qu'un  navire chasse
sur son ancre quand le navire traine I 'ancre sur le fond au
lieu  d'etre  retenu  par  elle.  Ceci  peut  se  produire  par
mauvais  temps ou dams  un cou[ant violent, surtout si le
fond est de mauvaise tenue.

I I.     i:LaL|Cre  drague.  On  dit que  l'ancre  drague quand
elle ne tienl pas au fond lorsqu 'on vire la chaine.

12.      Le  navire  elonge.  On  dit  que  le  navire  6longe  la
chaine quand il a de l'erre sur son ancre et sa chaine. On
dit  qu'il  fait  tete  sur  sa  chaine  quand  la  chaine  mol]it
apies le mouillage. Elle retient alors le navire.

I I -5 8
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13.      Toveercable

u

u

u

is to pay it out from the cable holder
or windlass when  these  are connected  to  and  controlled
by their engines.

14.      Tosurgeistos]ipbackwithajerk!

15.     |gJEE!Lb the cable means to stop i[ running out by
applying the brake.

16.      To  Range  the  Cable  means  to  haul  it  out  of  the
lockeririld  range  it  in  fleets;  on  the  fo'c'sle deck  or the
bottom of a dry dock, for example.

17.      Clear Hawse -This term  means thanhe cables are
clear of one another when a ship is riding to two anchors.

18.       FoulHawse A ship  has a  foul  hawse  if the cables
are crossed  or otherwise  foul  of eac.h  other  when  she  is
riding to two anchors.

1131. Securing TO A Buoy

I.         In  harbours  where  space  is  limited,  it  is  usual  for
ships  to secure  to  a  buoy.  The  ship  is  secured  to  a  buoy
ring.  which   is  atlached   to  a  buoy  pendant   This  buoy

pendant is secured  {o mooring anc`hors by heavy ground
chains. The purpose of the buoy is to keep the ring above
the water when the moorings are not in iise.

2.         When  securing  to  the  ringofthe  buoy,  a  pic`king-
up rope is used. See  Figure  I  I -70. This is a nylon  hawser
having  a  strop  and  a  spring  hook  shackled  to  the  eye.
When  the ship arrives at the  buoy a  boat is  lowered  and
two  men,  referred  to  as  buoy jumpers,  are  taken  to  the
buoy. The picking-up rope is passed  lo the buoy jumpers
who pass the strop through the ring of the buoy and back
over the hook. The buoyjumpers are then taken from  the
buoy by the  boat and  the inboard end of the  plc.king-up
rope is taken  to the capstan and  heaved  in  until  the buoy
is close up to the stem. See Figure  I I -71.

PFC  152

13.      Devirer  la  chaine  consiste  a  laisser  filer  la  chaine
sur le guindeau pendant que la rotation de ce dernier est
commandde par les moteurs.

14        E±±±±±Lnj2¥. C'est filer la chaine par saccades.

15.      Tenir  bon   signifie   arreter  de  filer  la  chaine  par
application du rrein.

]]e6urpE±:Ln8npLL::L#s#at*n:£:
gaillard avant ou le fond d tune Gale seche.

17.      Affourchage.  On  emploie  ce  terme  pour  dire  que
les   chaines   ne   sont   pas   engagees   l'une   dams   l'autre
lorsque le navire est au mouillage sur deux ancres.

18.      Tourdechaines. Un navireesta un tourdechaines

afuei:::qi::dseuansodnite:ra°v£#:est°:u:5auf,iggedseurfi:££
ancres.

1131. L`aimarrage our bou6e

I.          Dams  les  ports  oh  l'espace est  limite.  il  est  d'usage

qiie  les  navires  s'amarrent  sur  une  bou€e.  Le  navire est
amarre siir l'organeau d .une boude fix6e sur un orin, fixe
lui-meme sur de lourdes chaines tenues par des ancres de
corps-morts.   Le   role   de   la   boude   consiste   a   garder
I 'organeau aurdessus de l'eau lorsque les corps-morts ne
sont pus utilises.

2.         Pour   l'amarrage   a   l'organcau   de   la   boude,   on
utilise  une  amarre  en  cravate  (voir  la  figure   11-70).11
s`agit  d.une  aussiere  en  nylon   munie  d'une  estrope  et
d'un  croc  a  ressort  maille  sinr  l'oeil.  Lorsque  le  navire
s'approche de la boude, on  amene une embarcation avec
deux  hommes  qui  sautent  siir  la  boude.  On  leur  envoie

:1oL#nmeanr,I?ui:s,;pa.#ri:;esii:#*:&s"I;onr%:%:JT*
hommes   et   l'extremite   de   l`amarre   restfe   a   bord   est

gamie sur le cabestan et vir6e jusqu'a ce que la boude se
trouve pres de I 'etrave (voir la figure  11 -71  )
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BLiiu
PICKING-UP  F`OPE
AMAF`RE  EN  CBAVATE

Figure   11-70

3.         Previous  tothis  thecable  hasbeen  parted  and  the
anchor held in position by the screw slip. The end of this
cable is now fitted with a large shacl(le called  the ship-to-
buoy shackle, see Figure  I I -41, which is led forward, out
through  the  bullring  and  down  to  the  buoy,  where  the
buoyjumpers, back on  the buoy, shackle it to the ring or
the  buoy.  The picking-up  rope  is cast  off and  the  bridle
veered   to   the   required   distance.   No   hauling   on   the

picking-up  rope  or  working  or the  cable  is  done  while
there are men on the buoy.

PFC   152

3.         Avant  cette  manoeuvre,  la  chaine  d'ancre  a  ete
demaillee  et   l'ancre   maintenue  par   la   bosse  a   ridoir.
L'extremite  de  la  chaine  est  maintenant   munie  d'une

grosse  manille d'amarrage sur bouee (voir la  figure  11-
4 I ), qu 'on sort par le chaumard et qu 'on descend vers la
bouee.    Les    hommes,    qui   sont    revenus   sur   celle-ci.
maillent la  manille sur I 'organeau de la bouee. On  largue
l'amarre  en  cravate  et  on  vire  la  distance  requise.  Tant

que les hommes sont sur la bouee. on ne vire pas I 'amarre
en cravate et on ne manoeuvre pas la chaine.

Figure   11-71

A Ship Secured  to a  Buoy
Amarrage sur bouee
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4.       Before the ship can be unshackled or slipped from

#:g::JaansdH#:k¥nBouas:d:e,hpea:;:do:|i:usffhptr:ep:£gegfn°gf
taken to a slip. The other end is hauled taut and  tuned
up round a bollard. The cable is veered  until it is slack
enough to unshackle from the ring of the buoy. it is then
heaved  inboard and  secured  to  the  anchor.  The ship  is
now riding from the slip rope, When ready to proceed.
the slip is knocked off,  the slip  rope is hauled  inboard,
and the ship is under way.

1132.GTapnelOTCTeeper

I.        Agrapnel is a steel shank with from 3 to 5 curved
arms at the end. See Figure  I I -72. Grapnels are secured
to a length of line and used to pick up floating objects or
dragging the bottom for lost gear.
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4.        Avant que le navire ne largue la bouee, c'est-a-dire
qu'on "file  le corps-mort",  une amarre en double doit
etre  pass6e  clans  l'organeau  de  la  bouee  et  ramenee  a
bord. L'oeil de l'amarre est passe sur une bosse; l'autre
extr6mite  est  vir6e  raide  et  toum6e  sur  une  bitte.  Ira
chaine est filde jusqu'a ce qu'elle ail assez de mou pour
etre demaillee de l'organeau de la bouee. Elle est ensuite
viree  a  bord  et  ramaillee  sur  l'ancre.  If  navire  reste

T:j::e,naag:s§::,I:mb::r=.efure:::tee:tadb':Pdp::::n::'v]Pr:
fail route.

1132. I.e grappin ou chatte

I.        Un grappin est une sorte de verge portant trois a
cinq pattes recourb6es aux extremites (voir la figure  11 -
72 ). Les grappins sont fixes a une longueur de filin et sont
utilis6s pour ramasser des objets a la derive ou draguer le
fond pour la recuperation d 'objets coules.

Figure  I I-72

Grapnel
Grappin

?;harfr:rpinfea];:::a:isobyt°h::t:,ebedTt:fs?s°;rtsobnae3,reash'P

I I -6 I

:mbar:ant,or:sin::?su:.uanus:;vfr:safr;:rpt£:£so:esTi:treend'¥
une attaque par des plongeurs ennemis.
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CHAPTER  12

BOATWORK

1201.Genei.al

I.         Itis  anold  servicesaying  thataship  is  known  by
her boats; therefore, remember when away in a boat that
you carry the reputation of your ship with you. A smart
boat  and  a  seamanlike  boat's  crew  is  a  sign  of a  smart
efficient ship. See Figure  12-I.

PFC  152

CHAPITRE  12

LES EMBARCATI0NS

1201. Genera]ites

I.         C'est un  adage  largement reconnu dams  la marine
de guerre que "tant valent les embarcations, tant vaut le
navire";    souvenez-vous    donc    que    vous    refletez    la
reputation  de  votre  navire  chaque  fois  que  vous  etes  a
bord  d'une  embarcation.  Une  embarcation  bien  tenue,
armee  d'un  equipage  de  vrais  marins  est  le  signe  d'un
navire bien tenu et efficace (voir la figure  12-I ).

Figure   12-I

2.         Boats'   crews   should   be   smartly   and   uniformly
dressed,  and  should  go  about  their  business  in  a  smart
manner without fuss, noise, or waste ortime.

3.        Boatsserveavarietyofpurposesina modernnavy,
but while the navy and its ships have changed drastically
over  the  years,  the  uses  of  boats  have  not.  Ships  now

perform tasks undreamed of in Nelson's day, yet the task
for  boats  has  changed  very  little.  The  only  substantial
change  is  that  power  boats  are  coming  more  and  more
into  use;  but,  even  so,  pulling  boats  will  be  used  in  the
navy for many years to come.

2.         Les  hommes  d'equipage  doivent  etre  propres  et
sans fantaisie clans leur tenue, remplir leur mission  avec

precision, sans embarras. bruit ou perte de temps.

3.         Dans  la   marine   moderne,  les  embarcations  sont
employees a des missions tres diverses. Si la marine et ses
navires  ont   radicalement  change  avec   le   passage  des
annees,  les embarcations sont demeurees les m€mes. Les
navires  executent  de  nos jours  des  taches  inconcevables
au  temps  de  Nelson.  Neanmoins,  le  role  des  embarca-
tions  a   tres  peu   change   depuis  cette   6poque.   Le  seul
changement   important   est   l'usage   de   plus   en    plus
repandu    des    embarcations    a    moteur:     malgre    ces
ameliorations,   les   embarcations   a   l'aviron   resteront
encore en  usage dams la  marine pendant de nombreuses
annees.

12-I
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4.        A  fewofthe  taskswhich  a  boat  mustperform  are
landing armed parties or libertymen; carrying stores;  life
saving; assisting ships to come to buoys; boarding enemy
ships or ships in distress; recreation; and so on. The list is
very long. These tasks must be performed in all  kinds of
weather  conditions  by  day  or  night,  and  they  may  be
required to be done very quickly. It is necessary then  for
the sea environment's boats to be very sturdy, to be able
to carry a large load, to be reasonably fast, and to be very
seaworthy.

1202.      Boat construction

Fibreglass    is    now    used   almost   exclusively   in   the
construction    of    service    boats,   although    some    wooden
construction,   carvel    built   motor   sea   boats,   see     Figure
12-5.  remain  in  use.

1203. Parls Of' A Boat

I.         Thefirstessential  thingtoknowiswhattocall  the
various  parts  of a  boat.  Most  ship  terms  also  apply  to
boats.  For  example.  there  is  "forward  and  aft".  "port
and  starboard". "stem  and  stern"just  as  in  a  ship,  but
there are other more specialized terms in boats.

2.         The function of most of these parts is self-evident.
however,   a   few   or  them   need   special   attention.   The
following   are   the   terms  defining   the   more  important

parts of service boats:
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4.         Parmi  les  missions  assurees par  une  embarcation,
citons   le   debarquement   d'6quipes   en   armes   ou   de
permissionnaires,  le  transport de provisions,  le sauveta-
ge,    l'aide    a    l'amarrage    sur    bouee    des    navires,
l'arraisonnement  de  navire  ennemis  ou  l'accostage  le
long  de  navires  en  detresse.  Ies  promenades,  etc.  C'est

;::t`::s8,ue:'t'esiepds:d:[jsos:°rnosuqdue[:::y:?::ter,:::;:ITS;I::
des delais tres brefs.  Les embarcations de I 'el6ment Mer
doivent donc etre de construction tres solide, capables de
transporter  une  lourde  charge,  suffisamment  rapides  et
elles doivent bien tenir la mer.

1202. La construction des eml}arcations

ment::ufirbiraecdoen::rr::t[:osied:sP'e°Zebeapcraets;:::emx:,'j::i;::;
bien que les embarcations en  bois et  les canots a moteur
de  haute  mer,  bordes  a  franc-bord,  resteront  en  usage
pendant quelques annees (voir la figure  12-5 ).

1203. Les parties d'une embarcation

I.         Le  premier  point  important  est  de  connaitre  le
nom   des   differentes   parties   d'une   embarcation.   La

plupart    des    termes    qui    s'appliquent    a    un    navire
s 'appliquen{ aussi aux embarcations. Nous trouvons, par
exemple, la proue et ]a poupe, babord et tribord, l'etrave
et   l'6tambot,   tout   comme   clans   un   navire.   11   exisle,
cependant,        certains        termes        particuliers        aux
embarcations.

2.         Ler6ledelaplupartdecespartiesestevident, mais
certaines   demandent   tou(efois   une   attention   speciale.
Voici  la  definition  des  termes  d6signant  les  parties  les

plus importantes des embarcations militaires:

®

12-2
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Backboard:    A   rectangular   board   which   is
shipped   across   the   after   side   of  the   stern
benches.

b.      Bilge:   The  space  between  the  bottom  or  the
boat and the floorboards.

c.       Bilge  rails:   Lengths  of  fibreglass  fitted  along
the  outside  of the  turn  of the  bilge  to  reduce
rolling.    The    slots   cut    in    them    provide   a
handhold  for the crew in the event of the boat
capsizing.

d.      Canopy:   A  fabric  or  glass-reinforced  plastic
covering,  usually detachable,  fitted  over parts
of  a   boat   for   the   protection   of  passengers,
crew, and engine.

e.       Centre-plateordropkeel: Ametalplatewhich
can  be  lowered  through  a  slot  in  the  keel  so
that   it   projects    below   the   boat   and    thus
reduces her leeway when under sail.

f.       Gunwale:   A   length   of  fibreglass   of  square
cross-section  which  runs  along  the  inside  of
the upper part of the top strake and on the top
of the timbers. It strengthens the upper part of
the hull.

9.       Head sheets:  The platform,orthespace, in the
bows  of  the  boat  between  the  stem  and  the
bow thwart.

h.      Knees:   Fibreglass   fittings   which   secure   the
thwarts to the sides of the boat.

j.        Plug:  A  wooden  bung  or  screwed  metal  plug
which  fits  in  a  hole  bored  in one of the  lower
strakes   for   draining   the   boat   when   she   is
hoisted.

k.      Skeg:   A   stem   casting   fitted   in   some  power
boats which supports the lower bearing of the
rudder and  through which  the propeller shaft
runs in a single screw boat.

in.    Stem sheets: The space or platform extending
from  the  stroke  thwart  to  the  backboard,  and
round  the  sides  and  after  end  of  which  are
built the stern benches.

n.      Stretchers:  Adjustable boards or wooden  bars
fitted  athwart  the  bottom   boards  to  provide
foot-rests for the oarsmen.

p.      Thwarts:   Benches  fitted  athwart  the  boat  on
whit.h  the oarsmen sit. The foremost thwart is
called the bow thwart, and the after thwart the
stroke   thwart;   the   intermediate   thwarts   are
numbered consecutively from  forward aft, the
thwart next abaft the  bow thwart  being called
No. 2 thwart.

q.      Transom:  A  board  which  is  fitted  to  the after
side of the stem  post of a square-sterned boat
and extends to each  side of the boat;  the after
ends of the planking are fastened to it.

PFC  152

a.      tableau.  Planche  rectangulaire verticale  mon-
tee derriere le bane arriere;

b.      bouchain.   Espace   situe   entre   la   quille   de
I 'embarcation et le plancher;

c.       quilles  de  roulis.  Baguettes  de  fibre  de  verre
fixdes sur I 'exterieur de l'arrondi du bouchain
pour diminuer le roulis. Elles sont perforees de
fentes  permettant  a  l'equipage  de  s'agripper
en cas de chavirement;

d.      tente  ou  tendelet.  Couverture  en  toile  ou  en

plastique, ordinairement amovible et fixee en
dessus de certaines parties d'une embarcation;
elle sert a proteger les passagers, I 'equipage et
le moteur;

e.      d6riveur.   Plaque   metallique   qui   peut   etre
descendue   par  une   fente  pratiqu€e  clans   la
quille de sorte qu 'elle fail saillie en dessous de
]'embarcation   dont   elle   diminue   la   derive
lorsqu 'elle est en route;

f.       plat-bord.  Une  baguette  de  section  carree  en
fibre   de   verre   fixee   le    long   de   la   partie
superieure  inteme  de  la virure sous carreau, et
sur  le  dessus   des   membrures.   Le  plat-bord
renforce la partie sup6rieure de la coque;

9.      chambre de brigadier. Plateforme ou espace a
l'avant  de  l'embarcation  entre  l'etrave  et  le

premier traversin;
h.      goussets.  Plaques  de  ribre  de  verre  servant  a

fixer     les     traversins     sur     les     c6tes     de
l'embarcation;

j.       bouchon    de    nable.    Tampon    de    bois    ou
bouchon metallique filete qui s'ajuste clans un
orifice ( nable ) pratique clans I 'une des virures

pour    drainer     l'embarcation    pendant     le
hissage;

k.      talon  ou  tube  d'etambot.  Piece  moulee  fixee
sur  une  embarcation  a  moteur  qui  porte  le
palier   inferieur   du   gouvernail   et   a   travers
laquelle    passe    l'axe    de    l'helice    dams    les
embarcations a helice unique;

in.   ::anna::: ferr,iae5f:aEus!:cl:sc:g'::ii:i;I:!#:,n:

I 'extremite duquel est monte le banc arriere;
n.      marchepieds  de  nage.  Ce  sont  des  planches

reglables   installees   en   travers   du   payol   et
servant d 'appui aux pieds des rameurs;

p.      traversins.  Bancs  fixes en  travers  de  l'embar-
cation  sur  lesquels  s'assoient  les  rameurs.  Le

premier a I 'avant est le banc avant, tandis que
le dernier banc a l'arriere est le banc de nage;
les   bancs   in(ermediaires   sont   numerotes   a

par{ir  de  l'avant,  le  deuxieme  banc  apies  le
banc avant 6tant le banc numero 2;

q.      arcasse  ou  coffrage  arriere.  Panneau  fixe  sur
l'arriere  de   l'6tambot  d.une  embarcation   a

poupe cariee et qui depasse de chaque c6te de
l'embarcation;     les    extremites    arriere    des

planchers y sont fixees.
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Figure  12-2

The Whaler
La baleiniere

1204.TypesofBoats

I.       Whalers areofa sturdy fibreglass construction and
are  ideal  for  rescue  work  at  sea.  They  are  relatively

ima#::d!ficskhfps'.asu£C££:::er#g.er,andarecarried

I-gth:
Beam:
Weight:
Crew:
Propulsion:

27 feet
6 feet
2'000 lb.
6

single  18 HP outboard
motor, oars, 5 men pulling,
and
sails, montaguc rig.

12-4

a

A

®
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1204.I-esgenresd'eml.arcatlous
I.        I+es  ba]einieres sont  coustniites en  fibre de verse

:om::;e:rg:e,teane:pes±r;:E:;nes:;I:.¥ur.i=pf=pe::T:E¥
canadiens (voir la figure 12-2 ).

Longueur:
Largeur:
Poids:

#ou#sE:,n:

27,
6,
2000 lb
6
un moteur hors-bold de 18
CV, avirous,

#°:e::Md:nnf8£Vdies,
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#ndwgo!r#aetsrsho¥:asF:d#::¥:g,£:cop:£Tic;i!
and stores at sea and in harbour,

Length:
Beam:

Fglgi::ion,

27 feet
7 feet 9 inches

single screw, 45 HP diesel
5,870  lb.
3

PFC  152

2.        Les  canots  de  service  sont  de  robustes  embarca-
tious  construites  en  fibre  de  verre  et  destin6es  a  des
missions   diverses.   ns   equipent  les   destroyers  porte-
nelicopteres et servent au transport des passagers et des
provisions en mer et clans les ports.

Longueur:
hargeur:
Propulsion:

Poids:
Equipage:

27,
7,  9,,
moteur diesel 45 CV a helice

#%u:b
3

Figure  12-3

Work Boat
Canot de service

3insticLew:,dhina8tnY:r:a#:tsw:rfh:fmfiab:egLuafrr£;Ef:rt#£
boat is to transport personnel and stores.

Lm8th:
Beam:
Propulsion:

Weight:
Crew:

24 ft. 6 in
7  ft.  6 in.

twin inboard - outboard
Volvo Penta Engines with a
maximum output of 92 HP
each
6, 120  lb.
3

12-5

3.        Les canots de servitude sont en fibre de verrc armde

S:,:i:;t:feu:.e#uraitra::n#ty#tnimfa=.I,'§:,rv=:
provisions.

Iongueur:
Largeur:
Propulsion:

Poids:
Equipage:

24 , 6 „
7 ,  6 ,,
double moteur a bord et
hors-bord Volvo Pehta

a?uj#¥u:marimaledeg2
6120  lb
3
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Figure  12-4

The Landing Work Boat
Canot de servitude

4.       Motor seaboats are carvcl built wood construction,

¥:fi#fiF;i¥iF:::u5¥::jeafe¥:#'ieiffoili
ELREi
Propulsion:

%iL8r,:

27  ft.
7 n. 4 in.

single screw, 4 cylinder
diesel
5,400 lb.
3

12-6

a
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£notsL,Lesosson?::tsboaisT%er:resd:?raaun:.£errd:3#]teesn:i;feire:
fibre de vcrre. On les trouve sur les destroyers d'eseorte.

#ucopeq::::dF#a:ae]]e;#eerT;c,:ens:.ea.#g::=ep:oe:.cue:
S£:ee?`d::sT:nj;P°r°ts|despassagersetdesprovisiousen

Longueur:

#:;:¥i:on:

Poids:
Equipage:

27,
7, 4,,
moteur diesel a 4 cylindres,
helice unique
5400 lb
3

A

a
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Figure  12-5

Motor Seaboat
Cano. a moteur

3;atsp;SP#:h£E°atthse-5:h:::e:I:hfi:yura?epe;f°ffid8`rsepga,tacs:
construction  and  are  used  in  harbour  for  high  speed
transfer of passengers, small stores, and guard mail. See
Figures 12-6 and  12-7.

PFC  152

:;pide¥§o::decit;io;::sfdde:hsQ]:a::ri#tfee:if:ti:
tions   sont   construites   en   fibre    de   verse   et   ellcs

:':mppats°iegnet£,a::I:r8?v#o¥sTe:ee:nest¥:d:m£::a(?I;d:
les figures  12-6 ct  12-7 ).

Figure  12-6

16 'Dispatch Boat (Boston Whaler)
Vedettc rapide de  16 pieds  /Bar/on who/er/

12-7
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Boston Whaler
(large)
Length -16 '6 "
Beam - 6 '6 "
Weight - 975  lbs.
(without motors)
Propulsion-Twin

18 HP Outboard
Crew -  I

Polaris
(runabout)
Length -  I 4 , I „
Beam - 6 '6 "
Weight - 500 lbs.
(without motors )
Propulsion-Twin

I 8 HP Outboard
Crew -  I

Boston Whaler
(small)
13 ,  3-I/2 „
5 ,  3 ,,
250  lbs.

Single  I 8 HP Outboard

I

Boston Whaler
grand modele
I*)ngueur  16'6"

5::f:?:.ass,6„
motcurs):  975 lb

::°rsp.u*Si:nj:ume|e
18CV

Boston Whaler
petit modele
13,  31/2„
5 ,  3 ,,

250  lb

t8rcsc-vb°rdsimple
Equipage:  ,                  ,

Figure  12-7

ved:`4,:%#g\echde¥4a`p(iepd°:a'(E2kins)

Hunt
(runabout)
14,

6,1„
750 lbs.

Twin  I 8 HP Outboard

I

120S.Davi.s

:::,tscaT:a:ts::v;::s.%nF!eg:u:en.I::?|k:;|ifi:Th:e:iTT::a?ei
called qundrantal davits.

]2-8

Polaris

I::ggeu=Tt,'64';l„
Poids (sans
moteurs) 500 lb

::ors:-Lfsi3nj:ume|e
Equipagc,  ,

Hunt

14,
6,I,'

750 lb

?:rcs-vbordjumele
I

A

®

®
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1205. I.es lrosstiirs

I.       Les embarcations sont suspendues sur le pont par

gaTfn:::so!j:,,:I;gaciig*n,ccrs!:=g!:n!r:-Lg,gmnfgybads:?aTE%
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2.         FromFigures  l2-8to  l2-10itwillbeseenthatthe
keel rests in the  keel chock and  the gunwale against  the
griping pad when the davits are turned in. Turning in or
out is accomplished  by  two  men turning the two cranks
in unison. Turned in, the boat is held against the griping
pad   by   canvas   gripes,   see   Figure   12-8,   which  cross
diagonally outboard. Turned out, the. boat is in a position
to be lowered without touching the ship's side.

PFC  152

2.         On  voit  aux  figures   12-8   a   12-10   que  la  quille
repose sur un accotoir de quille et que le plat-bord vient
s'appuyer  contre  un   tampon   de   fixation,  lorsque  les
bossoil.s sont rentr6s. La rentree ou la sortie des bossoirs
est effectuee par deux  hommes qui  tournent simultane-
ment  les  deux  manivelles.  Lorsque  le bossoir est  rentre.
I'embarca(ion est maintenue contre le tampon d'accora-
ge par des saisines de toile qui se croisent en diagonale a
l'exterieur  (voir  la  figure  12-8).  Lorsque  le  bossoir  est
sorti,  l'embarcation  peut  etre  amends  sans  toucher  le
flanc du navire.

Figure  12-8

Seaboat Showing Keel  Chock  Plate
Canot pose sur accotoir

12-9
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Figure  12-9

Seaboat Seeured for Sea-Outboard View
Canot a poste, vu de la mer

Figure  12-10

Seaboat Secured for Sea-Inboard View
Canot a poste, vue du bord

12-10

®

®

PFC  152
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LIFELINES/SAuVEGARDES

OAV I T/EIOSSOI R

FALL/GARANT

a F`ipiNG  pADnAMpor.  D'AccORAGE

TURNING  OUT  GEAR/MECANISMES  DE  MISE  EN  DEHORS

cRAr.K/MANivELLE

sTAy TO DAviTri RANT DE BOssoi a

KEEL CHOCK a CLAMPS/ACCOTol f`
DE QUILLE ET PATTES  DE SERRAGE

GRIPE/SAISINE

FO REGUY/R ETENUE AVANT

BOAT FALL  BEELITOuRET DE GARANT

Figure   12-11

Parts of Quadrantal  Davits
Piei`es de  bossoir a secteur

1206. Griping Spar

I.         When    a    ship's    seaboat    is    required    ready    at
immediate  notice  for  lowering  al  sea.  it  is  secured  to  a

griping spar in the turned-out position.

2.         The  davits  are  turned  out  and   the  griping  spar,
Figure  I 2-12 is lashed into the keel chocks. A safely net is
rigged and the boat is griped in to stop any movement.

I 206. L'espar d'accorage

I.         Lorsqu'on   a   besoin   d'un   canol   toujours   pret  a

prendre la mer, on le saisit a un espar d'accorage clans la
position en dehors.

2.         Lesbossoirssonlenposition desortietandisquc la
saisine ( figure  12-12 ) est amarree aux accotoirs de quille.
On  installe  un  filet  de  securite.  Le  canot  est  saisi  pour
I 'immobiliser comp]etement.

12-11
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Figure  12-12

Seaboat Secured Out to Griping Spar
Canot fixe a l'espar d'accorage

1207.msengagingGcar-i?i€=fif:-f==-::

EES#'tN)EGLsi:'EPR&A:FoVNER

PFC  152

1207.L'apparei]dedec]enchement

.i:i;;:i;n:ee:::ii§:¥i;::iemigi:iufii£:;i\§;¥;i

15).

FOF`E.AND-AFTER
cHArNE EN LONG

Figure  12-13

AppaDi#nd8ea8ffenGciaerment

}iF#e¥;irsoo%£ar£;as¥o¥:i:ns8#:h]i:°g:i;Husth¥
corswh.

12-12

:ue,?ltsLri:bpdup::I:c,Fla.f¥:e:effik:#,:lF¥.,¥de.:I;I:ea#e:

a

A

®
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(i)   PINS  OUT,  BOAT SUSPENDED  READY  FOR  SLIPPING
CLAVETTES  SORTIES,  EMBARCATION  SUSPENDUE

PBETE A  eTRE  DEscENDUE

(ii)  HOOK  NEARLY.  BUT  NOT  QUITE.  SLIPPED
CF`OC  PRESQUE  LIBER€

(ill)         SLIPPED
L'BERE

Figure   12-14

Robinson 's Disengaging Gear- Operation
Fonctionnement de l'appareil  de declenchement  Robinson

3.         Itwill  be  seen  from  the  sketch  thanhe  toeon  the
end  of the  tumbling  hook,  H,  engages  on  a  spur  at  the
upper end of the lever K so long as the fore-and-after, M,
see also  Figure  12-16,  is  set  up  taut  t!y  the  screw  slip  0.
When  the  slip 0  is  released,  permitting  the  levers  K  to
swing   outwards   towards   the   ends   of   the   boat,   the
tumbling hooks are  free  to swing  up,  thus  releasing  the
boat's  falls  simultaneously  at  each  end.  As  a  safeguard
against  accidental  release,  the  levers  K  may  be  held  in

place by a safety pin, P, which is placed through a hole in

:::b:aas,'fhget°e,%rhetv[esnotffTh°evs:::nnst,s°of,Lhaett'f:;rca¥e::,I;
be removed.

4.        The  safety  pins  are  "moused"  with  wire  to  keep
them from falling out. This mousing is not to be removed
until  the  order "out  pins"  is  given.  Detail  is  shown  in
Figure  12-15.

PFC   152

3.         On    verra    d'apres    le    croquis    que    le    talon    a
I 'extremite du croc mobile H  s'engage clans une saillie a
la partie superieure du  levier  K, aussi  longtemps que  la

fah:ignuer:Ie2S-',T;'8t::::toe#.:eerpea,ref,rd`:lor`ro?jevroire:tuas::
ainsi au levier K de basculer vers l'exterieur en direction
des extremites de I 'embarcation, les crocs de basculement
peuvent alors remonter, ce qui  libere simultanement  les
deux  garan(s  de  L'embarcation.  A  titre  de  precaution
contre  une  liberation  accidentelle,  les  leviers  K  peuvent

;:u:L::F±,I::e::deuas:::uL:Pc::i:Dga::3r:cec±°#u:::e:,:dene:S#::h::Ld:
ne  porle  pas  sur  ces  goupilles  qui  peuvent  done  etre
facilement enlevees.

4.        Les goupilles  de  securite sont mouchetees  avec du

::t,dr:rfi::£:::h[::a::£;:::rded:e:::to`:ii9onrdnr:.9:itie:::
les goupilles " (voir precisions a la figure  12-15 ).
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5.        These pins also keep the gear from opening when
you are hooking on without the fore-and-after made up.

PFC  152

:;ouvrtre;e8n°duapnft'[qe:.::;::raecnhtefau:Shfa[':eT6Canismede

Figure  12-15

Robinson 's Disengaging Gear
Appareil de declenchement Robinson

Figure  12-16

Fore and Ar( Release Screw and slip
Dispositif de declenchement de chaine

1208. Boat Rope

I.        Suppose the ship was moving when  the  boa( was
slipped.   Also,    suppose    for   some   reason    the    after
disengaging gear didn 't work, what would happen? See
Figure  12-17.

1208. Les faux-bras

!ecracshuapgpe°Sd°,:Sn:u:+eb::cva':leo;edseup::::oanusma°uFs:nafe|
pour  une  raison  quelconque,  l'appareil  de  declenche-
ment arriere n 'ait pas ronctionne. Qu 'arriverait-il? (voir
la figure  12-17 ).
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Figure   12-17

Faulty  Disengaging Gear
Defaillance  de  l'appareil  dc  d6clenchement

2.         The  bowwould  swingaround  until  the  boal  was
broadside to the sea and  it would probably then capsize
This   is  called   broaching   to.   If  the  ship's  screws  were
turning,  it  could   have  disastrous  results  for  the  boat's
Crew.

::omThoeE:e;:notftthhj:g::tp:onjtT€:o::cpaest;,se,:ft[oer¥ha[rpd.
Now  if the  after disengaging  gear  rails  to  function,  the
boat  will  be  lowed  along  heading  the  same  way  as  the
ship, and it will not broach to.

4.         This  rope  is   called   the   boat  rope,   and   it   has  a
number  of other  useful  purposes.  If the  ship  is  moving
when  the  boat  is  slipped,  the  coxswain  of the  boat  may
steer the boat away from the ship 's side allowing the boat
rope to tow him until he is well clear. See Figure  12-18.

5.         If  the   ship   is   stopped,   the   boat   rope   may   he
manned  from  the  forecastle  to  pull  the  boat  clear of the
side. Naturally. the boat rope  must be secured  in the boat
so that it can be slipped easily. A soft eye is spliced in the
outboard  end  and  it  is  secured  in  the  boat  as  in  Figure
12-19.

6.         When thecoxswainwishes toslip the boat rope the
bowman pulls out the towing bollard.
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2.         L'avantdel`embarcation toumeraitjusqu'aceque
c`elle-ci   vienne   en   travers   de   la   mer.   A   ce   point,   elle
chavirerait    probablement.    Ceci    s'appelle   "venir   en
trdvers".   On  s'imagine   les  circonstances   tragiques  dc
cette situation  pour les  hommes a  la  mer si lcs helices du
navire `ournaient a ce moment.

3.         Pour  empecherce  genre  d'accident,  on  envoie  un
cordage   du   gaillard   avant   du   navire   sur   l'avant   de
I 'embarcation. Si l'appareil de declenchemem arriere ne
fonctionne   pas,   I.embarcation   se   trouvera   remorquee
clans  la  meme  direction  que  le  navire  et  ellc  ne  viendra

pas en travers.

4.         Ce cordage,  qui  s'appelle  raux-bras,  rend  d'autres
services  utiles.  Si   le  navire  a  de  l'erre  pendant  qu'on
largue  l'embarcation.  Ie patron de cette derniere peut  la

gouverner   de   maniere   qu'elle   s'eloigne   du   flanc   du
navire.  puis  le patron  se  laissera remorque[ par le  faux-
bras jusqu'a  ce  qu'il  soil  suffisamment  eloigne  (voir  la
figure  12-18 ).

5.         Si  le  navire  est  stoppe,  le  faux-bras  peutetre  hale
du   gaillard   avant   pour  permettre  a   l'embarcation  de
s'ecarter du  navire.  Bien  entendu,  le  faux-bras  doit etre
amarre   a   l'embarcation   de   maniere   qu'on   puisse   le
larguer   facilement.   Un   oeil   est   episse   sur   I'extremite
exterieure que I 'on fixe a I 'embarcation comme le montre
la  figure  12-19.

6.         Lorsque  le  patron  d'embarcation  desire larguer le
raux-bras,   le   brigadier   derail   l'amarre   de   la   bitte   de
remorquage.

I  2-15



CFP  152

BOAT ABOUT T0 SLIP
EMBARCATION  Pf`ETE A

ETF`E  AMENEE

LE FAuX-BRAS ELOIGNE
L.EMBAF`CATION

BOATROPE SLIPPED
LE PATRON ORDONNE ALOF`S DE

LARGUER LE FAUX-BRAS

Figure  12-18

Use of a Boat Rope
Usage des faux-bras

Figure  12-19

Met±:£:fds,:emu:i:grFgefa°ufxpb°raats¥:ff.i:aBn:¥u°::::rat
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1209. Boats' Crews

I.        The  coxswain  is  in  complete  command  ofa  boat.
He  is  responsible  for  the  safety  of the  boat  and  every

person  in  it.  It  doesn'(  ma«er  if the  boat  is  carrying  a
group  of  peuy  officers,  and  the  coxswain  is  a  leading
seaman,  he  is  still  in  command  of  the  boat.  The  only
exception  to  this  rule  is  that  an  officer  may  relieve  the
coxswain  or his command,  but  no  officer  would  do  this
without some very good reason.

2.         Ilisanold,o]dsayingthat"ashipisknownbyits
boats",  and  it  holds  good  to  this  day.  Suppose  you  are
anchored  in  a  harbour  with  other  ships.  A  boat  from
another ship comes alongside.  It is dirty and  messy, and
the   crew   is   dressed   in   a   variety   of  rigs.   In   coming
alongside,  the  boat  overshoots  and  strikes  your  ship's
side.  What would  you  think of the ship  from  which  this
boat  comes?  The  chances  are  one  hundred  to  one  that
that ship isjust as messy and dirty.  If you have anything
to  do with your ship's  boats,  remember,  the impression
your boat makes, reflects what other people will think of
your ship, and perhaps your whole service and generally
this impression is the (ruth.

3.        Whenyouareapassengerin aboat,you mustobey
certain  rules.  These  rules  are  laid  down  for  your  own
safety. and to assist the boat 's crew in itsjob.

PFC  152

1209. Les 6quipages d'eml)arcation

I.        L'embarcation  est  placee  sous  le  commandement
absolu  du  patron.  Ce  dernier  repond  de  la  securite  de
l'embarcation   et   de   toute   personne  a  son   bord.   Pen
importe si I 'embarcation transporte un groupe d 'officiers
mariniers  et  que  le  patron  ne  soil  qu'un  matelot de  I re
classe, le patron garde toujours le commandement de son
embarcation.  La  seule  exception  a  cette  iegle  est qu'un
officier  le releve du commandement,  mais aucun officier
ne prendrait cette mesure sans raison grave.

2.        "Tant    valent    les    embarcations,    tant   vaut    le
navire".   Voila   un   vieil   adage   de   la   marine   qui   n'a
aucunement perdu de son actualite. Supposons que vous
vous   trouviez   mouille   clans   un   port   en   compagnie
d'autres  navires.  Une  embarcation  d'un  autre  navire
vient    vous    accoster.    Elle    est    sale    et    en    desordre.
I.equipage  porte  toutes  sortes  de  tenues,  l'embarcation
ne  stoppe  pas  a  temps,  rate  sa  manoeuvre  et  heurte  le
franc  de  votre  navire.  Quelle  serait  votre  opinion  du
navire  d'oh  vient  ce  canot?  11  est  certain  que  ce  navire
sera aussi sale et en desordre que I 'embarcation du bord.
Si  voiis  avez  a  vous  occuper  des  embarcations  de  votre
navire,   n'oubliez  jamais  que  l'impression  laissee  par
l'une   d'elles  determinera   l'opinion  que   les  autres   se
feront de votre navire et meme peut etre de la Marine. En
general, cette impression correspondra a la realite.

3.        Si  vous  etes  passager  a  bord  d'une  embarcation,
vous  devez  observer  certaines  regles;  ces  iegles  ont  ete
etablies pour assurer votre propre securite et pour aider
I 'equipage dams son travail. Les voici:
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a.      Do   not   smoke   in   boats.   In   power   boats
smoking is dangerous because of the presence
of fuel.  ]n all  boats it makes a mess, and  may
scar the woodwork.  No good coxswain would
dream of to]era(ing smoking in his boat.

b.      As  a  passenger,  you  must  sit  where  you  are
ordered in a boat. The most senior passengers
normally  sit  furthest  aft.  The  coxswain  will

place his passengers in positions to give him a
good trim. It is dangerous to stand in a boat. It
is unseamanlike and dangerous to have hands
or arms on the gunwales of a boat. Your whole
body should be inside the boat. Further, when
entering or leaving a  boat, do not step on  the
gunwale.

c.      Do  not  skylark  in  a  boat.  Often,  coming  off
leave,  men  are  in  the  mood  for  skylarking.
You  must get  this  out  of your system  ashore.
The   coxswain   has   enough   to   think   about
giving  you  a  safe  passage  without  having  to
worry   about   his   passengers   moving   about,
upsetting   his   trim,   and   generally   being   a
nuisance.

d.      Do  not  enter  or  leave  a  boat  until  you  are
ordered  to  do  so.  When  the coxswain  is  sure
his  boat  is  qui(e  prepared,  he  will  tell  you  to
carry  on   in   or  out  of  the   boat.   Normally,
junior  people  enter  a  boat  first  and  leave  it
last. If you are waiting for a boat together with
a chief petty officer, say, and an officer, as soon
as   the  coxswain   indicates  he   is  ready,  you
should enter and seat yourself without waiting
for  the  other  passengers.  This  is  a  matter  or
courtesy  which  is  based  on  the  privilege  of
senior persons  to endure  the discomforts  of a
boat for the shortest time.

4.         Probably the worst sight in the sea environment is
a power boat stalled  away from  its ship with  its crew, in
all  manner of rig,  lounging about smoking,  and  renders
and rope's ends over the side. If you happen to be in such
a boat, do not be surprised to find yourself in trouble.

1210.Salutes In Boats

I.         When  passing  a  boat  containing  a  senior  officer.
and at other times when a salule is called for:

a.      theofficerinchargeorthe saluting boat, orits
coxswain, gives a hand salute; and

b.      the  senior  officer  or  his  coxswain  returns  the
salute.

12-I  8
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a.      ne pas fumer a bord des embarcations. Dans le
Gas   des   embarcations   a    moteur,   l'essence
qu 'elles transportent accroit le danger. Et quel
que  soil  le  genre  d'embarcation,  le  fumeur
salit le bateau et laisse ses marques sur le bois.
Aucun patron d 'embarcation digne de ce mom
ne songerait a autoriser cette pratique a bord
de son embarcation;

b.      en votre qualite de passager, vous devez vous
asseoir    a    la    place    qu'on    vous    indique.
D 'ordinaire, les plus eleves en grade s 'assoient
a  I'arriere.  Le  patron  disposera  ses  passager§

£oenmeamnfearrecaatL°obnter]':s|ndea::::eeu:SaLeetst:?eon::
debout clans une embarcation. 11 est egalement
dangereux    et    peu    digne    d'un    marin    de
s'appuyer sur  le  plat-bord. Tout  le corps  doit
se trouver a l'interieur. En outre, il ne faut pas
marcher sur le plat-bord en embarquant ou en
debarquant;

c.       ne   pas   chahuter   clans   un   canot.   Souvent,
lorsqu'ils    reviennent    de    permission,     les
hommes sont d 'humeur a chahuter. Defoulez-
vous  lorsque  vous  etes  a  terre.  Le  patron  a
suffisamment    a    faire    pour    assurer    votre
travers6e sans avoir a s 'inquieter de passagcrs
qui  changent  de  place,  desequilibrent  I'em-
barcation et incommodent ]es autres;

d.      ne  pas  monter  a  bord  d'une  embarcation  ou
en  debarquer  avam  d'en  avoir  re€u  l'ordre.
Quand  le patron est sor que son  embarcation
est prete, il vous dira de prendre place a  bord
ou  de  partir.  Normalement,  les  moins  eleves
en   grade   montent   a   bord   les   premiers   et
partent   les   derniers.   Par   exemple,   si   vous
attendez    de    monter    en    compagnie    d'un
premier  maitre  ou  d'un  officier,  vous  devez
vous-meme monter et vous asseoir en premier,
des  que  le  patron  indique  qu'il  est  pret.  sans
attendre  les autres passagers.11 s'agit  la d'une

question  de  courloisie  basee  sur  le  privilege
des plus 6lev6s en grade de supporter pendant le
minimum   de   temps   le   manque   de  comfort
d 'une cmbarcation.

4.         Le plus  pitoyable spectacle  dams  l'element  Mer est

probablement celui d 'une embarcation a moteur tombee
en  panne  loin  du  navire  avec son  equipage portant  une
vari6te  de  tenues,   affale  la  cigarette  aux   levres,  et  les

g::::Se3o::e§:r::u':e;o::tcr°orudvae8zesaqb:'rdpedned::tgepna::
d 'embarcation, ne vous etonnez pas d 'avoir des ennuis.

1210. Le salut a bold des eml]arcations

I.         Lorsqu'on croise une embarcation transportant un
offii`ier superieur et chaque fois que le salut s 'impose:

a.       I'officier   qui   commande   l'embarcation   qui
dolt  le  salut  ou   le  patron  de  ]'embarcation
salue avec la main: et

b.       I'officier   superieur   ou   le   patron   de   l'autre
embarcation rend le salut.

a

A
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2.         Boats c`arrying offii`ers orequal  rank  do  not  salute.
All  officers  are  saluted  as  they  enter  and  leave  the  boat.
by the coxswain or by [he officer in c.harge.

3.         Salutesarealsorequired to bemade:

a.       duringc`oloursand sunset;
b.      when   passing   a   boat   containing   a   funeral

party with the body; and
c.       duringthe firingorgunsalutes.

4.         During  salutes,  seated  personnel  sit  at  attemion
Standing  personnel   face   in   the   direction   of  the   boat
saluted.

5.         Iryou area  boat's coxswain  the  following action  is
taken, weather and circums(ances permitting. during the
salutes outlined in para 3:

a.      powerboats-stopengines;
b.      boatsunderoars-order"Oars";and
c.        undersail-letf]ythesheets.

Also, the coxswain. irwearing a cap. salutes, if not, sits or
stands a{ attention.

1211. Seaboats

I.         The ship's seaboat is  kept ready  for lowering at all
(imes.  All  boats'  equipmen(  is  (o  be  in  the  boat  and  all
"Boat's  Rest.ue  Gear"  is  to   be  either  in   the  boat  or

available  in  a  Rescue  Locker  at  the  boat  position.  The
boat must be secure for sea and free of water.

2.         Theboatisinspected  at  theslartofeach  walch  by
the  P00W  and/or  the  Boat's  Coxswain.  The  POOW
shall  report  the  condition  or the  boat  to  the  OOW  on
closing his watch up.

3.        Thecoxswain should inspecuhe  boat occasionally
during  his  watch   if  there   is   a   likelihood   or  anything
being  amiss.  If the  boat  requires  draining  he  must  first
obtain  permission  from  the  OOW  to carry  this  out  and
mllst report again on completion.

4.         The  fo]lowingisthe drill  for]oweringa seaboat.

ORDER

a.   AWAY .... BOATS
CREW

ACTION TAKEN

Crew man the boat, put on
lifejackets, check equip-
ment, see that the weight is
off the pins, and grasp life
lines.

12-19
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2.         Des  officiers  du  meme  grade  n'6changent  pas  de
suluts    lorsqu'ils   sont   a    bord    d'embarc`ations   qui   se
c.roisent. Le patron d 'une embar.`a[ion` ou I 'offic`ier qui la
commande.  salue  tout  offii`ier  lorsqu'il  monte  a  bord  de
I 'emharcation ou lorsqu'il la quitte.

3.          On doit aussi sziluer:

a.       pendantl'envoiet la rentr6e  descouleurs,
b.       Iorsqu'on croise une embarc`ation oh se trouve

un c`onvoi funeraire avec` la depouille; el
c`.       pendantlessalutsaucanon.

4.         Pendant un salul,  lepersonnel  assis estau  garde-a-
vous.   Le   personnel   debout   se   tourne   en   direction   de
I 'embarcation saluee.

5.         Si   vous  etes   le  patron   d'une  cmbarca.ion.  vous
observerez  l'une  des  manoeuvres  suivantes  pendant  les
saluts enumeres au paragraphe 3 ci-dessus, le temps et les
circonstances le permettant:

a.      embarcalion a moteur -stoppez les moteurs;
b.      embarcation   a   rames   -   ordonnez   "Leve-

Iames„; et
c.       embarcationavoile-filezlesecoutes.

Si  le  patron  porte  coiffure,  il  salue.  Sinon,  il  reste  au

gdrde-a-vous, debout ou assis.

1211. Le camol

I.         Ilfautquelecanotdubordsoitpretaetreamenea
toiit moment. Tout son materiel doit etrc a bord et lout le
materiel  de  sauvetage  doit  etre  soil  a   bord,  soil  dams
l'armoire  de  sauvetage  au  poste  de   l'embarcation.   Le
c`anot  est  toujours  prat  a  prendre  la  mer  et  il  est  vide
d ,eau.

2.         Le  mai{re  de  quart  et  le  patron  de  l'embarcation
visitent le canot au debut de chaque quart. A la fin de son

quart,   le   maitre   de   quart   signale   l'etat   du   canot   a
I 'officier de quart.

3.         Ilconvientaupatrondevisilerlecanotdelempsen
temps s'il croit que quelque chose ne va pas. Au cas oh le
canot  a   besoin  d'etre  draine,  il  en  demande  d'abord
l'autorisation  a  l'officier  de  quart  el,  une  fois  le  travail
termine, i] en informe ce dernier.

4.         Voici l'exercice d'amen6e  du canot.

ORDRE

a.   "ARMEMENT DU
CANOT, A VOS
POSTES"

MESURES A PRENDRE

L'6quipage va au canot, en.
dosse le tilet de  sauvetage,
v€rifie le mat6riel, s'assure

qLie la charge n'est pas ap-
pliqu6e sur les goupilles et
empoigne les filins de
s6curit6.
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b.  CLEAR AWAY,
SLIP GRIPES
AND LADDERS

c.  TURN OUT

d.  AVAST TURNING
OUT

e.  TURNS FOR
LOWERING

f.   START THE
FALI.S

9.  LOWER AWAY

h.  AVAST LOWERING
j.   OUTPINS

Lowerers slip gripes and
ladders and clear th.em
away, lower the keel
chocks and remove
enough falls from the
reels to lower boat.
Lowerers turn out the
davit s together.
Order is given when davits
are out to their proper
distance. Lowerers stop
turnmg and man the falls.
The lowerers remove all
turns, but one, from the
stag homs, keeping one
hand on the turns at all
times to ensure they don't
flip off. Other lowerers
back up the falls.
The lowerers start to pay
out the falls slowly and
smoothly.
When it is certain that all
is well this order is given
and the lowerers lower the
boat rapidly, but together,
and smoothly,
Lowerer stop lowering.
This order may be given at
any time once lowering is
commenced. Pins must be
out before there is any
chance that the boat may
touch water i.e., swell  or
roll, it is normally given
when the boat is at deck
level. The bowman and
coxswain remove the
mousing from their pins,
the coxswain removes his
pin, holds up his arm and
reports "After Pin Out".
The bowman now removes
his pin and holds his arm
up and reports "Forward
Pin Out". The stroke
oarsman now removes the
slip pin and holds the slip
handle closed.

12-20

b.  "DEGAGEZ LES
SAISINES ET LES
foHELLES"

c.  "EN DEHORS"

d.  "TIENS BON LES
BOSSOIRS"

e.   "PARE A AMENER"

f.    `.FILEZ  LES
GARANTS"

9.   "AMENEZ"

h.  "TIENS  EON
AMENER"

j.   "SORTEZ LES
GOUPILLES"
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Les hommes de garants
larguent les saisines et les
6chelles en les 6cartant du

passage, abaissent les ac.
cotoirs de quille et  d€-
roulent sufrisamment de
garant des tourets pour
permettre d'amener le
canot.
Les hommes toument les
bossoirs vers l'ext6rieur,
simultanement.
Cet ordre est donn6 quand
les bossoirs sont en dehors
a la distance requise.  Les
hommes de garants cessent
de sortir les bossoirs et
manoeuvrent les garants.
Les hommes de garants
larguent tous les tours,
sauf un, des oreilles de
taquet. Un homme garde
une main sur ce tour pour
empecher ]e tour de sauter.
Les autres retiennent les

garants.
Les hommes de garants
commencent i laisser filer
les garants lentement et
sans a coups.
Lorsqu'on est certain que
tout va bien, on donne cet
ordre et les hommes des.
cendent rapidement le
canot en executant  en-
semble la manoeuvre sans
a coups.
Les hommes cessent
d'amener.
On peut donner cet ordre
a tout moment apies le
commencement de la
manoeuvre d'amen6e.  Les

goupilles doivent etre
sorties avant qu'il n'y ait

possibilit6 que le canot
touche l`eau, c.est.a-dire

par suite  de la houle ou du
roulis. L'ordre est habi:
tuellement donne lorsque
l'embarcation est  des-
cendue  au niveau du pont.
Le brigadier et le  patron
retirent le mouchetage des
goupil]es; le patron  retire
sa goupil]e, leve la main et
signale "goupille arriere
sortie".  Le brigadier retire
aJors  sa goupille. Ieve  la
main et signale .`goupille
avant  sortie".  Le chef de
nage  retire a]ors sa clavette
et maintient le tevier ferm6.

®
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This order is given so that
the boat is dropped on the
crest of the wave. It  may
be  first necessary to lower
the boat further. The
stroke oarsman  slips the
boat  and stands by his oar.
The  coxswain steers the
boat clear of the  ship and
when he  is clear and  ready
he  orders the bowman to
I.Slip  the boat  rope". The

boat  is then powered by
the outboard engine  or
the  crews oars.

1212. Recovering Boats

Boats  are  normally  hoisted  by  winch.  See  Figure
12-20.   Should   an   emergenc`y   arise.   they   can   also   be
hoisted by hand.

k.  "LARGUEZ"

PFC  152

On donne cet ordre afin
d'amener le canot sur la
crete  d'une  lame.  En premier
lieu, il  faudra  peuti5tre
amener le canot  plus bas.
Le chef de  nage largue le
canot et  prend  son aviron.
Le patron 6carte le canot
du navire au moyen du
faux-bras. Quand la ma-
noeuvre est termin6e, il
ordonne au  brigadier de
larguer ]e faux-bras.  Le
canot  est alors propulse

par ]e moteur hors-bord
ou par les avirons de
I,6quipage.

1212. La rentree des embarcations

D'ordinaire,  on  hisse  les  embarcations  au  moyen
d`un  treuil  (voir  la  figure   12-20).  En  cas  d'urgence,  on

peut aussi ]es hisser a la main.

Figure   12-20

Hoisting  a  Boat
Hissage  d'une  embarcation

1213.       Drill forHoistinga seaboat

I.         The   falls  are  overhauled  and  lowered  to  the  appro-

priate  distance,  (a  marker  is  inserted  in  falls  to  show  this),
davits  tuned  out,  boatrope  stopped  to  the  forward  lower
block.   Falls   removed  from  reels`  led  through   lead  blocks
and   turned   up  on  the  boat   winch.

1213.       Exercice de hissage d'un canot

I.         On affale lesgarants a la  distance  requise (une marque

plac€e  sur  les  garants indiquc  la  distance  requise); on  tourne
les   bossoirs   en   dehors,   puis   on   amarre   le   fa\ix-bras   a  la

poulie   avant   inferieure.   Les  garants  sont   ensuite   d6rou]5s
des  tourets,   passes   clans   les   poulies  de  renvoi  et  gamis  sur
le  treuil  d`cmbarcations.

12-21
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ORDERS

a.  HOOK  ON

b.  HOIST  AWAY

c.   HANSOMELY

d.  HIGH  ENOUGH

e.   PASS  THE
LIFELINE

f.   VEER  TO  THE
LIFELINES

9.   LIGHT  TO

h.  TURN  IN  AND
SECURE

ACTloN

Bowman  secures  boat
rope  and  the  fall  is
hooked  on  (if  the  ship  is
moving  forward  the  bow
hooks  on  first  and  shouts
"Hooked  on  Forward")

and  after  fall  is  then
hooked  on  and  the  cox.
swain  shouts  .`Hooked  on
aft,  ready  in  the  boat".

NOTE:    lf  the  ship  is
moving  astern  the  after
fall  should  be  hooked  on
first.

Winch  operator  hoists  at
full  speed  to  clear  the
boat  from  the  water.
Winch  operator  slows  the
winch.
Winch  operator  stops  the
winch.
Bowman  and  coxswain
pass  their  lifelines.  See
Figures   12-21    to   12-30.

Pass  lifeline  under  dis-
engaging  gear  3   times
over  davit  head  two
times,  then  take  three
round  turns  below  the
lower  block  and  back  it
up.)
Winch  operator  veers  until
the  lifelines  have  the
weight.
Falls  are  removed  from
the  winch,  tuned  up  on
the  staghorns.   Boat   is
then  lowered  into  the
chocks.
Lowerers  turn  davits  in
and  secure  boat  for  sea.
Coxswain  and  crew  secure
boat   for  sea.

NOTE:    When  a  boat  is  being  lowered  or hoisted, no
one  in  the  boat  shall  stand  ahead of the for-
ward  fall or aft of the after fall.

12-22

ORDRE

a.  "CROCHEZ LES
GAENTS"

b.  "HISSEZ"

c.   "DOUCEMENT"

d.  "TIENS BON"

e.   "PASSEZ LES FILINS
DE SECURITE

f.   ..CHOQUEZ SUR
LES FILINS DE
SECURITE

9.   "AMENEZ"

h.  "RENTREZ LES
BOSSOIRS ET
AMARREZ"

NOTA:   pendant  qu'on

PFC  152

MESURES A PRENDRE

Le brigadier amarre le
faux-bras. Le garant est
croch6 (si le  navil.e a de
l'erre, le garant  avant eat
croche d'abord et le bri-
gadier erie "croche devant");
le garant arriere est croch6
ensuite et le patron crie
"croch6 derrfere, pare a

hisser".

NOTA:   si le navire fail
marche arriere, on croche
d'abord le garant arriere.

L'op6rateur du treuil hisse
a pleine vitesse  pour d6.

gager le canot de l'eau.
L'op6rateur du treufl
ralentit.
L'op6rateur du treuil
arrete le treuil.
I.e brigadier et le patron

passent leur  filin   de s6cu-
rite (voir les figures  12-21
a  1 2-30). (Passer les filins
de s6curit6 trois fois sous le
mecautsme de   d6clenche-
ment, deer fois sur la tete
du bossoir, puis trois fois
en dessous de la poulie in-
ferieure et amaner).
L'operateur du treuil laisse
filer le garant jusqu'a ce

que les fiiilins de securit6
supportent le poids.
On d6garnit les garants du
treuil qui sont enroul6s sur
les bittons.  Ire canot est
ensuite amen6 sur les
accotoirs de quil]es.
Les hommes de garants
rentrent les bossoirs et
mettent le canot a son
poste. Le patron et l'equi-
page fixent le canot pour
la mer.

affale  ou  qu'on  hisse  un
aanot, personne dams le canot ne devra se
tenir  sur  l'avam  du  garant  avant  ou  sur
I 'arriere du garant arriere.

a
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Figure  12-21

One Turn of staghorn as for Lowering
Un tour sur le bitton comme pour affaler

Figure  12-22

Commencing to Turn up and Secure Staghorn
Commencement du tournage et de I 'amarrage sur le bitton

12-23
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Figure  12-23

Round Turns Completed
Toumage termine

Figure  12-24

Fall Secured
Garant amarre

12-24
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1214.       Hoisting Boats ByHand

1.         Occasionally  it  will   be  necessary  to   hoist  a  boat  by
hand.   The   necessary   lead  blocks  will  be   rigged,  falls  laid
out, and lower deck will be cleared of personnel required.

ORDERS

a.   CLEARLOWER
DECK, LEADING
SEAMAN  AND
BELOW, UP
WHALER

b.  MAN THE  FALLS

C.   Ovhen  the  t)oat  is
hooked on) HAUL
TAUGHT SINGLY

d.  MARRY THE  FALLS

e.   HOIST AWAY

f.   HIGH  ENOUGH

9.   SEPARATE THE
FALLS

h.   MIDSHIP OR
SHIPSIDE  FALL,
HOIST

j.    HIGHENOUGH
k.   PASS THE

LIFELINES

in. FALLS  IN HAND,
EASE TO THE
LIFELINES

n.   LIGHT TO

ACTION

All LS and below move at
the  rush and fall  in, in a
double line  along the falls
facing each other.

Each line  pick up the falls
separately.
Each line walks away
hauling the  falls
separately.
The falls are joined and  the
hands now hold  both falls.
The hands run with  the
falls, when reaching the
maximum  distance, drop
the falls and run up to
the  commencing part and
start  again.
Stop  hoisting.
The hands,  starting for-
ward  and  moving aft  sepa-
rate  the  falls,  keeping the
strain on each.
The  midship or  shipside
fall  is  hoisted  separately  to
bring the  boat  to  an  even
keel.

Stop  hoisting.
The  boats  lifelines are

passed.  (See  Figures
12-25  to   12-30.)

The hands walk slowly
forward  keeping the strain
on  the  falls  until  the  life-
lines have  the  weight.
The  hands run  a few paces
forward  to  put  slack in  the
falls and  then  drop them
on  the  deck.

PFC  152

1214.       I.e hissage a main des embarcatious

1.         Parfojs,  il  faut  hisser  une  embarcation  a  la  Tnain.  On
installe  les poulies de  renvoi n6cessaires, on passe les garants
et  on  donne  l'ordre  au  personnel  requis  d'6vacuer  le  pont
inferieur.

ORDRE

a.   ivACUEZ LE PONT

kNAFTEERf8¥B'ALE£
BALEINIERE

b.  .`AUX GARANTS"

c.   (Quand le canot est
cRr#62;EfAL±Z-

MENT"
d.  "MARIEZ LES

GARANTS"

e.   "HISSEZ"

f.    ``TIENS  BON
HISSEZ"

9.   "SEPAREZ  LES
GARANTS"

h.   .`GARANT INTE-
RIEUR OU  GARANT
EXTiRIEUR,
HISSEZ

j.    "TIENS  BON
HISSEZ„

k.  "PASSEZ  LES  FILINS
DE SECURITf

in. .`CHOQUEZ LES
GARANTS SUR LES
FILINS  DE
SECURITi.'

n.  "ALLEGEZ  LES
GARANTS"

12-25

MESURES A PRENDRE

Tous les matelots, de  Ire
classe ou de grade inferieur
se mettent rapidement en
double rang, face a face le
long des garants.
Chaque  rang saisit s6par6-
ment les garants.
Chaque rang s'6loigne en
marchant  pour hisser les

garants separ6ment.

Les garants sont r6unis et
les hommes tiennent  main-
tenant les deux garants.
Les hommes courent avec
les garants. Quand il  at-
teignent ]a distance maxi-
mum, ils les laissent tomber,
retournent  en courant au

point  de depart  et   recom-
mencent  avec une autre
longueur de garant.
On cesse de hisser.

Les hommes, en  partant  de
l'avant  et  en  a]lant  vers
l'arriere,  s6parent  les

garants tout  en  maintenant
la tension sur chacun.
Le garant  du milieu ou
celui du c6t6 est  hiss6
s6parement  pour ramener
le canot en  position hori-
zontale.
On cesse  de hisser.

On  passe les filins de
s6curit6 des canots (voir
les  figures  12-25  a  12-30).

Les hommes marchent
lentement vers l'avant  et

gardent les garants tendus
jusqu'a ce  que les filins de
s6curit6  supportent le

poids.
Les hommes courent quel-

ques pas en  avant  pour
donner du mou aux
garants et  les laissent
ensuite tomber sur le pont.
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2.        Theboat is then secured in thenormal manner.                  2.        Le  canot  est  ensuitc  arrime  selon  les  methodes
normales.

Figure  12-25

Passing Lifelines - Passing First Bight
Passage d.un filin de securite-premier tour

Figure  12-26

First Bight Completed
Premier tour termine

12-26
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Figure  12-27

Passing Second Bight
Passage du second tour

Figure  12-28

Commencing Round Turns
Commencement des tours francs

12-27
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Figure  12-29
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Figure  12-30
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3.         In   heavy    motor   boals`    instead    or   passing   tlie
lifelines  lo hold  the  boat while  transferring the weight  to
the staghorn  from  the winch. a  heavy bottle screw is used
See  Figure   12-31.  The  weight  or the  boat  is  left  on  the
bottle screw until the boat is to be used.

PFC   152

3.         Dans lesgrandesembarcationsa  moteur,aulieu de

passer  les filins de sec`urite  I)our maintenir I 'embarcation
pendant  qu'on  transfere  le  poids  du  treuil  au  bitton,  on
emploie  iin  gros  ridoir  (voir  la  figure   12-31  ).  Le  ridoir
supporte  le  poids  de  I 'embar.`ation jusqu 'au  moment oil
I `on s 'ar>pre(e a  I 'uii]iser.

Figure   12-31

Bottle  Sc`rew  Slip  Taking  the  Weight
Ridoir  supportdnt  la  charge

1215. I n The B()al

I.         In   a   boiit   being   hoisted   or   lowered.   you   always
wear a  lireja.`ket. No mechanical device is perfect. and  if
the disengaging gear fails to function, or the  falls purl, or
the   lowering   team   make   an   error,   you   may   end   up
swimming for it.

2.         Whenyou are beinghoistcd orlowered, unlessyou
are   performing   some  job   to   do   with   the   hoisting   or
lowering`  you  should   always  have  a   firm   grip  on   the
lifeline.  A  boat  accidentally dropping  from  a  very  small
height can injure your back.

3.         To  make  the  boat  lighter  for  hoisting,  the  order,
"Midship hands clear the boat", may be given when the

boat  first  hooks  on.  Do  not  remove  life jacl(ets.  In  this
c`ase, everyone except the coxswain, stroke, and bowman,
clear the boat by climbing the lire lines.

4.         Climbing   a   rope   is   simple   provided   it   is   done
correctly. See  Figure  12-32. Always  leave your lifejacket
on until you are back in the ship.

1215. A bord de l'embarcation

I.         Toujours porter le gilet de sauvetage a  bord  d'une
embflrc.ation    qu'on    hisse    ou    qu'on    amene.    Aucun
mecanisme   ne   saurait  etre   parrai(;   si   le   dispositif  de
declenchement  ne  fonctionne  pas,  si  les  garants  cassent
ou   si   les   preposes  aux  garants   font  une  erreur,  vous

pouvez vous retrouver clans I 'eau.

2.         Pendant  qu.on  vous  amene  ou  qu'on  vous  hisse,
vous devez toujours conserver le filin de securite bien en
main,  a  moins  que  vous  ne  participiez  a  la  manoeuvre
elle-meme.  Si  l'embarcation   tombait  accidentellement,
meme d 'une faible hauteur, vous pourriez vous blesser au
dos.

3.         Pour  alleger  la  chaloupe  en  cours  de  hissage,  on

pourra   donner   l'ordre   "Hommes   du   milieu,   quiltez
l'embarcation",  lorsque  la  chaloupe  vient  juste  d'etre
crochee. Ne pas enlever le gilet de sauvetage. Dans ce cas,
tout  le  monde quitte  la  chaloupe en  grimpam aux  fi]ins
de securite, a I 'exception du patron, du chef de nage et du
brigadier.

4.         11  est  facile  de  grimper  a  un  cordage  si  l'on  sail
comment   s'y   prendre   (voir   la   figure   12-32).   Gardez
toujours  votre  gilet  de  sauvetage  jusqu'a  ce  que  vous
soyez revenu a bord.

12-29
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1216.Boa.Pulling

I.         Service  boats  are  always  ``pulled"  never  rowed.
Although  the  outboard  motor  is  the primary  means or
propulsion    for    service   whalers,    there   are    frequent
occasions  when  oars  are  used.  You  must,  therefore,  be
able to make at least a reasonable effort at pulling a boat
whatever  your  trade.  The  sight  of a  well  co-ordinated
and    trained   boat's   crew   is   all    too   rare   but   most
impressive. On the other hand a boats crew out of stroke
with their oars milling about, is an embarrassment.

2.        When  manning  the  boat.  each  oarsman  takes  up
the position he is assigned.

PFC   152

1216.NageTUTieeml)arcation

I.        Dans  la  marineon  ne  ramepas,  on"nage".  Bien
que   le   moteur   hors-bord   soit   en   realit6   le   principal
moyen de propulsion des baleinieres militaires, on utilise
souvent les avirons. Par consequent, vous devez au moins
connaitre les rudiments de la nage a  l'aviron, quelle que
soil    votre    specialite.    Le    spectacle    de    I'armement
chevronne d 'une chaloupe agissant en parfaite coordina-
tion   est   toujours   impressionnant   bien   que   rare.   Par
contre,  un groupe d 'avirons se depla?ant en  tous sens et
sans rythme ne peut etre qu 'un sujet d'embarras pour la
navire.

2.        Chaque nageuroccupe la place qui lui est assignee
clans I 'embarcation.

Figure  12-32

Rope Climbing Technique
Facon  de grimpcr a  un  cordage

12-30
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3.        The  oarsman  should  sit  squarely  and  upright  on
his  thwart,  with  the  after  edge  or the  thwart  where  his
buttocks  meet  his  thigh  muscles.  His  stretcher  should  be
adjusted  so  that  his  reel  are  resting  on  it,  his  knees  are
slightly bent, his heels should  be together. his toes turned
outward at an angle of 45  degrees. The oar is  held  with
the hands twelve to eighteen inches apart, .he grip on the
oar should be firm but light, with fingers over the oar, the
thumb  underneath  and  the  inner  wrist  slightly  arched.
Both elbows should  be close to the sides or the body and
the back straight.

4.         Whenyou  area  memberofa  pulling  boat'screw,
keep  your  eyes  in  the  boat  at  all  times  so  that  you  can
concentrate on taking your time from the stroke oar.

5.         There  now  remainsone  pullingboat  in  service  in
HMC  ships,  the  27  foot  whaler.  The  fittings  for  pulling
are illustrated in  Figure  12-33. The positions of crew are
shown in Figure  12-34.

6.        Thepartsofan oararethe blade, {heshaft,and the
loom ( grip ).

CRUTCH/DAME  DE NAGE

PFC   152

3.         Le    nageur    s'asseoil    d'aplomb    sur    son    banc,
occupant  le  bord  posterieur  du  banc  a  l'endroit  oil  les
muscles  fessiers  rejoignent  ceux  des  cuisses.  11  regle  son
marchepied de nage de maniere que les pieds y prennent
appui;   les   genoux   sont   legerement   flechis,   les   talons
ensemble   et   les   pieds   ouver.s   a   un   angle   de     450.
L'aviron se  tient avec les deux mains ecartees de  I 2  a  18

pouces;    la    prise    sur    l'aviron    est    ferme    mais    non
contractee.  Ies doigts  sont  poses sur  le manche,  le pouce
en  dessous  et  le  poignet  legerement  courbe.  Les  deux
coudes  sont  rabattus  assez  pres  du  corps  et  le  dos  reste
droit.

4.        Quand  vous  faites  partie  d'une  equipe  de  nage,
fixez les yeux a  l'interieur de  I 'embarcation afin de vous
appliquer a prendre le rythme du cherde nage.

5.         A  bord  des navires de guerre canadiens,  une seule
embarcation  a  avirons  reste  toujours  en  service,  c'est  la
baleiniere   de   27   pieds.   Ses   apparaux   de   nage   sont
illustres a la figure  12-33. La position de son equipage est
indiquee a la figure  12-34.

6.         Unavironsecomposedelapelle,dumancheetde
la poignee.

Figure   12-33

Fittings
Apparaux de  nage

12-31
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1217.Orders For Boal Pulling

I.        Orders to the oarsmen are obeyed afler completing
one full stroke afler the order is given. The exception  to
this        is        the        order        " BACKWATER "        or
"IIOLDWATER".

2.        Onobeyingapullingorderthecrewtaketheirtime
from the stroke oarsman.

3.        When  "port"  or  "starboard"  is  included   in  a
pulling order it refers to the oars on the respective sides
of the boat.

4.        Orders and action are as follows:

ORDERS

a.   SI]IP YOUR OARS

b.  STAND BY

c.   SHOVE OFF

d.  GIVE AWAY
TOGETHER

e.   OARS

f.   LAY ON OARS

9.   BACK TOGETHER

h.  STROKE
TOGETHER

j.    EASYALL

k.  MIND YOUR OARS

ACTION

The crew slide their oars
out to rowing distance and
keep the oars parallel to the
water and feathered.
Crew leans ahead keeping
arms straight and oars
just out of the water ready
to pull.
Order to shove the boat
off with looms of oars
from the ships' side,
landing place, or from the
bottom if grounded.
Order to start pulling and
is obeyed by the whole
Crew.
Order to stop pulling crew
then sit upright on thwarts
with blades of oars
feathered.
Allows crew to rest on
oars, after resting the
order "Oars" will again
be given-
The whole crew back
water by pushing on the
looms of the oars instead
Of pulling.
The whole crew give one
stroke together.
The crew pull less
vigorously to reduce the
speed of the boat.
A waning to the crew to
keep blades of oars clear of
obstruction.

12-32
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1217. I.es Commandements de Rage

I.        Tous   les   commandements   relatifs   aux   avirons
pendant  la  nage  sont  executes,  une  fois  le  commande-
ment donne, apres un mouvement complet des avirons.

=esn:sx:.eNpli8EszaAC:#ifeR?leo:8%ccelrE!,?."escommande-

2.        Pour  executer  un  commandement,  l'equipage  se
conforme au mouvemenl du chef de nage.

3.        Lorsque  le  commandement  specific  "babord'' ou
" tribord ", il conceTne Les avirons du c6te correspondant

de I 'embarcation.

4.        Les  comrnandements  et  les  inesures  qui  s'imposent
sont  les  suivants:

ORDRE

a.  "ARMEZ"

b.  "PARE A POUSSER"

c.  "POUSSEZ"

d.  "AVANT PARTOUT"

e.  "LEVE.RAMES"

f.   «REPOS„

9.  "SCIEZ PARTOUT"

h.  "ENSEMBLE"

j.   "I)OUCEMENT
PARTOUT"

k.  `.ATTENTION AUX
AVIRONS"

MESURES A PRENDRE

L'6quipage fait passer les
avirons dams les dames de
nage et les garde horizontaux
avec les pelles a plat.
L'equipage se penche vets
l'avant, les bras allong6s. Ies
avirons juste au.dessus de
l'eau, pret a  souquer.
11 s'agit de repousser l'em-
barcation au moyen des
marches d'aviron qu'on
appuie sur le flanc du
navire, sur la five, ou au
au fond si l'embarcation
s'est 6chou6e.
C'est l'ordre de commencer
]e mouvement de nage qui
doit etre ex6cut6 par tout
l'6quipage.
L'6quipage cesse la nage
puis on se redresse et on
reste assis droit sur les
bancs avec la pelle des
avirons en position
horizontale.

#eusj::?:o::Tis;ar:,:°d:I
la pause, l'ordre "Leve-
rames" est donne de
nouveau.
L'6quipage entier fait
marche arriere en poussant
sur les manches des

avirons au lieu de  tirer.
L'6quipage entier donne un
sedl coup d'aviron ensemble.
L'6quipage nage moins
vigoureusement pour di-
minuer la vitesse  de l'em-
barcation.
Avertissement a l'6quipage
d.eviter de heurter des
obstacles avec la pelle dos
avirons,

®
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in.EYES INTHEBOAT    To keepthe eyesofthe

n.  BOW

p.  WAY ENOUGH

u
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crew from wandering and
pay attention to their
duties.
Order to bowman of the ,
boat, to boat his oar prior
to coming alongside a ship
or jetty he completes one
full stroke and then boats
the oar.
The crew pull one com-
plete stroke and then boat
the oars.

q.  BOAT YOUR OARS     The crew unship the oars
from the crutches and lay
them Tore and aft in the
boat on their respective
sides.

12|8.Sailing

Only  two  classes  of  service  boat  are  rigged  for
sailing, and of these only one, the 27 foot whaler with a`i#rnetsai#5:£n8dfis2.:::I:'%acba[rerit:dsa#assh:giib:::

is no longer an essential part of the profession of being a
seaman,  and  virtually  all  sailing  practised  within  the
service is for recreation. However. (o sail a boat properly
requires skill,  practice,  and  experience.  It will  make an
individual more familiar with the sea, and so stand him
in   good   stead   when   he   must   practice   any   form   of
practical seamanship. When the opportunity arises to go
sailing in a service (or civilian ) boat, do not pass it up, it
will  further your education  of the  sea  and  you  will  no
doubt enjoy it.

in. "ATTENTION A
L'EMBARCATION"

n.  "RENTREZ"

PFC  152

Avertissement a l'6quipage
pour le rappeler a l'ordre
et a l'attention.
Ordre au brigadier de l'em-
barcation de rentrer son
aviron avant de venir ac-
caster le navire ou le quai.
Le brigadier termine le
coup d'aviron en cours et
rentre l'aviron.

p.  "PARE A RENTRER" L'armement termine un
coup d.aviron et rentre
les avirons,

q.  "RENTREZ                     L'armement retire leg
PARTOUT"                     avirons des dames de mge

et les place en long dams
l'embarcation sur le c6t6
qu:il occupe.

1218.Ira navigation a la voile

Seulement deux classes d 'embarcations  militaires
sont grebes pour la voile et seule la baleiniere de 2 7 pieds,
munie du gr6ement Montagu. cst normalement embar-
quee a bord (voir les figures  12-35 ct  12-36). L'art de la

i;;kg£;I:e::ecd;:.;:£:b;:t::n:t:e::os;:r:I:e:sso:s§a;:;,;:je,s:#;%:;;;::t;i;
pratique et  de  l'exp6rience;  le  marin en vient  a  mieux
connaitre  la  mer  et  acquiert  des  connaissances  qu'il

g;:zr:?ou:[a':jT:ndteapprpahifuueerr?:vino:itee]s°utra§:.e::nbqarsjavu9o¥
civile   ou    militaire,    ne   ratez   pas   cette   chance    de
poursuivre votre formation de marin tout en y prenant
un vif plaisir.

Figure  12-35

Service Whaler Under Sail
Baleiniere sous voilcs

12-33
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Figure  12-36

Service Whaler Under Sail
Baleiniere sous voiles

1219.RiggingofsailingBoats

I.       The parts ofa three-sided and  four-sided sail  are
named in Figure 12-37.

2.        Figure l2-38 illustrates the rig ofa 27-foot service
whaler.  The  defaiJs  are  common  to  most  fore-and-aft
rigged boats.

:iwayfse¥Lt::¥heiss:£::::jri8w°h:cthh::i¢g£::*Sr¥|LteL:
the sail is set.
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1219. I.e grdement des bateaux a voites

I.        Les parties d'une voile latine et celles d'une voile
aurique sont donn6es a la figure 12-37.

2.        Iid    figure    12-38    montre    le    greemcnt   d'une

:#;]anrfte:eesdcem2b|#osis¥grd£:gil:un:q:eTmunah
3+        Une  ralingue est un cordage qui borde One voile
quc l'on coud toujours sur le cots de la voile qui sera a
babord quand la voile sera mise en place.

12-34
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SHEETS
FOOT TACK        SHEFTS

SHEETS

CAFfsAILOR  LuCSAll                     FORESAIL,   JIB

HEADSAIL  OR  STAYSA IL

FOOT

TRYSA IL

u

u

u

HEAD
PEAK„'C

:i:i?#Er:u5Tu5+£=RORuiEE

LUFFG%F::E:*Lsc°oRRk:GoSuAJL6,LE
FOOT/FOND
TACK/POINT  D'AMUF`E
Tf`ysAiLrvoiLE DE sENAu

TACK

Figure  12-37

Parts of a  Boat's Sails
Partie des voiles d .une embarcation
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f`EEF roiNTs/

HGEABCITEET,EREERIS
TH ROAT/PO INT DE MAT
LUFF/CHUTE AVANT
FORESAIL, JIB, HEADSAIL,
OR  STAYSAIL/
TRINQUETTE, FOC, VOILE

BFE#\VANT OU voiLE

MIZZEN  MAST/MAT  D.ARTIMON

#!!NNGst,'EFETT7EACLOAUNTC!NDEAR"oN
MIZZEN/ARTIMON
BOOM/GUI
TILLER/BAFtRE
MAINSAIL/Gl]AND-VOILE

S:35HAST/:AR'Z|E:/ETRANGLolR
REEF CRINCLE/PATTE  DE  RIS

RE:::fz'ENETTss/,GE%gE;i.TEtEDSEDGERRdaD.vO,LE
SHF`OUD/HAUBAN
yAf`DrvERGUE

¥iAi±vN¥E:I?:R/R§/i:::itv:%:A:=Au
FORE  HALYARD/DRISSE  DE Foe
MAIN  HALYARD/Df`lssE DE GRAND-VOILE
SPRING  HANl<S/BACuES D'ENVERGURE
FO a ESA I L/FOC

:5=E€E:NEi7EE£AUTEEDDEEFRo'S

Figure  12-38

Sailing  Rig of a  27-rt  Whaler
Greement d'une  baleiniere de 27  pieds

4.         Asheetisaropebenttotheclewofasail.Itisused
to trim  (he sail as required and  is named after (he sail  to
which   it   is   bent,   e.g.,   "foresheet,"   "mainsheet."   or
"mizzensheet." To check  a  sheet  is  to ease  it  off so  that

the sail is eased out. to "art" a sheet is lo haul it in so that
the clew of the sail is hauled aft, and " to let fly " a sheet is
to let i( run so tha( (he sail flaps, spilling (he wind from il

;owereAdT%`¥::?tiles..aarh°aTyabr*Cehasde::'d'j;yh°1Sledor

12-35

:tecouYened¢:::tev::ieunEiferdsae!:3u::js:na,'et:c,hae::,Peo[anut

::ts:'tTacLh'e:eco=;eefopitees'eecnoouTeddee':o:,O;`ceo:,:a3:e;'rea:'!:
voile,  ecoute  d'artimon.  On  choque  une ecoute,  c'est-a-
dire    qu'on    la    mollit   afin    de   relacher    la   voile;    on
embraque  une  ecoute  pour  tendre  le  cordage  afin  de
donner de  la  tension  a  la voile;  on  laisse  filer une ecoule

pour laisser ]a voile battre au vent.

5.         Une  drisse  est  un  cordage  qui  sert  a  hisserou  a
amener  une  voile.  Larguer  une  drisse  signifie  la  mollir
afin d 'abaisser ]a voile.
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6.         Cringles  are eyes worked  into  the  bolt  rope at  the
sides or corners ora sail, to which are bent or hooked the
halyards, the sheets, and the taclt hook.

7.         Eyeletsareeyesworked  into  the  head  or  roo{ofa
sail for lacing to a spar.

8.         An Earing is the lashing which secured  the throat,

peak, tack, or clew of`a sail to a spar.

9.        To  Bend  On  the  head  or  foot  ora  sail  means  to
secure it to a spar by its earings and lacing.

10.      The   head   of`   a   four-sided   sail   is   bent   to   and
supported  by either a yard  or  gaff.  See  Figure   12-39.  A

yard  crosses  the  mast.  but  a  gaff has jaws  at  i(s  throa(
which fit around  a  mast. The  halyard of a gaff is  bent  to
the gaff itself, but the halyard ora yard is bent to an iron
hoop  with  a  hook  on  it  called  the "traveller"  to  which
the yard is hooked by means of a strop.

PFC   152

6.         Les  pattessont  desoeils  fixesdans  la  ralingue  sur
les  c.6tes ou  les coins d 'une voile et  auxquelles  on  frappe
ou on a.`croc`he les drisses, les ecoules el le c`roc d 'amure.

7.         Les oeils-de-pie  sont  des  anneaux  fixes a  la  tete  ou
au pied d 'une voile pour I 'envcrguer sur un espar.

8.         Uneempointure est unesaisinequi sert a fixer une
voile sur un espar par son point de mat, son pic, son point
d 'amure ou son point d 'ecoute.

9.         Enverguerunevoileala  teteouaupiedsignifiela
retenir    sur    un    espar    par    son    empointure    ou    son
transfilage.

10.      La  teiiere  d'une  voile  aurique  esl  frappee  sur  une
vergue ou  come qui  agit  comme support (voir  la  figure
12-39 ). Une vergue croise le mat tandis qu'une come est
munie   d'une   machoire   qui  entoure   le   mat.   La   drisse
d'une come est fixee a  la come elle-meme, tandis que  la
drisse  d'une  vergiie  est  fixee  a  un  anneau  de  fer  muni
d'un   crochet   appele   rocambeau   auquel   la  vergue   est
a.`crochee au moyen d 'une estrope.

R}:gj;gnugr:f'a2+3a:d
Grease d 'une vergue

11.      Reef  Points  are  short  lengths  of  line  secured   to
each  side  and  througti  the  sail  about  its  foot,  used  for
reefing.  A  sail  may  have  one,  two,  or  three  sets  of reef

points.

12.      To  Reef.a sail  is  to  reduce  the area  it offers  to  the
wind in order to prevent the boat heeling over too far or

::::'[:lends.,fnesa:'f'Sr:::repdo,bnyts8aatnh:r'tE8nupst':Spi::tgt°e::£
together round the gathered up foot with a reef knot.

11.      Les  garcettes  de  ris  sont  de  petites  longueurs  de
ligne, fixees de chaque c6te de la voile et la traversant a la
base,   qui   servent   a   prendre   les   ris.   Une   voile   peut
comporter une, deux ou trois bandes de ris.

12.      Prendre des ris dams une voile consiste a reduire la
surface qu'elle offre au vent afin d'empecher l'embarca-
tion de donner trop de gite ou de chavirer. On prend  les
ris  d'une voile en  rassemblant  la  toile par son  pied  a  la
bande de ris voulue et en  attachant  la  partie rassemblee
au pied de la voile au moyen d 'un noeud plat.

12-36
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13.      A  Forestay  is  a  rope  leading  forward   from   the
masthead  to  assist  in  preventing  the  mast  from  falling
aft.

14.      ABackstayisa ropeleadingaft from the masthead
to assist in preventing the mast from falling forward.

15.      Shrouds  are  ropes  leading  from  the  masthead  to
the sides of the boat, supporting the mast athwartships.

16.      Standing Rigging comprises all permanently fitted
and secured ropes such as stays and shrouds.

17.      Running   Rigging   comprises   all   movable   ropes,
such as halyards and sheets.

1220. Sailing Tei.minology

I.         A boatwhich is beingsailed asclose to the wind as

possible is said to be "close hauled '..

2.         Whenaboatissailingbeforethewindorwith  the
wind abaft the beam, she is said to be running.

3.         Aboatisreachingwhen she issailing freewith the
wind abeam or before  the beam,  but is  no[ sailing close
hauled.

4.         Whena  boatis  reachingorrunningshe  issaid  to
be sailing free; she can manoeuvre freely on either side of
her course.

5.         Whena boatchanges from one tack to theother by
altering  course  stern  to  wind  (the  opposite  to  tacking)
she is said to wear.

6.         Whenclose hauled or reaching, thedistance sailed
by a boat on any one course is called a tack. When she has
the  wind  on  her  starboard  side  she  is  on  the  starboard
tack; when the wind is on her port side she is on the port
tack. When she alters course, head to wind from one tack
to  the  other  she  is  said  to  tack  or  go  about.  The  order,
" Ready about, " is the warning to the crew to stand by to

tack. Figure  12-40 shows a boat sailing a complete circle
with the respective terms.
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13.      Un etai avant est un cordagequi descend du grand
mat  vers  l'avant  du  navire  afin  d.empecher  le  mat  de
tomber sur I 'arriere.

14.      Un  etai arriere est un cordage partant du  haut du
mat et fixe vers I 'arriere pour empecher le mat de tomber
vers I 'avant.

15.      Les  haubans  sont  des  cordages  fixes  entre  le  haul
du   mat   et   les   c6les   du   navire   pour   assujeuir   le   mat
transversalement.

16.      Le greement dormant comprend  tous  les cordages
fixecs  de  maniere  permanente  tels  qiie  les  etais  et  les
haubans.

17.      Le  greement  courant  comprend  tous  les  cordages
mobiles tels que les drisses et les ecoutes.

1220. La lerminologie de la voile

I.         On  dit  d'une  embarcation  qui  navigue  aussi  pres
du   lit  du  vent  que   possible  qu'elle  est  "au  plus   pres
serre „.

2.         Une embarcation qui naviguevent arriereou avec
le vent sur I 'arriere du travers est " largue ".

3.         Une  embarcation  est  "au   plus  pres"  lorsqu'elle
navigue  avec  le  vent  par  le  travers  ou  sur  l'avant  du
travers mais non au plus pres serre.

4.         Lorsqu'une embarcation est a l'allure du plus pres
ou  qu'elle  est  largue,  on  dit  qu'elle  navigue  cn  "allure
libre"`  car  elle  peut  manoeuvrer  librement  de  part  et
d .autre de son cap.

5.         Quand une embarcation vire  de  bord  avec  le vent
arriere ( I 'oppose aux amures ) on dit qu 'elle " loffe".

6.         Lorsqu'on  navigue  au  plus  pies  serre  ou  au  plus

pres. Ia distance parcourue par l'embarcation sur un cap
donne s'appelle une " bordee". Avec  le vent sur tribord,
on dit que le bateau est "tribord amures". Quand le vent
est   sur   babord,   on   dit   qu'on   est   "babord   amures".
Quand   on   change   de   cap   avec   le   vent   debout   pour
changer   d.amures,   on   dil   qu'on   "vire  de   bord   vent
devant".   L'ordre   "Pare   a   virer"   est   l'avertissement
donne a  l'equipage de se pr6parer a virer.  La  figure  12-
40  montre une embarcalion effectuant un cercle complet
avec  les  termcs  particuliers  designant  chaque  manoeu-
Vre.

12-37
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I.  Reaching  on  the  Starboard  Tack          2.  Running  on  the  Starboard  Gybe          3.  Gybing  from  the  Starboard  to  the
Port  Gybe         4.  Running  on  the  Port  Gybe          5.  Reaching  on  the  Port  Tack         6.  Sailing  Close  Hauled  on  the  Port
Tack        7.  Going  About  from  the  Port  to  the  Starboard  Tack       8.  Sailing  Close  Hauled  on  the  Starboard  Tack

I.  Au  plus  pres  tribord  amures.            2.  Lergue  tribord  amures.       3.  Empaner  de  tribord  amures  i  babord  amures.
4.  I.argue  babord  amures.             5.  Au  plus  pres  babord  amures.            6.  Au  plus  pres  serr6  babord  amures.             7.
7.  Virement   de  bord  vent   devant  de  babord  amures  a  tribord  amures.          8.  Naviguer  au  plus  pres  serr6  tribord  amures.

Figure   12-40

Sailing Terms
Termes de  ]a  navigation  a  la voile

1221. Elementary sailing Ru leg

I.         Whenunderwaytheboat'screwsiton  thebottom
orthe boa(.  When  beating  (o windward or reaching.  the
crew  sit  on  the  weather  side  and  the  bowman  keeps  a

good  lookout ahead and  lo leeward  under the foot of the
sail.

2.         Nooneshould moveaboutin the boatexceptwhen
necessary,  and  then  quietly  and  carefully.  No  one  is  to
stand on the thwarts or climb the mast; irany of the gear
on   the  mast  is  fou]ed   use  a   boa(-hook   to  clear  it.   If  it
cannot be cleared. lower the sail and the mast.

3.         Sheets    should    always    be    kept    in    hand    (not
belayed).  All  running  rigging  should  be  kept  clear  and
coiled down neatly so that the ropes will run freely.

4.         When the wind  falls, the sails should be furled and
the  mast  lowered. The oars should  then  be shipped  and
the boat pulled to her destination.

5.         When  thedestination ofa  sailing boat  lies direc`tly
up wind  she gains  ground  to windward  by  sailing close
hauled   on   a   zig-zag   course.   She   is   then   said   to   be
"beating".

6.         Most   boats  c`annot   be  sailed   to   windward   on   a
coiirse  whicli  makes  a  lesser  angle  than  about  40  to  50
degrees   with   the   direction   from   which   the   wind   is
blowing;  the actual angle for any particular boat depends
on   her   type  and   rig.   No  servic`e   boat  other   than   the
sailing  dinghy  will  sail  to  advantage  c.loser  to  the  wind
than about 50 degrees.

I ,_?a

1221. Leg regles 6l€menlaires de la navigation a la voile

I.         Quand l'embarcation raitroute, l'equipagese tient
au       fond.       Quand       le       bateau   louvoie   au   plus   pies

pour s'elever au vent,  l'equipage se  tiem sur  le  bord  du
vent.  Le brigadier observe tout ce qui se passe a  l'avant,
et sous le vent sous la bordure de la voile.

2.         Personne  ne  change  de  place  dams  l'embarcation
saul    en     Gas     de     necessite.     On     se    deplace     alors
tranquillement  et  avec  precaution.  Personne  ne  se  tient
debout sur les bancs ou  grimpe au  mat. Si  une partie du

greement s'engage. on tente de la degager avec un  rer de
gaffe:  si on ne reussil pas` on amene la voile et le mat.

3.         Les ecoutes doivent  toujours etre  tenues a  la  main
et  non  pas  amarrees.  Toutes  les  manoeuvres  courantes
doivent e(re degagees et bien lovees afin quc les cordages

puissent courir librement.

4.         Si  le vent tombe, on  ferle les voiles et on amene  le
mat.  On   borde  ensuite  les  avirons  et  on  nage  jusqu'a
destination.

5.         Si  la destination d'un voilier se trouve directement
vent  debout,  il  gagne  dams  le vent  en  naviguant  au  plus

pres  serre  et  en  suivant  une  route  en  zigzag.  C'est  cette
manoeuvrequ'onappelle"louvoyer".

6.         La plupartdes voiliers ne peuvent avancer clans le
vein a  un  cap  qui  fail  iin  angle  inferieur  a  40  ou  50T
avec la direction d 'odr souffle le vent. Cet angle depend en
rait. pour une embarcation donn6e, du type de bateau et
de   son   greement.   Aucune   embarcation   autre   que   le
youyou  a  voile  ne  peul  avantageusement  naviguer  plus
pres du vent que 5o0.

®
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7.        A  boat  running  before  the  wind  and  wishing  to
alter  course  which  necessitates  putting  the  stern  of the
boat through the wind, is said to gybe.

12Z2. Boat Booms

I.         Boat  booms  project  from  the  ship's  side  and  are
held  in  place  by rigging.  They are  used  for  making  fast
the ship 's boats so that they lie clear of her side.

2.        The  boom  is  held  horizontal  and  square  with  the
ship's  side  by  a  topping  lift  and  guys.  These  guys  are
known as the  fore guy and after guy.  When  the boom  is
not in  use it is swung  forward  or aft and clamped  into a
crutch  fixed  to  the  ship's  side.  To  assist  boat's  crews  in
manning   their   boats   a   life-line   is   rigged,   waist   high
between  the  topping  lift  and  the  ship's  side  or  rail.  At
intervals along the  boom  are  fitted  a  number of canvas-
covered  grommets  of wire  rope  fitted  with  thimbles  to
which  are  shackled  lizards,  clump  blocks,  and  Jacob's
ladders. Boom fittings are shown in Figure  12-41.

PFC  152

7.        Quand un voilier est vent arriere etchange de cap
de  facon a  faire passer la poupe par le vent, on dit qu'il
``laisseporter".

1222. I.es tangous

I.        Les   tangons  depassent   de   part  et   d'autre   d'un
navire  et  sont  maintenus  en  place  par  le  greement.  Ils
servent a amarrer les embarcations du navire pour eviter
qu '€lles heurtent le flanc du navire.

2.        Le tangon  est  maintenu  horizontal et perpendicu-
laire au  flanc du  navire au moyen d'une balancine et de
deux  bras,  appeles  bras  avant  et  bras  arriere.  Quand  le
tangon  n'est  pas en service, on  le  fail pivoter en long et
on  le  bloque  dams  un chandelier installe  sur  la  muraille
du  navire.  Pour aider les equipages d'embarcation clans
leurs manoeuvres, on installe une sauvegarde, arrivant a
mi-corps, entre la balancine et le c6te du navire. Disposes
a  intervalles  le   long  du   tangon  se  trouvent  plusieurs
erseaux en  fil d'acier recouvert de toile;  ces erseaux sont
munis  de  cosses  auxquelles  sont  mailles  des  guides,  des
moques a  rea et des echelles de  tangon.  Le greement de
tangon est illustre a ta figure  I 2-41.
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3.        The  lizards  are  wire  pendants  to  which  a   boat
secures her painter.  The Jacob's  ladders al.e used  by  the
boat's  crews  to  man  their  boats  from  the  boom.  The
boat's  lazy  painter  is  secured  to  the  end  of the  Jacob's
ladder.

1223. Hand Signals

Figure   12-42   shows   the   hand   signals   given   to
control boats near your ship.

PFC  152

3.         Les  guides  sont  des  pendeurs  en  fil  d'acier  sur
lesquels    les   embarcations   amarrent    leur    bosse.    Les
6chelles  de   tangon   sont   utilisees  par   l'armement  des
embarcations   pour   manoeuvrer   celles-ci   a   partir   du
tangon.  La  fausse  bosse  de  l'embarcation  est  fixee  au
bout de I 'echelle de tangon.

1223. Les signaux a main

La  figure   12-42   montre  les  signaux  donnes  a  la
main pour diriger les embarcations a proximile de votre
navire.

CODE OF GANGWAY  HAND SIGNAL£
CODE DE SIGNAuX A  LA COUP€E

Figure   12-42

1240

COME  ALONGSIDE
ACCOSTEZ

®
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CHAPTER  13

General  Shipboard  Knowledge

1301. Terms Defining The Mo`-ement Of. A Ship

I.         Avesselissaid  tobeunderway,whensheis  not
anc`hored`  made fast to fl buoy orjeMy` or ziground.  When
a  vessct  is  moving  through  the  water  she  is  sziid  to  have
way   on.   When   she   is   moving   ahead   she   is   making
headway. Should  she  be going  backward  or stern  rirst,  il
is said  she  is  going astern,  or  making stemway.  A vessel
is said  to gather way when she starts to move through  the
water.  and  has  steerage way  when  her speed  is  suffic`ient
for her rudder to take effecl. A vessel  moving sideways is
said to be moving broadside on  - to port or starboard fls
the  case  may  be.  Ir  she  is  moving  ahead  and  is  being
blown sideways  by  the wind  at the same  time. she  is said
to be making leewfly.

a.   HOW IS THE          -means, "In  what  direction  is
SHIP'S HEAD?            she  pointing?  "

b.  COURSE                   -the  direction. by compass, in
which she is being steered.

c.   LEE SIDE                -the sheltered side  of the
ship.

d.  WEATHER             -the side  facing the
SIDE                                 wind.

e.   ADRIFT                  -when the shiphasbroken
loose  from her moorings.

f.   ALONGSIDE         -whentwoshipsaresideby
side they are said  to  be
alongside one  another.

2.         When  twoshipsares`eamingon  a  parallel  course
and  level  wilh  eac`h  other  they  are  said  to  be  abreast  or
each other.

1302. Sea Measures

I.         One  fathom  isequal  [o  six  feet.  The  fathom  is  the

general  unit of measurement  for  ropes,  hawsers.  depths
of water, and soundings.

2.         Onenautical  mileorseamileisequal  to6.080  feet
or  roughly  2.000  yards.   1[  is  a   measurement   for  long
distance.

3.         Onecable isequal  toone-tenth  ofa  nautical  or sea
mile and  measures 608  feel. or roughly 200 yards.  It is a
unit of measurement for short distances.

4.         The knot is the unit of measurement orspeed. One
knot is a speed on one nautical mile per hour. A ship may
be  said.  for  example,  [o  bc  steaming  at   15   knots   The
expression  knots  per  hour is  incorrect and  should  never
be used.
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CHAPITRE  13

Connaissancc  G6n6ralc  Du  Navire

1301. I.e` iTiouvements d`un navire et leur definition

I           On  dit  qu`un  navire  fail  route  lorsqu'il  n'est  pas  a
l`dnc.re`  dmarre  a  une  bouee  ou  a  line jetee,  ou  ec.houe.
Lorsqu 'un  navire se deplace clans  I 'eau. on dit qu 'il  a  de
I.erre.  Quai`d  le  navire  avfln.`e`  il  a  de  I 'erre en  avant.  Si
au  i`ontraire`  il  rec`ule.  Ia  poupe  en  I)remier,  on  dit  qu'il
marc.he  en  arriere  ou  qu'il  a  de  l'erre  en   arriere.   Un
mivire  prend  de  l'erre  quand  il  commenc`e  a  se  deplacer
ddns  l'eau.  Quand   il  attcint  une  vitesse  suffisante  pour

que son gouvernail cxerce un effet sur I 'eau. on dit qu.il a
I'erre  pour gouverner.  Un  navire  qui  se deplace  de c6te
dbat sur babord ou sur tribord selon  le cas. Si le navire se
deplace vers l'avant et que le vent le  fail aHer de biais. on
dit qu 'il  derive.

a.   "QUEL  EST LE
CAP DU
NAVIRE?  "

b.  "ROUTE"

c.   "BORD SOUS
LE VENT"

veut  dire  "dams quelle direc-
tion  le  navire  se  dirige,t-il?  ";

direction  clans laquelle le
navire gouverne au compas;

c6t6 du navire abrit6 par le
vent ;

d.  "BORD DU VENT" c6t6 du navire expose au
vent ;

e.   "A  LA  DERIVE"       lorsque lesamarresoula
cha]`ne  du  navire  ont  cass6;

f.   "BORD A BORD"    deux navires c6te i c6te sont
dits bord a bord ou en couple.

2.         Lorsque  deux  navires  suivent  une  route  parallelle
el  sont  au  niveau  l'un  de  l'autre,  on  dit  qu'ils  naviguent

I)ar le travers I 'un de I 'aulre.

1302. Ijes unites nautiques

I.         La  brasse  vaul  six  pieds.  La  brasse  est  l'unite  de
mesure   normalement  employee  pour  les  cordages,   les
aussieres, les hauteurs d 'eau et les sondages.

2.         Le  mille  marinvaut6.080  piedsouenviron2,000
verges; c `est I 'unite de mesure des longues distances.

3.         L'encab]ure  vaut   I/10   de  mille  marin,  soil  608

pieds ou environ  200 verges;  c'est l'unite de mesure des
courtes distances.

4.         Le   noeud   est   une   mc.`')re  de  vitesse.   Un  noeud
represente une vitesse d 'un mille marin a I 'heure. On dit

par  exemple  qu'un  navire  file   15  noeuds.  L.expression"noeuds a  l'heure"  n 'est pas exacte et ne doitjamais etre

employee.
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1303. Acknowledgemenl Of Ordei.s And ln§lruclions

The correct reply to be made is acknowledging the
orders of`a superior is: "AYE, AYE, SIR. "

1304. Tlie Gangway Slafl

I.        Thegangwaystaffisheaded bytheooworooD.
As most official books and documents refer to him as the
OOW, this manual will do the same. If you find the duty
officer in your ship in  harbour is called  the OOD` don't
worry. He does the samejob but is not required to spend

::aendTnhg°[ewatt:a:at:-df.°wu:,c#:u#at:i.atnhde.w:¥cahrte::::i
that two officers or men share the watches between them,
one standing  forenoon,  dogs,  and  middle and  the other
standing afternoon, first and morning.

2.        The   OOW   is   in   charge.    He   is,   in    fact.   the
representative of the  Captain.  The  OOW  is  responsible
for:

a.      thesafelyoftheship;

:..    :£: :::::::::ea?[fotfeb::jrpd;;

:.    #:rskasfeot7r::Seac#::::npc:,:ft'oh:,::,:is6 o fficers

f.      :hnedsE:;S.;nr€:?]l£:., and

:;s,s,T:heeco88°#°:a;f'::I;an8r::ys:aTpasst[ogn:a,;0
Circumstances  may  necessitate  a  larger  gangway  staff

bh8nwu,Stuhae]'cbourtp]:r8::::i'et8ear:gww';'ybftj`sndaudtfe`:i,°nnc,tu°dtehe

:     g|:§ifa:yv*S:`s:,:;:r:tsv°]B:o:oei;:I:hal:do;e:Pu'tnygat::
keeping the Duty Ashore Book;

c.      checking  the  dress  of  personnel  proceeding
ashore;

d.      regulating the ship's routine;
e.      safetyofship'sboatsatthebooms;
f.       supervising     the     Boatswain's     mate     and

roundsman;
9.      idem(ification of persons entering the ship;
h.      keeping the oow informed of all activities in

the Gangway area; and
j.       Marks of Respect (Gangway ceremonial ).
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1303.Comment fepondre a des ordres ou instructions

dcoonkix=NiE#Fei,Sot:cF3,Ed#C#3i##3:':re`So%l€.

1304. I.e I)ersonnel de [a coup€e

I.         Le personnel de la coupee est dirige par l'officier de

::::;g:suofaec£:,esT:C:es£Lgane£:uspoaurst,edensomdgromffiecT::de:

;;:::e;ie§:jj,ri°::;q;ijr'i[S;:ii:iui{i;,::;:I:ie:;i!::s:;:ij§:;b::es;:i;i
8:rmb::]dnese.seB:radr::gpeanrt?:srdqeuea::§,n.[Puehqpuree£:::[°effiqcj:::
du  matin,  les  petits  quarts  et  le  quar(  de  minuit,  tandis

que l'autre prend le quart de midi,  le premier quart et le
quart dejour.

2.         L'officierdequartest  l'officierdirigeant. En  fail. il
repr6sente le commandant. L 'officier de quart assume les
responsa bil ites suivan tes:

a.       Iasecuritedunavire;
b.      Iatenuedunavire;
c.       Iaconduitedel'equipage;
d.      Ia s6curite el la tenue des embarcations;
e.       Ie salut aux officiersen visite et aux navires qui

passent en vue;
r.       Ieservicecourantdubord.

;o,i::;r:eocn°£i:P::S#c:t:i:d:d:e.ii:i#e:;a::,:ii::d:''usd::i.:8vn::i
circonstances,    mais,    en    general,    elle   compte,    outre
I 'officier de guart, le caporal de la coupee qui assume les
ronctionssuivantes:

a.       Ie contr6le des  visiteurs a  bord et la  tenue du

b      ::§:S:::6q:Sdve'sS'£:u:Smae'sadcepbuapreqejant en service
et la tenue du registre des corvees a terre;

c.       Ia  verification  de  la   tenue  des  membres  de
I 'equipage qui descendent a terre;

d.      Ia reglementation du service courant;
e.       Ia  securite des embarcations du  navire sur  les

'an8Ons;
f.       Ia surveillance du  manoeuvrierde quart et du

rondier;

9.      I'identification  des  personnes  qui  montent  a
bord;

h.       Ies   comptes   rendus   a   I'officier   de  quart   de
toute activite ddns le voisinage de la coupee; et

j.        Iessaluts(ceremonialdecoupee).

®

®



CFP  152

u

®

u

4.         The Boa[swain's Mate orihe watch duties inc`lude.

a.       making   routine   pipes   and   announcements
over the ship 's general broadcast;

b.       pipingtheside:
c.       reading [hermometersand barometers; and
d.      answeringthegangway telephone.

5.         Thelislordutiesisnotintended  tobecomple[e.  [t
is  only  included  to  illustrate  the  types  of duties  [hn[  the
various   members   or  the   gangway   staff   perform.   All
members  should  assist  the  OOW  in  the  performance  of`
his  duties,  upon  which  the  safety  and  good  name  or the
ship depend. For example:

a.       check  the  linesand  make  sure  they're  taking
an even strain:

b.      glancealort  from  timeto  timeand  makesure
the masthead penmnt is clear:

c.       Iookalongtheguard railsandseethatno Irish

pennants are dangling from them, and
d.      check  the  boats  to  see  that  they  are  properly

secured.  and  that  they  are  dry  and  generally
shipshape.

6.         Herearesomehintswhichwill  makeyouamore
effective member orthe gangway staff:

a.      CHECKYOURAPPEARANCE
You  may  be  the  first  man  a  visitor  sees  when
he  comes  onboard  your  ship.  Create  a  good
firs(   Impression.   [n   addition.   the   sight   or  a
slor)py gangway stuff in  the morning can  ruin
the    Executive    Offic`er's    disposition    for    the
whole day.

b.      BECOURTEOUS
Strangers  to  your  ship  will  ask  you  for  helr).
Give   it   cheerfully.   Suppose   you   had   come
aboard  a  ship  for  the  first  time  and  the  first
man you met said` " Whaddd you want?" The
ship   will   gel   a   bad    name   if  you   are   not
c`ourteous lo visitors.

1305. Iise Of The Boal`wain.s Call

I.          Tosoundthei`all.  hold  itbetweenyour[humband
index  finger so  that your thumb is on or near the shackle.
The buoy will  then rest comfortably in the hollow oryour
hand.  By  blowing  into  the  gun  and  closing  and  or)ening
with  your  last  three  fingers.  you  will  be  able  to  vary  the
note  by  throttling   the  air  as   il  comes  out  of  the   hole.
Don 't  let your  fingers  louc`h  edges  or the  hole  or  the end
or  the  gun;   thzit  would  stop   the  sound  i`ompletely.  See
Figure  13-I.
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4.         Les      fonctions      du      manoeuvrier      de      quart
comprennent:

a.       Ies   appels   ordinaires    au    sifflet   et    les   avis

generaux` au moyen du reseau de diffusion du
bord;

b.      I'appel du"bold"pourrendreles honneurs;
c.       Ia lecturedes thermometresetdes barometres;

et
d.       Ieserviceflu telephonedelacoupee.

5.         Leslistesde fonctionsnesontpascompletes.On les
donne simplement pour indiquer les genres de  fonctions

que   doivent   remplir   les   membres   de   l'equipe   de   la
c`oupee.  Tous  doivent  seconder  l'officier  de  quart  dams
I 'exercice de ses  fonc`tions` car  la securite et la reputation
du navire en depend. Exemples:

a.       verifier    les    amarres    et    s'assurer    qu'elles
forcent egalement;

b.      regardcren haul de temps a autreet s'assurer

que    la    flamme    du    grand    mat    n.est    pas
enga8ee:

c.       observer  les  rambardes  et  s'assurer  qu'aucun
bout de cordage n 'y pend; et

d.      s.assurer    que    les    embarcations    sont    bien
arrimees. seches et en bon etat.

6.         Voici  quelques conseils  destines  a  faire  de vous  un
mem bre utile de I 'equipe de la coupee:

a.      SURVEILLEZVOTRETENUE
Vous    pouvez    etre    celui    qui    ac`cueille    un
visiteur   a   bord   et   sa   premiere   impression
dependra  de  vous.  Sans  compter  que  la  vue
d'une   equipe   debraillee   a   la   coupee   des   le
matin  peut  meure  le  commandant  en  second
de mauvaise humeur pour toute lajournee.

b       SOYEZ COURTOIS
Si  un  visiteur  sollicite  votre  assistance.  aidez-
le de bonne grace. Supposons en effet que vous
montiez  vous-meme  pour  la  premiere  fois  a
bord    d'un     navire:     aimeriez-vous    quc     le

premier homme d 'equipage que vous rencon-
trez   voiis    interpelle    sans    fa€on    en    disant
"Qu'cst-ce  que  vous  voulez.  vous?".  Traitez

donc    les    visiteurs    avec    courtoisie,    car    la
reputation du navire est enjeu.

1305, I,e sifflet de manoeiivre et son emp[oi

I            Pour  lancer  un  appel  il  faut  tenir  le  sifflet  entre  le

pouce   et   l'index,   pla¢ant   le   pouce  sur   l'anneau   ou   a
proximite  de  ce  dernier.  Le  tonnelel  du  sifflct  est  alors
bien appuye clans le creux de la main. En soufflant clans le
canon tout en rermant et en ouvrant la perce avec les trois
autres doigts. on arrive a varier la note en dosdnt I 'air qui
s.ei`happe de  la  perc`e.11  ne  rau`  pas  toucher les  bords  de
la  peri`e  ou  l'extremite  du  canon  avec  les  doigts.  car  le
sifflet  n .emet[rait alors auc`un  son (voir ld figure  13-I  ).
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BUOY
TONNELET

Figure   13-I

The Boatswain 's Call
Le sifflet de manoeuvre

2.         Although   a   variety  of  notes  and   tones   may   be
sounded on  the call,  only  two  notes and  three  tones are
used to make pipes in ships.

3.        The  low  noteis  sounded  by  blowinginto  thegun
with the fingers clear of the hole. See Figure  13-2.

4.        The high note issounded by blowinginto thegun,
and throttling the hole by closing the fingers. See Figure
13-3.

5.        The  plain  tone,  either  low  note  or  high  note,  is
sounded by blowing steadily into the gun.

low NOTE
NOTE  GF`AVE

Figure  13-2

Position  for Low Note
Position  de note grave

6.        The warble is made by rapidlyopeningand closing
the fingers as you blow into the gun.

7.         The  trill  is  made  by  vibrating  the  tongue  against
the  roof or the  mouth,  as  if you  were  rolling  the  letter
" R ", while blowing s(eadily into the gun.

13-4
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:;,esBejtend:ui::spuaj;::i:tesn£#e:niegramnadneo:::`r6e',e::
n 'emploie que deux notes et trois tons pour les appels au
siffle'.

3.        La  note  grave  est  produite  en  soufflant  dams  le
canon, les doigts ecartes de la perce (voir la figure 13-2 ).

4.         La  note  aigu6.  est  produite  en  §oufflant  clans  le
canon  tout en  aveuglant la perce avec les doigts (voir la
figure  13-3 ).

5.        Le  ton  soutenu,  soil  grave  ou  aigu,  s'obtient  en
soufflant continuellement dams le canon.

I.-t/,

HIGH  NOTE
NOTE  AIGUE

Figure  13.3
Position for Hich Note
Position de note aigue

6.        Le    vibrato    s'obtient    en    ouvrant    et    fermant
rapidement les doigts tout en souffla.  t dams le canon.

7.        La  roulade  s'obtient  en  faisant  vibrer  la  langue
contre   le   palais,     "comme   pour   dire   "AR",      tout   en
soufflant continuellement clans le canon. a
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8.         At  one  time  these  notes  and   tones  were  used  to
make  a  great  variety  of pipes.  Many  evolutions  at  sea
could  be  carried  out  wilh  hardly  a  spoken  word  being

passed  to the crew, all orders being relayed  by sounding
the appropriate pipe on the boatswam's call. Nowadays,
however. only very  few special  pipes are used. and  these
are illustrated  in  Figure  13-4. Learn to sound  these pipes

properly.

9          Thegeneralcallisusedtogaintheattentionofthe
ship 's company before passing an order.

10.      The side is piped when  the commanding officer of
a ship in uniform, an offic`er or the naval environment of
the  rank   of  Commodore   and   above,   a   foreign   naval
officer in  uniform, or,  a  member of the  Royal  Family  is
coming alongside in  a  boat and  when  coming on  board
or going ashore.

11.      The   side   is   also   piped   when   a   c`orpse   is   taken
aboard or ashore and when the body is committed to the
sea in a funeral a[ sea.
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8.         Il  rut un temps oil ces combinaisons de notes et de
tons servaient  a  realiser un  grand  nombre  d'appels.  De
nombreuses manoeuvres en mer pouvaient etre executees
sans qu 'un ordre verbal soil donne a I 'equipage, tous les
ordres  etant  transmis  au  moyen  d'appels  au  sifflet.  De
nos  jours,   toutefois,   on   n'emploie  plus  que  quelques
appels particuliers qu'on trouvera illusties a la figure  13-
4. Apprenez a faire correctement ces appels.

9.         L'appel  general  s'emploie  pour  attirer  l'attention
dc I 'equipage avant de transmettre un ordre.

10.      On   siffle  "le   bord"  quand   un  commandant   de
navire  en  uniforme,  un  officier  de  l'element  Mer  d'un
grade  egal  ou  superieur  a  commodore,  un  officier  de
marine d 'un autre pays en uniforme ou un membre de la
ramille  royale  accoste  dams  une  embarcation.  monte  a
bord ou descend a terre.

11.      On siffleegalement"le bord"a l'arriveea bord ou
au depart d 'une depouille mortelle ou lorsqu'on  livre un
corps a la mer au cours d 'un service runebre en mer.

( 1 )  37L:kcE
HIGH     AIGUE

LOW    GRAVE

iEE

(2)  €8Ri3,YN3gz        ::GWH  GA::::L
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I.80F'D„

DINNEB
(S)    08
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Figure  13-4

How  to  Sound  Pipes  on  the  Boatswain .s  Call
Faq`on  de  faire  des  apr)els  du  siffiet  de  manoeuvre
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12.       The  `.still"  is  piped  to  c`all  personnel  to  attention
for   rounds,   c`olours.   and   sunset   and   saluting   another
warship or senior offic`er 's barge passing your ship.

13.      The  "carry  on"  is  piped  after  the  reason  for  the
"still"iscompleted.

14.      The  pipe  down   is   used   when  quietness  is   lo   be
maintained  throughout the living spaces, i.e„ only at sea
after 2200, in  harbour after 2300,  and  usually Saturday
afternoon and Sundays after church service and prayers.

15.      Wlien  the ship is.`piped down", pipes are only  to
be   made  for  emergencies  until  suc.h   time  as   the  pipe
down is completed.

1306. The Ship's General Broadcast System

I.         Thereisnoneed to tellyouwhat theship'sgeneral
broadcast system is. You  have been  aware or if from  the
momenl you  stepped  on  board.  You  may even  feel  that
the ``squawk box" is running your life. Well, to a certain
extent it is;  at least the Boatswain 's Mate of`the Watch  a(
the other end of it is. Now it's your turn. As Boatswain 's
Mate  or the  Watch,  il  will  be your  voice  that  tells  your
shipmat.`s when to turn ou(, fall in, eat, or secure.

2.         Although   only   by  experience  can  you   learn   the

proper use of the broadcast, a  few  hints may help you  to
become your ship's most popular announcer.

a.      Make  sure  you  know  what  you  are  going  to
say  before  you  switch  on   the  mike.  If it's  a
complicated or unusual pipe, write it down or,

preferably. ask the person who wants the pipe
made (o write it down.

b.      Slowdownand don't mumble. Makesureyou

pronounce   every   syllable   clearly   and   dis-
tinctly. Don 't drag it out painfully, but speak a
little  more  slowly  than  you  would  in  normal
conversation.

c.       Pitch  your  voice  slightly  higher  than   usual.
Don'l  growl  into  the  mike.  A  slightly  higher

pitch,    although    it    may    sound    odd    and
unattractive  to  your  own  ears,  gets  through
the   loudspeaker   a   lot   more  clearly.   On   the
other hand, of course, don't squealt. A slightly
higher pitch is all that is needed.
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12.      L'appel"silence"enjointa l'equipagedese mettre
au  garde  a   vous  pour  les  rondes,  l'envoi  et  la  rentr6e  des
•`ouleurs  ou  pour  rendre   les  honneurs  a   un   navire  de

guerre  qui  croise  votre  navire  ou  a  un  canol  d'apparat
poriam un offi..ier superieur a son bord.

13.      L'appel  ``continuez"  s'emploie  pour  marquer  la
fin de lu periode de sileni.e.

14.       L'appel     ``siffier     en     bas"    se     transmet     pour
demdnder  le  calme  dams  les  quartiers  de  l'equipage.  On
I'envoie   en   mer   apres   22   h.   a   quai   apres   23   h`   et
habitue]lement   le   samedi   apres-midi   et   le   dimanche
apres le service religieux e( les prieres.

15.      Lorsque  l'equipage  est  au  repos.  on  ne  fail  plus
d .appels au siffletjusqu 'a ce que la consigne soil levee ou
sauf en cas d 'urgence.

1306. Le I.6seau de diffusion gem€rale du bord

i,ffus[::[ngte:;ersati:es:[nbg:dprS%::rae;eqzu;eus`c]:nrsetsaetae:g:
presence  des  votre  arrivee  a  bord.  Vous  pouvez  meme
croire que vous etes  l'esclave des  haul-parleurs.  En  fail,
vous   n'auriez   pas   tout   a   fail   tort;   la   verite:   c'est   le
manoeuvrier de quart qui  fail  fonctionner  le reseau.  Ce
sera  maintenant votre  tour d'etre  manoeuvrier de quart
et   c'est   votre   voix   qui   dira   a   vos   camarades   de   se
rassembler, de se mettrc en  rang, de prendre le repas ou
de se retirer.

ierese:iei'epda,rffl|as,Porna,t't:::e?:['s?Te:Pqpuree,::eas:;ennseu,t,[s''qs::
suivent vous  aideront  a  devenir  l'un  des  annonceurs  les

plus appteci6s de votre navire:
a.       sachezcequevous allezdire avant d'ouvrir le

microphone. S'il  s'agit d 'un appel difficile ou
exeptionnel,   mettez-le   par   ecrit,   ou,   mieux
encore, demandez a celui qui ordonne l'appel
de le r6diger;

b.      £rneonneczezv:thr:qj:mspys,,aebte  nde,u:a:°o:ill:,Zafrpaes;

prfecis. Ne trainez pas, mais parlez un peu plus
lentement que pour la conversation ordinaire;

c.       donnez  a  votre  voix  un  timbre  un  peu  plus
aigu que la  normale. Ne grommelez pas dams

i:evme[;:°upr:a°::usUs:mt;Teprbe[zier€:reetmd:::#::
ble, mais sa diffusion sera beaucoup plus claire
clans    les    haut-parleurs.    Naturellement,    ne

prenez  pas  pour  autant  une  voix  de  fausset
mais  simp]ement  un  timbre  legerement  plus
haul que la normale;

®
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d.      Put  some  life  in  it.  Nobody  as  a  rule  enjoys
listening   lo   the   general   broadcast,   so   you
should make it as pleasant as possible by using
inflections  and  changes  in  tone  in  the  same
way as when you are talking to someone. You
don 't, of course, chirp away happily when you
announce  that all  leave is cancelled`  but don't
make  pipes  in  a  dull,   fiat  monotone  either.
Such  a  tone  of voice  makes  good  news  less
cheerful, and bad news unbearable.
Don 't tap the mike or blow into it. Just switch
on and make your pipe. There is nothing more
annoying than listening to a lot of unpleasant
noises   while   the   Boatswain's   Mate   of  the
Watch  assures  himself  that  the  broadcast  is
working.

f.       Keep your mouth about six inches away from
the  mike,  and  talk  across  it.  Ir you  don't  do
this,  you   will   sound   lil(e  a   radio   that   isn't
tuned   properly.   The   s's   will    be   too   pro-
nounced,  and  the  listener  will  have  difficulty
in distinguishing between p's, b 's, and t 's.

9.      Switch off upon completion.

1307.TheTelephone

I.         Whenreceivingacall:

a.      answerpromptly;
b.      namethecompartmentorstation;
c.       identifyyourself;
d.      repea"hemessage; and
e.      if necessary,writeitdown.

2.         Whenmakingacall:

a.       let the person answering identify himself;
b.      name the compartment or station  from which

you are calling and identify yourself;
c.       speak  slowly,  clearly.  and  fairly  loudly  (but

don '[ shout ) -keep it as brieras possible; and
d.      ask  the  person  at  the  other cnd  lo  repeat  the

message.

3.         Mosttelephonesinshipsaresoundpowered. Iryou
fail   to   speak   loudly   enough,   the   instrument   will   not

generate enough power to convey your voice.

1308. Boat Hails And Replies

I.         When  you  are  on  watch   in   harbour,   it  is   most
important that you know the identity of every  boat  that
comes alongside your ship. You will  learn  that marks of
respect have to be paid to a great many people who may
come  aboard.  In  order  that  the  gangway  staff  may  be
ready to greet the visitor or returning senior officer with
the  correct  marks of respect,  il  is  important  to  know  in
advance who is in the boat.
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d.      mettez-y un peu  de vie.  En  general,  personne
n 'aime ecouter le rescau de diffusion generale;
rendez   donc   la   chose   aussi   agreable   que

possible  en  employant  des  inflexions  de  voix
et  des  variations  de   ton   telles  que  vous   en
auriez   dams   line   conversation   privee.   Bien
entendu, on ne prend  pas  iin  ton enjoue pour
annoncer la  suppression  de toutes  les permis-
sions.   Ne   parlez   pas   non   plus   d'une   voix
monotone   et    terne;    ellc    rend    les    bonnes
nouvelles   moins   agreables  et   les   mauvaises
nouvelles insupportables;
ne  frappez pas  le  microphone avec  les  doigts
et n 'y soufflez pas. Contentez-vous d 'ouvrir le
microphone et de faire votre appel. 11 n 'est, en
effet,  rien  de  plus  enervant  que  de  subir  les
bruits  desagreables  fails  par  le  manoeuvrier
de quart qui veut s 'assurer que la sonorisation
ronctionne bien;

r.       parlez a environ  six pouces du  microphone et
de  biais,  sinon  votre  voix  ressemblera  a  un

poste   de    radio    mal    regle.    Les   "S"   s'en
trouveraient    exageres    et    les    auditeurs    ne

pourraient  pas  bien  distinguer entre  les "P",
les " B .' et les "T";

9.       rermezlemicrophoneala findel'appel.

1307. Le 1616phone

I.         Quandvousrepondezautelephone:

a.      repondezsanstarder;
b.      indiquezvotre compartiment ou poste;
c.        indentifiez-vous;
d.      repetezlemessage; et
e.       prenez-le parecrit si necessaire.

2.         Quandvousappelezvous-meme:

a.       Iaissezvotre interlocuteur s'identifier;
b.      indiquez le comparliment ou poste d'oh vous

parlez et identifiez-vous;
c.       parlez   lentement,   clairement   et   assez    fort

(mais   ne   criez   pas);   soyez   aussi   bref  que
possible;

d.      demandez  a  votre  interlocuteur  de  repeter  le
message.

3.         La  plupart des  telephones a  bord  des  navires sont
du  type  acoustique  sans  courant.  Si  vous  ne  parlez  pas
suffisammem  fort,  l'appareil  ne  pourra  recevoir  assez
d 'excitation pour transmettre votre voix.

1308. H6ler el Lepondre

I           Lorsque vous etes de service a quai, il est de la plus

grande importance que vous puissiez indentifier chaque

;T,:,arcfi:i;tonr::;raecc:::evhoot::enuar:ire;vdoeus:op:rberne::::
personnalites  qui   montent   a   bord.   Pour   permettre   a
I 'equipe de  la coupee d 'etre  prete  a  accueillir le visiteur
ou I 'officier superieur qui rentre a bord avec les honneurs

qui  ]ui  sont  dus,  il  est  important  de connaitre  d'avance
I 'identite du personnage dams I 'embarcation.
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2.         Thereisnoproblem  duringdayligh[:  byusingthe
binoculars ( which  are  a  necessity  for  the  gangway  staff)

you will be able to see who is in the boat in plenty of time
to alen the OOW.

3.         At  night,  however, you cannot  seewho is in  the boat.
All   you   can   see  are  the  boat's  navigation  lights;  and  the
Admiral's    barge    carries    the    same    lights    as   the   liberty
boat.  To  get  around  this  difficulty,  a  code of replies to  the
hail,   "BOAT   AHOY",  has  been  devised.  See   Figure   13-5.
These   are   tabulated  below,  and  you  must  learn  them  by
heart.

IF THE SENIOR
PERSON IN  THE
BOAT IS :

a.   A  Royal Personage or
His Excellency the
Governor Genei.al .

b.  A Commodore or above
of the  naval  environment.

c.   Squadron Commander
not in command of a
ship.

d.  The Captain of a  ship.

e.   An officer of
wardroom  rank.

f.   An  officer below ward-
room  rank. (a cadet)

8.   A man.
h.  The Officer of the Guard

j.    Passing, and  not  coming
alongside.
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2.         Pendant lejouril n'ya  aucunedifficulte:  grace aux

jumelles,  indispensables  a   l'equipe  de  la  coupec.  vous
aurez tout  le  temps qu 'il  faut  pour identifier celui  qui  sc
trouve  dams  une  embarcation  et  en  avertir  l'officier  de
service.

3.        De  nujt,  il  n'en  sera  pas  de meme.Vous pourreztout
au  plus  apercevoir  les  feux  de  route  de  l'embarcation;  or,
le   canc>t   d'apparat  de  l'Amira]   porte  les  memes  feux  que
l'embarcation    des    permissionnaires.    Pour    coritourner   la
difricult6,  on  a  adopt6  un  code  r6ponse  a  l'appel  .`Ohe  du
canot"   (voir  la  figure   13-5).  Vous  trouverez  ces  rdponses
clans la table  suivante, que vous devez connailre  par coeur.

Figure   13-5

Boat  Hail
Heler  une  embarc.ation

REPLY
"STANDARD"

"FLAG„

"SQUADRON"

(followed by  the
squadron  number)
e.g„ "SQUADRON
FIVE"
Name of his ship,
e.g., "FUNDY"
"AYE AYE``

`.NO NOW

"N0 NO„
"GUARD`,
"PASSING"

13-8

SI  LE PERSONNAGE A
BORD DE L'EMBAR-         DE  L'EMBARCATION
CATION  EST:                         ON  REPOND:

a.   un membre  de  la famille      "ROYAL"
royale ou Son Excellence
le  Gouverneur g6n6ral;

b.   un officier de  marine             `.GENERAL"
d'un  grade 6gal  ou
sup6rieur a commodore;

c.   un commandant  d`escadre  "ESCADRE"
non titulaire  du com-            (suivi du num5ro
mandement d'un navire;      d'escadre),

ix#'R6c`;ESQ¢,ADRE
d.   Ie  commandant  d`un

navire ;
e.   un officier (brevet6);
f.    un  6leve.officier;

9.   un  matelot;
h.   I'officier  de  la  garde;

j.    une  embarcation qui  ne
fail  que  cTctiser;

le  mom de son navire,
exemple:   "L'OTTAWA"
"OUI OUI„
"NON NON„
"NON NON.'
"GARDE"
"DE PASSAGE".

®
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1309. Themometers And Barometers
I.        The  gangway  staff  is  required  to  record  in  the
ship's log, at least at the end of every watch, the wet and
dry  temperatures,  the  sea-water  temperature,  and  the
atmosphericpressure.

2LownTha::e;say:£r:Be?Curl.bj::I::,r:tne:Si°8ett};sa:i
psychrometer in the sea environment. The more modem
type is called a sling psychrometer and is supplied to the
ship as part of her meteorological kit.  It consists of two
thermometers on a rotating arm which is mounted on a
handle.   See   Figure    13-6.   The   bulb   of  the   wet-bulb

#:t:?u::t%fi;:eT::Pp¥ydchjrnomme::'r[nis::duns.dTjE:eo¢h::
type, Figure  13-7 has the two thermometers stowed in a
wooden box called a Stevenson screen, fitted with louvres
something like the slats of a venetian blind. The bulb of
the wet-bulb thermometer is covered with a muslin wick
which leads to a small water reservoir.
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1309. Les tliermometres et ]es t]arometres

jt'::r#a:#ruefjed]:eafau¥?sluen¥h:jitfts:ync:h:r:dfaeq:ue::i8u:a:#e'::
la boule mouillee, la temperature de la mer et la pression
atmospherique.

2.        ha  combinaison  des  deux  thermometres,  a  boule

#i;I,:t!:ui}:e::i¥eu§]iu:s§;:11:::e;e§;:£sd¥rFinffi:tie;c:ho#j;:;de:
bold.  11  consiste  en  deux  thermometres  poses  sur  une
reglette articulee montee sur une poignde (voir la figure

i;£dd:ai:¥rm::e:%':h;e:rr:I:a::eyti:a:rpgi:e:i:ededfes::sue£;:±°:P:¥:
(figure  13-7) se compose de de`ix thermometres ranges
clans  un  abri  fixe  en  bois,  appele  paravent  Stevenson,

:::tia]:espa::iss::rmere::t::n?eiv£:fe3:`thr:=:i::etrn:
mouillde   est   entoutee   d'une   meche   de   mousseline
plongee dams un petit reservoir d 'eau.

Figure  13-6

A Sling Psychrometer
Psychrometre fronde

3.        Remember  that  the  psychrometcr  is  a  device  for
measuring   the   air   temperature   by   means   of   two
conventional thermometers. One of them has a wet bulb,
but that need not concern us for the moment. Thus, the

§i:u::¥Or:::¥i¥:w:;iTen:i:ifg:uii[;;h![.§iiiu,ihie:§ai:::e;::=ieii§
dipped in fresh distilled water, and the psychrometer is
taken   outside   and   whirled   around   for   one   to   two

;:il:a:,::e§:i:nn!o:;fa:;i::s3,:si,:3wit#!:i:gy:3rtJ::tceard##

:esur¥r°ui:i::epz6rsaa,Vu::rdqeue],::rpas?Chr:ymeitr:esedrteu!
thermometres          classiques.      L'un     est     muhi     d'une

::::e,:o:;:Ldee,nTaAsfnns:,us,e:etfeoru:oefe=su¥or:::rg::
seulement  la  temperature  de  l'air  ambiant.  11  est  tres
facile de se servir du  psychrometre  fronde.  Celui¢i est

;aonu€:jdu:qtuh.ear:oq:;:rneait3ofi:i:e::::,1,ee:e.d::strdeem[¥a':

fo£:trfi'odey'e::e::ta]ne,Esnyec::°dme:#::::.a]?rfl';:::anjr`:i:i;
correction au re]eve obtenu et la carte qui accompagne
I 'appareil r6vele rapidement la rectification a apporter.
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Figure  13-7

A  Psychrometer in  a Stevenson Screen
Psychromelre sous abri Stevenson

4.        Sea   surface    temperature    is    measured    with    a
thermometer  fitted  with  a  "sea  protector",  see  Figure

s'i-a8i'i#icnht[:;r:fss:aT;:at:rcTapro°urnrdestehrev°j:.%n:hk]::Ptsh:
temperature   is   being   read.   To   take   the   sea   surface
temperature, a sample of water is obtained by lowering a
canvas bucket of diameter not  less  than  five inches over
the    ship's    side    clear    of   all    discharge    pipes.    The
thermometer  bulb  and  protector  should  be  held  for  a
minute or so in the sample and then removed. The water
in  the reservoir is poured  back  into  the  bucket,  and  the
sample  is  then  thrown  over  the  side.  The  purpose  is  to
bring the thermomeler and  the bucket approximately to
the  temperature  of the  sea  surface.  A  second  sample  of
sea-water  is  then  obtained,  and  the  thermometer  bulb
and reservoir are dipped into it and moved up and down
in  the  water  until  the  temperatiire  becomes  steady.  A
reading   should    be   obtained    within    30    seconds   of
immersing the (hermometer in the wa(er.

PFC  152

4.        On mesurela temperaturealasurfacedelamerau
moyen  d'un  thermometre  muni d'une  gaine protectTice
(voir  la  figure   13-8)  en  foI.me  de  coupelle  metallique.
reservoir qui retient une faible quantite d'eau autour de

;a:e:i:;C:::t:eon:d3den::aat!:;:aniaro:y#:r:fi::;:dnet!:ma%ee:I;`o#ere:°¥u:
moins cinq pouces de diametre que I 'on descend clans la
mer. On  fail le prelevement a distance des canalisations
d 'evacuation du navire. On immerge la boule et sa gaine
clans  l'echantillon  d'eau  de  mer  pendant  une  minute
environ,  puis  on  la  retire.  On  verse  ensuite  l'eau  de  la
coupelle dams le seau qu'on vide par dessus bord. Ire but
de cette mesure est d 'amener le thermometrc et le seau a

;ar::eTv:e:fo`:sreu:Psperc°oxnfdm::£hv:ndt:,i:nsudr9:::ddee]am:rerda°n:
lequel on plonge la boule et le reservoir du thermometre;
on  y  agile  l'appareil  jusqu`a  ce  que  la  temperalure  se
s(abilise. Dams les 30 secondes de ]'immersion, on fait la
lecture du thermometre.

13-10
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5.         As it is the"surface" temperature that is required.
temperatures   obtained   from   the   thermometer   in   the
engine room circulator-intake should  not  be used,  unless
it  is  impossible,  owing  to  weather  conditions`  to  obtain
the   temperature   of  the   surface   water   in   the   manner
described.

Figure   12-8

A Sea  Thermometer
Thermomelre d`eau  de  mer

6.         Atmospheric  pressure  is  measured  by  means  ord
bdrometer.  You  will  usually  use  an  aneroid  barometer,
which  is very simple  to  read.  Jt  has a c.ircular scale and  a
needle whii`h points directly to  the atmospheric` pressure.
See Figure  13-9. Most dneroid  barometers hdve a pointer
which  may  be  moved  by  means ora  small  knurled  knob
in  the  centre  of the  glass  rac`e   lf this  is  placed  over  the
aneroid   needle  af`ter   taking   a   reading,   the   change   in

pressure from  then  until the next reading is taken may be
seen   at   a   glance.    Make   sure   you   read   the   pressiire
indic`ated   by   the   aneroid   needle  and   not   the  poinler.
Don '1 touch  the knurled  knob to move the pointer unless

you   have   permission.   It   may   have   been   set   by   the
Captain. or the OOW. who is concerned with  the change
in atmospheric pressure.

13-11
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5.        Comme on a besoin  de la  temperature a la surface
de  la  mer,  on  ne  se  servira  pas  du  thermometre  place
dams   la   prise   de   circulation   d'eau   du   compartiment
machines a  moins que le gros  temps ne permette pas de
relever la temperature par la methode prescrite.

Figure  13-9

Aneroid Barometer
Barometre an6roj'de

:.unbLddrop::::'e°nc:i'uT°qsupeh:ro':sueut::]s:r:Szu::uar:mmm°:::
le  barometre  aneroide`  est  assez  rac`ile  a  lire.  11  est  muni
d'une   ec`helle   circulaire   et   d'une   aiguille   qui   indique

precisement  la  pression   atmospherique..(voir  la   figure
13-9).  La  plupart  des  barometres  aneroides  sont  munis
d'une  seconde  aiguille  mobile  qu'on  peiit  deplacer  au
moyen  d'un  bouton  mollete  place  au  centre  du  cadran.
Apres  avoir  note  une  lecture,  on  fail col.ncider  l'aiguille
mobile  avec  l'aiguille  de  pression  barometrique.  ce  qui

permettra   d'observer   instan{anement   la   difference   de
pression   a   la   prochaine   lecture.   Assurez-vous   bien   de
relever  la   pression  indiquee  par   l'aiguille  de  pression
barom6trique   et    non    celle   de    l'aiguille    mobile.    Ne

::ruect::E:;I:upba°ru,te°:omm°#:tnedsaanntsg:I,To[fas::enr`:edqp::::
qui s .inleresse aux variations de pression barometrique.
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1310.Thesliip'sLog

I.        You   already   know   that   the   OOW   (or   OOD)
usually makes all entries in the log himself. The nature or
his duties, however, is such that he cannot always mal(e a
note orthe information that is required to be included in
the log.  He will  frequently rely on you to inroTm  him or
what occurred at the gangway during his absence so that
hc  may  make the corre.`t entry later. To do  this, you  are
required  lo know  how entries in  the  log are  made.  This
manual  can  do  no  beuer  than  to  refer  you  to  the  Log
Book  itself.  When you  are on watch as a  member of the
gangway  staff,  take  some  time  to  study  the  first  three
pages of lhe Log Book.

2.        The first page is pre(ty heavy going.  It is a  reprint
orarticles which give the regulations for keeping the log.
There is no way to condense these orders or make  them
easier  to  read.  Every  word  is  important  and  you  must
plough through the section until you understand it.

3.        The  top  or  the  next  page  contains  some  specific
instructions on how to make the entries themselves. The
Presen(  Weather  Code  which  follows  these  instructions
tells  you  how  to  determine  the  entry  for  the  present
weather column  in  the daily pages of the  log  itself. You
canno`  hope  (o  memorize  the  code,  but  remember  that
it's there and ]eam how to use it correctly.

4.        The  third  page  contains  the  Beau fort  wind  and
Sea  Scales,  a   list  of  abbreviations,  and   the  Visibility
Code. In fact` we don 't use the Beau fort scales for making
entries in the  log.  Instead, we enter wind  speed  in  knots
and  sea  and  swell  heights  in  feel.  The  Beau fort  scales,
though,  are  used  in[ernationally  for  seararers  and  we
may  have  to  refer  to  them  when  exchanging  weather
information with other ships. So, they are in the front of
the log if required.

5.        The abbreviations  listed  in  the right hand column
look  like  part  of the  Beau fort  scales,  from  the  way  the

page is printed, but they're not. These abbreviations are
authorized for use in the log, so if.you use them when you
make notes to assist in writing i( up, the OOW will know
exaclly  what  you  mean.  Always  use  standard  abbrevia-
tions. The Visibility Code (VV) is included for the same
reason  as  the  Present  Weather  Code  on  the  opposite
page. Don 't memorize it. but refer to it when you need il
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13 I O. I-e jourm I de bold

I.         Vous savez deja que, d'ordinaire, I'officier de quart
(ou    l'officier    de    service)    rail    lui-mime    toutes    les
insi.riptions   clans   le  journal   de   bord.   Cependant,   ses
ton..lions  I 'empecheront  parfois  de  noter  les  renseigne-
ments  qu'il   est   tenu   de   consigner   au  journal.11   s'en
remettra  rfequemment a vous poiir l'informer de ce qui
s'est  passe  a   la  coupee  pendant   son   absence  afin   de

pouvoir  raire  l'inscription  necessaire  plus  lard.  A  ce«e
fin.    vous    devez   connaitre    la    ra¢on    de    porter    des
inscriptions aujournal de bord et le moyen le plus simple
d'y  parvenir  est  de  vous  referer au journal  de  bord  lui-
meme.   Lorsque   vous   ferez   partie   de   l'equipe   de   la
coup€e`  prenez  le  temps  d'etudier  les  trois  premieres

pages du journal de bord.

2.         Le   contenu   de   la   premiere   page   es(   difficile   a
assimiler.  On  y cite  les reglements rfegissant la  tenuc du

journal.  Impossible  de  les  resumer  ou  de  les  simplifier.
Chaque not est important et il  faut lire et relire jusqu'a
ce que vous ayez bien compris.

3.        Le    debut   de    la    page   suivante    renrerme   des
instructions    pLecises    sur    la    maniere    de    raire    les
inscriptions    elles-memes.    Le    code    des    conditions
meteorologiques, qui suit ces instructions. vous explique
commen( determiner  les renseignements a  inscrire clans
la  colonne   des  conditions   meteorologiques  des  pages
quotidiennes du journal. Vous ne pouvez pas apprendre
ce code  par coeur;  souvenez-vous seulement qu'il  figure
aujournal et apprenez a I 'utiliser correctement.

4.         La troisieme page contient les echelles de Beau fort,
une   lisle   d'abreviations   et   le   code   de   visibilite.   En

Persa,t;3:re,'p:,no::as:js::'r£:,S8ens,`ncshcer'j'te;,du:6:i:uvfij:::s¥du:
Yen( en  noeuds  ainsi  qile  la  hauteur  des  lanes  et  de  la
houle  en  pieds.  Les  echelles  de  Beau fort  sont  toutefois
employees  par  Ious  les  marins  du  monde  et  on  devra
probablement s 'y teferer dams  les communications avec
d 'autres navires au sujet des conditions meteorologiques.
Les 6chelles  figurent done au  debut du journal  et on  les
utilise au besoin.

5.         Les abreviations figurant clans la colonne de droite
semblent  faire  partie  des  echelles  de  Beau fort  mais  ce
n'est  pas  le  cas.  L'usage  de  ces  abLeviations  es(  permis

::ennsd`:eJ:::nna:t::ass:ted9a::esr[:?:Sr;faucst,eonns:rjeozuF::;

i,Pr:cfe:S,eofeuzaato;acu::u;::::e,Tse:Lrceevfa::o::unso::u#
sees. Le code de visibilite (VV) figure clans le journal au
meme litre que celui des conditions meteorologiques a la

g#:u|%res::.bet:jn:'apprenez  Pas   par  coeur,   mais

6.        When you  have studied  the  first three pages,  turn           6.        Quand  vous en  aurez  fini avec  les  trois  premieres
to  the  next  two.  Here  you  will  see  how  the  voyage  of           pages.passezauxdeuxsuivantes.Vousverrezcommenty

Fong,€8u¥gf::sEWLr%:' uf;°E,uHday[':a:s:°psat;eJs°::;S yvo':         fr:i,`far:jpu¥qr;€a'S tv%£g:sdv:a %4u?s££u:g£4fe:uE:r!`er £:
will  see  how  the  instructions  given  on  the  preceding           pages  montrera  comment  les  instructions  donnees  aux
pages have been correctly followed.                                                      pages prec6dentes on I ete correctement appliqu6es.
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7.         Finally,  look  through  the  daily  pages  of the  log.
Notice how the entries compare with MAPLE LEAF's.

8.         Whyis  itsoimportant  to  keepthelogcompletely
and correctly written  up? Because  it  is an official  record
of the activities of the ship and the ship's company. each
and every day. Together with  the other documents listed
at the top of the  first page of the  Log Book, it is  used as
evidence  in  the event  of the  ship's  running  aground  or
being  involved  in  a  collision.  These  are  rather  gloomy

prospects   and   we   hope   they   will   never   occur,   but
unfortunately   lhey   sometimes   do.   and   all   available
evidence     must     be     produced     at     the     subsequent
investigations.

13 I I. Wheelhouse Duties

I.        Oneofthe mostimportantdutiesofa seaman is to
be able to steer well. This ability can only be acquired by
experience.

2.         The  movement  of the  helm  (steering  wheel)  sets
the  steering  motors  in  motion,  which  turns  the  rudder.
When the ship is moving ahead the rudder turns the ship
by swinging her stern away from, and her bows towards`
the  direction  in  which   the  helm   is  turned;   it  has   the
opposite  effect  when   the   ship   is   moving   astern.   See
Figure  13-10.

RT  WHEEL
BARRE  A  GAUCHE  3

iE'R|V,RRNESAT8°APT°sRUTRBABORD

````,\.,.i
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7.         Enfin,    jetez    iin    coup    d'oeil    sur    les    pages

quotidiennes du journal  de votre navire et comparez les
insc[Lptions A cellos du  MA PLE LEA F

8.         Pourquoi   est-il   si   important   de   tenir   le  journal
completement  et  correctemenl?  Farce  qu'il  constitue  le
registre  officiel  a jour  des  activites  du  navire  et  de  son
equipage. Avec les autres documents enumeres au debut
de  la  premiere page  du journal,  i]  sert  de preuve en  cas
d'echouage  ou  de  collision.  Ce  sont  la  des  perspectives

plul6t lugubres et il faut esperer qu 'elles ne se realiseront
jamais,   mais   si   le   malheur   veut   qu'elles   deviennent
realite,  les  enquetes  subsequentes  exigeront  la  soumis-
sion de toutes les preuves disponibles.

1311. La timomerie

I.         L.une  des  plus  importantes  taches  du  matelot  est
d'etre  capable  de  bien  gouverner.  Cette  competence  ne
s 'acq uiert que par I.experience.

2.         Le  mouvement de la barre, ou  roue de gouvernail,
actionne    les    moteurs    de    barre    qui    entrainent    le

gouvernail.   Lorsque  le  navire  est  en  marche  avant,  le
gouvernail   fail   virer   le   navire  en   faisant   devier   son
arriere et en rapprochant son  avant de la direction dams
laquellc  la  barre  est  tourn6e;   l'effet  oppose  se  produit
lorsque le navire est en marche arriere (voir la figure  13-
10).

WHEEL  INDICATOR
INDICATEUR  DE  BARRE

##iLR=!TBSui;&E°ARJAucHE

STERN  SWINGS
TLD%§RTLR%EBREsuASRED

TF`I80RD

PORT         GAUCHE
THIRTY

Figure   13-10

Wheel  and  Rudder Angle
Angle de  barre et  angle du  gouvemail
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3.        The greater the  angle  between  the rudder and  the
fore-and-art line of the ship the quicker she will (urn.

4.         The  helm  should  always  be  turned  steadily  by  its
spokes,  without  using  undue  speed  or  force.  See  Figure
13-11.

5.         Il  is  imporlan"hat  all  steering  orders  should  be

given   clearly   and   in   a   standard   form.   I(   is   equally
important that they be acknowledged in a standard  form
and obeyed correctly and in an orderly fashion.

CONNING  INTERCOM  LOUDSPEAKERS
HAUT-PARLEURS  D.INTERPHONE  DE
LA  TIMONERIE

RUDDEB  INDICATOFt  FF`OM
F`uDOEF`  HEAD
REPETITEUF`  D'ANGLE  DE
BAR

WHEEL  INDICATOR
lNDICATEUR  DE  BAF`F`E

I
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3.         Plus    l'angle    entre    le    gouvernail    et    le    plan
longitudinal  de symetrie est grand, plus vile tournera  le
navire.

4.         La  barre devra  toujours  etre  tournee sans a  coups
au  moyen  des  poignees,  sans  violence  ou  precipitation
(voir ]a  figure  13-I  I  ).

5.         Il est important que tous les ordresde barre soient
enonces clairement  et  sous  une  forme  normalisee.  11  est
egalement imporlant qu 'ils soient requs et acceptes clans
la    forme    normalisee.    pour    ensuile    etre    executes
correctement et posement.

IFMLE8E3EHRE:5LNtEG:3GTSRANSMETTEUR
D'ORDFIE

GYRO  ALAF`M  LAMP
LAMPE TEM0IN  DE GYROCOMPAS

•.-.

I-
GYRO TAPE  REPEATERS  FROM

¥£p¥TE,iEGUYRRs°icg#3ESDEEs
GYFtocoMPAS  PRINCIPAUX

PRESSURE GAUGES OF TELEMOTOR
STEEBING  SysTEM
MANOMETRES  Du  TELEMOTEUR

Figure   13-11

The Wheelhouse
La  timonerie

6.         Orders foran alterationofcoursealwaysstartwith
the   direction   and   are   immediately   followed    by   the
rudder  angle.  e.g.  "STARBOARD  TWENTY'..  This  is
repeated by the helmsman, who puts the helm over until
the  desired  rudder  angle  is  obtained,  when  he  reports
"twenty of starboard  wheel on,  Sir". As  the ship's  head

approaches the new course the rate orswing may require
to  be  reduced,  in  which  case  an  order  to  ease  the  helm
may be given, e.g. "Ease to ten ". The helmsman repeats
the   order   and   moves   the   wheel   bac`k   until   his   helm
indicator   shows    10   degrees   of  starboard   wheel   and
reports.  "len`  of  starboard  wheel  on,  Sir...   When   the
ship's  head  is  near  her  new  i`ourse  this  wheel  must  be
taken off,  the order "Midships" is given dnd  is repeated
and  obeyed  as  in  previous  orders,   bringing  the  wheel
back  until  the indic`a.or shows  midships.  The wheel  may

:;ujout:Sa:::I:;dd:r:cht:onn8.eT:nJeg:at:ampe::TUT;,recedn:
l'angle de  gouvernail.  exemple:  "A  DROITE  VINGT".
L'ordre est repete par le timonier qui actionne ensuite la

[ia::enJfiurs#:'.a,`a'a:ag::ed:sf°v::::naa[|r°or,a,:,n:i;nas::eusrfu°A
mesure  que  l'avant  du  navire  s'approche  du  nouveau
cap.  il  peut  etre  necessaire  de  reduire  l'abattee;   le  cas
echeant, on donne I 'ordre de redresser la barre en disant
"dressez a  dix".  Le timonier repete I 'ordre et ramene la

barre en  arriere jusqu'a  ce  que  le  repetiteur  d'angle  de
barre   indique   loo  tribord.    puis il  annonce "la  barre est
dix a droite. monsieur". Lorsque le navire est sur le point
d'atteindre    son    nouveau    cap.    il    faut    redresser    le

gouvernail;  on passe alors  I 'ordre "la barre a zero". qui
est  repete  et  execute  c`omme  clans  les  cas  precedents.  Le

13-14
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now be ordered to port to stop the swing and then back to
midship position, so  that  the ship is steadied  on or very
close   to   the   desired   course.   The   helmsman   is   then
ordered  {o  steer  that  course.  The  correct  sequence  and
form for such orders are:

order -.. MIDSHIPS "
repeat -" MIDSH lps "
report -" WHEELS ' A ' MIDSHIPS. SIR ' '.

order ~ " PORT TEN "
repeat -" PORT TEN "
report   -   `.TEN   OF   PORT   WHEEL   ON.
SIR".

order -" MIDSH]PS "
repeat -" MIDSHIPS "
report -" WHEELS ' A ' MIDSHIPS. SIR ".

order -``STEER ZERO NINE ZERO "
repeat -"STEER ZERO NINE ZERO "
report   -  "COURSE  ZERO  NINE   ZERO`

SI R . ,.

NOTE:      Unauthorized   orders   and   expressions
such  as  "meet  her"  or  "Roger  wilco"
are not to be used for conning.

7.         The   ship   is   steered   by  gyro  compass.   there  are
normally  two  of these  compasses,  one  forward  and  one
art.  Both  will  have  a  tape  repeater  in  the wheelhouse  to
steer by and you stay on course by keeping the "Lubbers
line"    on    the    desired    course.    The   "Lubbers    line"
represents  the  ship's  head  and  it  must  be  remembered
that to stay on c`ourse the .`Lubbers line" must be moved
in  the directon  required. Therefore if the course  to steer
is to the right of the "Lubbers line", you miist turn your
helm  to  the  right  to  bring  the  ship  over  to  the  proper
C0urse.

8.        Whenconningtoa new course, the officer conning the
ship   may   find   it   distracting  to   watch  the  gyro  compass
repeat  constantly.  In  such  circumstances  use  of  the  order
"Steady" is convenient and appropriate. The order "Steady"

means  "helmsman   repeat   the   ship's  head  at   the   present
instant   and   in   the   absence   of  further   orders   steer  that
course". The following is an example of the use of the order
•`Steady".  Assume  the  ship  to  be  turning to  the  approach

course for an alongsidc  berth:

order -``STARBOARD TEN"
repeat  -"STARBOARD TEN"
report -   "TEN OF STARBOARD WHEEL ON, SIR".

PFC  152

timonier   tourne   la   barre  jusqu'a   ce   que   l'indicateur
montre zero.  On  peut  alors  ordonner  la  barre  a  gauche
pour  faire  cesser  I'abattee,  puis  de  nouveau  la  barre  a
zero  de  maniere  que  le  navire  suive  le  cap  desire.  Le
timonier  recoit  alors  l'ordre  de  gouverner  a  ce  cap.  La
sequence   et   la   forme   c`orrectes   des   ordres   sont   les
suivantes:

passerelle:   "LA BARRE A ZERO"
timonier:   "LA BARRE A ZERO"
timonier:   "LA    BARRE    EST    A    ZERO,

MONSIEUR".

passerelle:   "LA BARRE A GAUCHE DIX"
timonier:   " LA BARRE A GAUCHE DIX"
timonier:   "LA  BARRE  EST  DIX  A  GAU-

CHE, MONSIEUR".

passcrelle:   ``LA BARRE A ZERO
timonier:   `.LA BARRE A ZERO"
timonier:   "LA    BARRE    EST    A    ZERO,

MONSIEUR".

passerelle:   "LA   BARRE   A   ZERO   NEUF
ZERO"

timonier:   "LA   BARRE   A   ZERO   NEUF
ZERO"

timonier:   "LE    CAP    EST    ZERO    NEUF
ZERO, MONSIEUR".

NOTA:      Pendant  les  manoeuvres  de  gouvemail,
il est interdit d 'employer des expressions
et   des   ordres   non   reconnus   tels   que
"compris". "on y va ", etc.

7.         Le   navire   est   gouverne   par   gyrocompas;   il   en
compte   habituellement   deux,   un   a   l'avant   et   un   a
l'arriere.  Les  deux  sont  relies  a  leur  repetiteur  a  bande
dams  la  timonerie,  ce  qui  permet  de  gouvemer  de  la
timonerie. On conserve le cap en maintenant la ligne de
foi sur le cap desire. La ligne de foi represen{e I 'avant du
navire.  Rappelons-nous  que,  pour  garder  le  cap,  il  faut
deplacer  la  ligne  de  foi  clans  la  direction  requise.  Par
consequent, si le cap a obtenir est a la droite de la ligne de
foi,  il  faut toiirner la barre vers la droite pour amener le
navire sur le cap choisi.

8.        Pour  l'officier  qui  gouveme  le  navire.  Ia  n6cessit6  de
consulter    sans    cesse   le   rep5titeur   du   gyrocompas,   au
moment  ob  i]  fail ex6cuter  une  manoeuvre  de  changement
de  cap,  peut  constituer une  source  de  distraction.  Dans ce
cas,  le  recours  a  l'ordre  .`DROITE  LA  BARRE"  est  tout
indiqu6.    Cet    ordre    signifie    "timonier,   signalez   le    cap

pr6sentement    indiqu6    sur    le   gyrocompas   et,  a   moins
d'ordre  contraire,  gouvernez  a  ce  cap".  Voici  un  exemple
de situation ou l'ordre "DROITE LA BARRE" est employ6.
Supposons que le navire amorce un virage afin d'effectuer sa
course d'approche avant d'accoster le long d'un quai:

passerelle:    "LA BARRE A DROITE DIX"
timonier:      "LA BARRE A DROITE DIX"
timonier:      "LA BARRE EST DIX A DROITE,

MONSIEUR".
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As Ship approaches desired heading :

order -  `"IDSHms"
repeat -  "MIDSHns"
rqut -  "WlmELS' A' MIDSHIPS, SIR":

Ship contin`ies to swing slowly towards the desired heading..

order -"STEADY'
repeat -  "STEADY, ONE THREE SEVEN, SIR".

Hehman steadies the ship on that course and reports:
-  "COURSE ONE THREE SEVEN, SIR".

9.       The helmsman now steers the above course until a
change is made from the command.

10.     For  a  small  alteration  of course  the  order  may
come as "Steer zero-two-six", this order is repeated and
the helmsman brings his Lubbers line over the zero-two-

2i:[o.h#s¥ 5:rF#.rts  t°  the  Command "Course  steady
NOTE:     Acknowledgement   for   all   repeats   must   be

received by the helmsman, otherwise he is to
continue  repeating  until  it  is  received.  The

#]nj:y!evde8;mGefdf?.°m  the  conning  officer

iLrieeE:u*.efirede:h=r]ehonu°sremfixgp:St%::h;rfug:g:::

iE:i!,:f ]r3T]°4]rti°n  transmitters.  See  Figures  I 3. I 2,

PFC  152

Au moment oti le navire s'approche du cap desire:

passerelle:    ..LA BARRE A ZERO"
timonier:     "LA BARRE A ZERO"
timonier:     "LA BARRE EST A ZERO, MONSIEUR"

I.e navire continue son lent virago vers le cap d6sir€:

passerelle:    "DROITE LA BARRE"
timonier:     "LA BARRE EST DROITE, CAP UN

TROIS SEPT, MONSIEUR".

I+e tinonier maintient la bane a ce cap et il signale:

tinonier:     "LE CAP EST UN TROIS SEPT,
MONSIEUR".

:ir'iir#gf.%!redrr:i:S]ee:;at:g=?Pr6dedentjusqu'ace

10.     Pour un leger changement de cap, le timonier peut
recevoir  I.ordre  "gouvernez  zero  deux  six".  11  rfepete
I 'ordre. amene sa ligne de foi sur la graduation zero deux

£Xroetd:::Sin,C°::::i:ui,?asserelleendisant"lecapest
NOTA:     le timonier doit recevoir une reponse a  toute

;:o¥d'i#:s€i8{d:e'qsjTo°nn,':£¥£]Pfiueeuanr££ej::
de  reception.  L'officier  qui  gouveme  r6pond
en  disant  "ties  bien".

11.     Les    ordres    aur    machines    sont    normalement
transmis dc la timonerie. Celle<i est munie d 'indicateurs
de vitesse et de rotation des machines (voir les figures 13-
12,13-13 et  13-14).

Figure  13-12

Interior View DDH Wheelhouse
Vue interieurre de la timonerie d'un destroyer porte-helicopteres
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Figure  13-13

Interior View DDH Wheelho`ise
Vue interieure de la timonerie d'un destroyer porte-helicopteres

Figure  13-14

"nsmeE%Ende.ofg£==#mR%h°\#¥=`T#deig#tepuh.de`ous

t]o2.theTheee|::du!£8h°£e#£nn:coo:tca¥dfi#Ffi:hrcthcoc¥E:nodf

:ni:0:rofntyfnfctie:::££::d=?.fppohn°,?eatricde¥£:hs,¥.chTh=

#wdae#yj:8dLpn¥Cjupu]:c#onthwai`th'?£e::::«.£nthtl'?gu';o£:

:°nju°::::n¥=£°,nh.e:::dY.°fi#,„..:npededo':nuose:,hi:
-sion.
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12.     Ire  ordres  aux  machines  qui  se  donnent  de  la
passerelle a la timonerie on( jte normalises dons I.inter€t

?,::#°dremj'ie:adfifr?Life:i::vfu±Soan]%:etr:userait
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13.      Engine   orders   are   repeated   the   same   as   helm
orders, carried out and when a reply is received from the
engine    room,    reported    complete    to    the   command.
Example.

ORDER                    REPLY                       REPORT

"SLOW AHEAD         "Slow ahead           "Both telegraphs at

BOTH  ENGINES"     bothengines"        slow ahead,
Sir."

"STOP                             "Stop star-             `.Starboard tele-

STARBOARD"          board"                     graph at stop,
Sir."

14.      As   each   telegraph   order   is   transmitted,   a   bell
incorporated  in  the rec`eiver rings in  the engine room  to
draw attention to the order.

15.      The  tones of the  bells  are different  in  the  port and
starboard   repeater.   The   engine   room   acknowledges
telegraph  orders  by  means  of gongs  which  ring  in  the
wheelhouse.   The   gongs   for   pon   and   starboard   have
different tones. The code used is as follows:

a.      Slowaheadorastern -I  strokeorthegong;
b.      Halfaheadorastern -2 strokesoflhegong;
c.       Full  speed  ahead  orastern  -3  strokesorthe

gong; and
d.      Stop  -4sirokesorihegongin  twogroupsor

two strokes each.

16.      The speed of the engines areconlrolled as follows:

a.      Slow-a    predetermined    number    or    RPM
sufficient to give steerage way.

b.      Half-the  number  or  RPM  indicated  on  the
revolution order telegraph. ( may be less
RPM  than slow. )

c.       Fullspeed-EMERGENCY,Maximum RPM
possible with power available.

17.      Changes   in   RPM   are   given   and   replied   to   in   the
following manner:

From Command, "Revolutions nine zero".
Repeat:   "Revolutions nine zero, Sir".
Report:   "Nine zero revolutions repeated, Sir."

18.      The   repeat   signal    from    the   engine   room    for
revolution  changes  is  two  rings  on  lhe  revolution  reply

gong.

PFC  152

13.      Pour  les  ordres  aux  machines,  on  procede  de  la
meme  fa¢on  que  pour  les  ordres  de  barre.   11   faut  les
rep6ter.  Ies  executer  au  moyen  du  transmetteur  et,  des

que  le compartiment  machines  a  repondu,  signaler a  la
passerelle qu 'ils ont ete executes, exemple:

ORDRE                REPONSE

"LES DEUX

MACHINES EN
AVANT
LENTEMENT"
"STOPPEZ

TRIBORD"

``Les  deux

machines en
avant  lente-
ment"
"Stoppez

tribord„

COMPTE
RENDU

"Les deux  trams.

metteurs sur en
avant lentement
monsieur."
"Transmetteur

tribord sur stop,
monsieur'..

14.      Chaque   fois   qu'on   communique   un   ordre   au
moyen du transmetteur un timbre incorpore au recepteur
sonne   dams   le   compartiment   machines   pour   attirer
I ,atten lion.

15.      La   note   des   timbres   difftre   pour   le   repetiteur
babord  et  celui  de  tribord.  Le  compartiment  machines
accuse reception des ordres transmis au moyen de gongs

qui resonnent dams la  timonerie. Les gongs de babord et
de   tribol.d  ont  une  note  differente.  On  utilise  le  code
suivant:

a.      Ientementen avantouenarriere -uncoupde
gong;

b.      en  avant  demi  ou  en   arriere  demi   -  deux
coups de gong:

c.       en   avant   toute  ou  en   arriere   toule   -   trois
coups de gong;

d.      stoppez   -   quatre   coups   de   gong   en   deux
groupes de deux.

16.      La vilesse des machines se reglemente comme suit:

a.      Ientement-un nombre donne de tours-minute
suffisant  pour  obtenir  l'erre  pour

gouverner;
b.      demi-le nombre dc tours-minute indique par

le    transmetteur   d'ordres    (peut    etre
inferieur a len(ement );

c.       toute-URGENCE.  vitesse  de  rotation  maxi-
male selon la puissance disponible.

17.      Les  changements  de  vitesse  des  machines  se  donnent
et  se  recoivent  de  la  maniere  suivante:

passerelle:    "machines a neuf zero tours";
r6p6tition:   "machines a neuf zero tours, monsieur"
compte rendu:       "confirme machines a  neuf zero

tours, monsjeur''.

18.      Le    message    de     repetition    du    compartiment
machines   pour   les   c`hangements   du   nombre   de   tours
consiste   en   deux   c`oups   sur   le   gong   de   reponse   des
mac`hines.

13-18

®

A

a



U

u

u

CFP  '52

19.      When    an    engine    telegraph    order    is    not    ac-
knowledged   by   the   reply   gong   or   is   acknowledged
incorrectly    (he    telegraphman    in    the   wheelhouse   is
immediately    to    move    his    telegraph    to    the   "stop"

position and return it at once to the position ordered. Al
the  same  time,  he  is  (o  report  to  the  compass  platform
``port/starboard  or  both  engines  no/wrong  reply".  If

after carrying out  the above pro.`edure, the correc.t reply
is    received    the    telegraphman    will    then    report    his
telcgraT)h a( the position ordered in the normal manner.

20.      The   quartermaster   is   responsible   in   the   wheel-
house  that  all  helm  and  engine  orders  are  carried  out

properly   and   that   a   good   .`oiirse   is   steered   by   the
helmsman.

21.      When    changing    rounds    in     the    wheelhouse.

permission is always required  from the OOW before the
change is made. The helmsman c`oming off must inform
the  one  coming  on  or his  course`  speed  of the  engines.
revolutions showing on  the counler,  and  the  amount or
helm the ship may be carrying. The new helmsman must
then report all of this to the command as soon as he has
taken over the wheel.

22.      The ship  may  also  be s.eered  in  an  emergency  by
the   main   engines   or   from    the   emergency   steering
position   in   the   tiller   flats.   Procedures   for   changing
positions in ihe event of sleering gear breakdown will be
prominently displayed in the wheelhouse.

1312. Duties o1. A I.ookout

I.         The    duties    and    responsibilities    of   a    lookout
remain,  in  spite of the efficiency of radar,  or the  utmost
importanc`e.   Quite   frequently  radar  will   fail   to  detect
very  small  objects  such   as  a  submarine  periscope,  or
aircraft that are very  low over the water until  sometime
after   they   are   in   sight.   The   safe(y   or  the   ship   will
frequently  depend  on  the  alertness  and  integrity  of the
lookout. Concentrale on what you are doing and  make it
a  personal  aim  to  sight  objects  before  any other  bridge

personnel.

2.        The  lookout  may  be  posted  in  any  one  of several
places in the ship, depending on the circumstances. If fog
is encountered, a lookout is posted at the bow (or eyes of
the  ship)  to  warn  of  approaching  shipping.  If  an  air
attack  is expected,  a  lookout will  be  given  an  arc of the
sky to guard. Wherever he is stationed or whatever duty
he may be given, the lookout must know:

a.      whatheislool(ingfor;
b.      howtoreportit; and
c.       how to use his binocularseffectively.
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19.      Si  iln  ordre  envoy6  par  le  transmetteur  n'est  pas
rep6te   par    le   gong    de   reception.  du   compartiment
mai`hines.  ou  qu'on  le repete incorrectement,  le piepose
au   transmetteur   dams   la   timonerie   place   aussitot   la
manet(e  du   transmetteur  a  la  position  stop,  puis  il   la
ramene   vivement   a   la   position   ordonnee.   En   meme
temps. il dolt rendre compte a la passerelle de navigation
I.Ies  deux  machines  ou  la  mac`hine  babord/tribord,  pas

de  repetition  ou  repetition  erronee".  Si  apies execution
de c.es mesures. Ia repetition qui s'impose lui parvient, le

pr6pose    au    transmetteur    confirme,    de    la    maniere
prescrite.    que    son    transmeueur    est    a    la    position
ordonnee.

20.      ]1   incombe  au   maitre   de   (imonerie  d'assurer   la
bonne  execution  des  ordres  de  barre  et  des  ordres  aux
machines e( de vei]ler a ce que le (imonier garde le cap.

21.      Le    changement    de    qiLar(    a    la    timonerie    ne
s.effectue que sur I 'autorisation de l'officier de quart.  Le
(imonier  sortant  indique  a  celui  qui  le  re]eve,  le  cap,  la
vitesse des machines,  le nombre de tours au compteur et
]'ang]e  de  barre.  Des  qu'i]  a  pris  la  barre,  Ie  timonier
arrivant   communique   tous   ces   renseignements   a   la

passerelle.

22.      En cas d'urgence, on peut aussi gouverner le navire
au  moyen  des  machines  principales  ou  de  la  barre  de
secours clans le compartiment de I 'appareil a gouverner.
La  marche  a  suivre  pour  changer  de  position,  en  cas
d 'avarie a I 'appareil a gouvemer, est affichee bien en vue
dams la timonerie.

1312. Les fonclioms d'une vigie

I.         Malgre    I'efficacite    du    radar.    Ies    ronctions    et
attribiitions de I 'homme de vigie Tevetent la plus grande
importance.11 arrive frequemment que le radar ne puisse
detecter  de  tres  petits  objets,  tels  que  le  periscope  d'un
sous-marin ou encore  un  avion  volant a fas des vagiies,

qu'apres   leur   apparition.   La   securite   des   batiments
dependra  souvent  du  travail  vigilant  et  honnete  de  la
vigie.  App]iquez-vous  aux  fonctions  de  vigie  et  faites-
vous une gloire d 'etre le premier a apercevoir les objects
avant lout autre personne siir la passerelle.

2.        Selon       la       situation,   on   peut   poster   la   vigie   i
un  endroit  ou a un autre sur le navire. S'il y a du brouillard,
une   vigie   est   placee   sur   l'avant   pour   prevenir   de
I 'approche d 'autres navires. Si on s'attend a une attaque
aerienne,  on  lui  con fie  la  surveillance  d'un  arc  aerien
donne. Quel  que soil son  poste, quelle que soil sa  tache,
I 'hom me de vigie doit savoir:

a.      cequ'ilcherche;
b.      commentildoitlesignaler; et
c.      comment se servir desesjumelles.
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3.        Thelookoutwill bebriercd bytheooworpoow
before    assuming    his    specific    duty.    He    must    be
appropriately dressed. Irhe is not comfortable he will be
more concerned  over  cold  ears,  for  example,  than  with
listening  for  fog  signals.  If binoculars  are  supplied,  the
lookout must be given time to adjust them to his eyes. He
must know how to work  the shades. At night it will  take
at  least  five  minutes  for  lookouts  to change  and  for  the
relief   to    acquire    his    night    vision.    Under    wartime
conditions the period to adjust to night conditions will be
considerably longer.

4.        A  clear  concise  report  is  required  by  the  OOW
when  a  ship  or  strange  object  is  sighted.  This  must  not
vary in format and must contain the following de(ails.

a.       bearingrelativetotheship'shead;
b.       whatitis;and
c.       whetheritisnearorfar.

5.         If(he object sighted  is a  ship.  always  report  it;  i.e..
"Bearing red  four five-ship." If it is identified as a raft,

life-buoy,   aircraft,   etc.,   then   it   is   reported   as   such;
"Bearing    green    one    three    zero-life-buoy".    Should

identification   of  a   strange   object   be   impossible`   the
lookout must use the word, "object ". If the object cannot
be identified the lookout should not delay the report. It's

presence  must always  be  brought  {o  the attention  of the
OOW,  who will  in  turn  undertake  to  find  out  what  the
strange object  is.  An  example of the  lookout's  report  in
such   a   sighting   is   "Bearing   green   two   zero-strange
object.'.

6.         The  lookout will  not  normally  have at  his  disposal
means by which he can give the distance or the object he
has sighted. Therefore the words "Near" or "Far" are
added to his report; i.e.,

"Bearing green one six five-two ships-far ".

If a receipt for this sighting is not heard then the lookout
must continue reporting until the OOW signifies that he
too has seen the two ships.

7.         When reporting aircraft the angle of sight relative
to the horizon and the direction of the flight also must be
reported. It must also be noted that the word "Aircraft"

preceeds the report, i.e., "Aircraft, bearing red nine zero,
angle of sight two zero, crossing from left to right "

8.        All  bearings reported  by lookouts are preceded  by
the   words   "Red"   or   "Green"   to   indicate   port   or
starboard respectively. This is followed by the number of
degrees from 0 (right ahead ) to  180 ( right astern ).
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3.        Avant  de  prendre  son  service,  l'homme  de  vigie
sera  breife  par  l'officier  ou  le  maltre  de  quart.  11  doit

porter  la  tenue  reglementaire.  S'il  n'est pas  a  l'aise.  il  s€
preoccupera  beaucoup plus,  par exemple,  de  ses oreilles
gelees que de  tenter de capter  des signaux de  brume.  Si
on  lui  donne desjumelles.  on  doit  ]ui  laisser  ]e  temps  de
les regler a sa vue. 11 sail comment se servir du parasctleil.
De nuit, il  faudra au moins cinq  minutes pour relever la
vigie  et  pour  qiie   la  vile   de   l'arrivant  s'accoutume  a
l'obscurite.  En  temps de guerre, la  periode d'adaptation
aux conditions d 'obscurite sera beaucoup plus longue.

4.        Si l'hommedevigieaper€oitun navireou un objet
inconnu,  il  doit  en  donner  un  compte  rendu  precis  et
complet  a   l'officier  de  quart.   Le  compte   rendu   prend
toujours la memc forme et il doit preciser:

a.       Ie   gisement,   c'est-a-dire   le   relevement   par
rapport a la proue du navire;

b.       Ianaturedel'objet: et
c.       saproximit6ousoneloignement.

5.         Si  l'objct  apercu  est  un  navire,  on  doit  toujours  le
signaler,    exemple:    "Gisement    rouge    quatre    cinq,
navire".   S'il   s'agit   d'un   radeau,   d'une   bouee,   d'un
aeronef, etc., on le precise ainsi:  "Gisement vert un  trois
zero.  bouee".  S'il  ne  peiit  identifier  iin  objet  inconnu,
l'homme  de vigie ne retarde pas son  compte  rendu  et  il
utilise  le  mot  "objet".  La  presence  d'un  tel  objet  doit
toujours etre signalee a I 'officier de quart qui, lui, tentera
d'en determiner la  nature.  Le compte  rendu  d'une vigie
clans ce cas pourrait etre: " Gisement vert deux zero, objet
inconnu ".

6.         En   regle   g6nerale`   la   vigie   ne   dispose   d'aucun
moyen  qui  lui  permeue  d'evaluer  la  distance  de  l'objet
apengu.11 ajoutera donc le mot "proche" ou "eloigne" a
son compte rendu, exemple:

"Gisement   vert   un    six   cinq.deux   navires

eloi8nes'.

S:n''hc::Ft:dreenva3'ejunseq:e,£°'ctepasuede,,roe£:[nesre'd':I:::'r:
annonce  qu'il aper€oit lui-meme les deux navires.

7.         Pour  rendre  compte  de  la  presence  d'un  aeronef.

i,:odr:;to:8aa;1:sT::tefd°eu,ran;ri::::[§'nedduevv;i.e8£anro::rpap::tssi
que   le   compte   rendu   doit   commencer   avec   le   not`.aeronef", exemple: "Aeronef rouge neuf zero, angle de

visee deux zero, passant de gauche a droite".

8.         Tous     les    gisements    signales     par     les    vigies
commenL`ent  par  le  mo[  "rouge"  ou  `.vert"  indiquant
respectivement  babord  ou  tribord.  Le  mot  est  suivi  des
degres    depuis   0    (droit    devant)   jusqu'a    180    (droit
derriere).
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9.         In Figure  l3-15 lheshipontheportbowisbearing
"Red   four  five".  The  ship  on   the  starboard   beam   is

bearing  "Green   nine  zero'..   The  degrees   are  always
spoken as separate words` i.e„

900 will be spoken as, "Nine zero", and
I 65 °will be spoken as, "One six five".
The word ``degrees " is omitted.
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9.         Dans  la  figure  l3-15,  le  navire  par  babord  avant
es( dams I 'azimut " rouge quatre cinq " et le batiment par
le  travers  tribord  dams  l'azimut  `.vert  neur zero''.  On
econce  toujours  les  degres  en  chiffres  s6pares`  c'est-a-
dire:             9o0 s'€nonce "nef zero", et

165° s'6nonce "un six cinq".
On n'ajoute pas "degr6s".

GREEN
VERT

Figure   13-15

Bearings
Gisements

:e°;doA:t:h°eu::i|:i°vke°:::'r:I:S:::fie`,teevda::o:n;bi:ny°yuo::
binoculars are trained on an object. you  must have some
idea    or   estimating    these    figures    and    approximate
distances.

a.      Relative   Bearing.  Stand,   racing  abeam   and
stretch  out  your  arms  so  that  they  lie  in  lhe
fore  and  aft  line.  Looking  directly  ahead  of
you the bearing is red or green nine zero, now
you know that between where you are looking
and  the bow is 90 degrees. It is very simple to
give a  quite  accurate  bearing of the  mid  way
poin( or red  or green  45. A  lit(le practice and

¥e°1:ti:[e"b:der,anbg':;:th8i,V,:,eqt:;Cukb,aendaccurdlc
b.      Eleva(ion.    Estimation   or  elevation   is   very

simple:  overhead  is  90  degrees  and  halfway
be(ween  overhead  and  the  sea  horizon  is  45
degrees.  The  clenched  tis(  of your  extended
arm  measures  an  arc  or approxima(ely  eigh(
degrees.

10.      Quoique les vigies disposent  d'un viseur azimutal

pour  determiner  le  gisement  et  l'elevation  d'un  objet
encadfe  par  les jumelles,  vous  devez  posseder  quelques
notions sur la  raqon  d 'evaluer le gisement et la  distance
approximative d 'un obje(.

a.       Le  relevement relatir(gisement).  Placez-vous
face  au  travers  du  navire  et  etendez  les  bras
dams  le  sens  longitudinal  du  navil.e.  Si  vous
regardez  droit  devant  vous,  lc  gisement  est
rouge  ou  vert  neur zero;  vous  savez  mainte-
nant  qu'il  y  a  900   entre la direction de votre
regard et  I 'arriere du navire.  [1 est ties simple
de  donner  un  gisement  assez pLecis  du  point
au  milieu`  qui  est  rouge  ou  vert  45.  Avec  un

peu  de  pratique vous poiirrez donner rapide-
ment    des    gisements    precis    sans    trop    de
difficuites;

b.       I'elevation. L'evaluation de l'elevation est tres
simple:   droit  au-  dessus  de  la  tete.  c'est  90
degres;    a    mi-chemin    enlre    ce    point    et
l'horizon,  c`'est  45  degres.  Le  poing  ferme  au
bout du  bras allonge couvre un arc d'environ
huit degres;
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C. Distance.  The  estimation  of distance  at  sea  is
something   at   which   you   can   only   become
adept with practice and experience. There are.
however,   some  ground   rules   that  will  assist

you.    Your    average    height    of   eye    on    a
destroyer's  bridge  is  38  feet.  For  this  height
the  distance  of the  sea  horizon  is  seven  miles.
This  means  that  you  can  see,  assuming  calm
and  clear weather,  an  object  that  is  low  in  the
water  such   as  a   ship's   boat,   at  no  distance

greater  than  this  seven  miles.  Of course,  if the
other objec`t is  higher,  then you  will  be able  to
see   it   at   a   greater   distance.   For   example,
something oryour own  height of eye. another
destroyer's   bridge.   you   will   theoretically   be
able to see at  14  miles.

11.      Anadditional responsibilityofthelookoutatnight
is    to    make   a   periodic   check    or   the    masthead    and
steaming light on your side orthe ship. On being relieved

you  report  [o  the  OOW  informing  him  additionally  of
the   condition    of   your   binoculars   and    state   of   the
navigation   lights.   i.e.,   "Port   lookout   relieved   by   Able
Seaman    Jones    Sir,    all    objects    in    sight    reported`
binoc`ulars  correct.  port  and   masthead  steaming  lights
burning brightly ".

12.      When   you    are    a    lookout    listen    to    reports   of
bearings  and  distances  of other  ships  passed   from  the
operations  room  to  the  bridge  and  compare  them  with

your estimates.

1313.Communications

I.         Although  communications  are  a  specialization  of
the  Radioman  251   and  Signalman  261   trades,  a  basic
knowledge is essential  for all men who make the sea their

profession.

2.         The  Morse  code  is  an  international  code  using  a
dot  and  dash  system  for  the  letters  of the  alphabet  and
the  ten  numerals.  The  Morse code  may  be  used  in  both
radio   and   visual   communications.   Once   the   code   is
learned   it   is   quite   easy   to   adapt   to   sound   or   light
transmission and receipt.
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c.       Ia distance.  L'evaluation de ladistanceen mer
est  un   talent  que  l'on  n'acquiert  qu'avec  la

pratique et I 'experience. Cependant, quelques
regles fondamentales vous seront utiles.  De la

passerelle  d'un  destroyer,  la  hauteur de votre
ligne de vue est d'environ  38 pieds au-dessus
de   la   mer.   A   ce[te   hauteur,   la   distance   de
I'horizon  est  de  sept  milles.  Ceci  signifie  que,

par temps clair et calme, vous ne pouvez voir a
plus  de  sept  milles  sur  l'eau  un  objet  tel  que
l'embarcation  d'un  navire.   Bien  entendu,  si
l'objet   en   vue   est   plus   haul  de   taille,   vous
commencerez  a   l'apercevoir  a   une  distance

plus  grande.  Par  exemple,  un  objet  situe  a  la
hauteur   de  votre   propre  vue,   (la   passerelle
d 'un autre destroyer) pourrait theoriquement
etre apercu a  14 milles.

11.       De  nuit.  I'homme devigie a  aussi  la responsabilite
de v6rifier les  feux de  mat et le  fen de navigation  du c6te
oil il est poste. Au  moment de la releve, il rend compte a
I 'officier  de quart  de  I 'etat  de  ses jumelles et  de celui des
feux  de  signalisation,  exemple:   "Vigie  babord   relevee

par  le  matelot  Lebrun,  tous  les  objets  aper€us  signales,
jumelles  en  bon  etat,  feux  de  mat  et  feu  de  navigation
babord clairs ".

12.      En  service de vigie,  ecoutez  les comptes  rendus  de

gisements   et    de    distance    transmis   de    la    salle    des
operations   a    la   passerelle   et   comparez-les   avec   les
evaluations que vous avez effectuees.

1313. Les commu nications

I.         Bien   que   les  communications  soient  le  domaine
specialise du radio  (Mer)  251  et du signaleur  (Mer)  261,
tout  marin  de  carriere  doit  posseder  quelques  connais-
sances fondamentales des communications.

2.         L'alphabet norse est  un systeme international qui
utilise des  points et  des  traits  pour  representer  les  lettres
de  l'alphabet et  les  chiffres.  L'alphabet  norse sert aussi
bien en radio qu 'en signalisation visuelle. Une fois qu 'on
le connait,  il est tres  facile a  utiliser pour la  transmission
et la reception de messages sonores ou lumineux.

3.         Symbols  orthe  Morse  code  are  expressed  by  two            3.         Les   signaux   en   norse   sont   composes   de   deux
elements.   a   dot(or   a   short).   and   a   dash(or   a   long).             elements:   le   point   (court)   et   le   trait   (long).   On   les
signalled  either  singly  as  in  letters  "I"  (.one  dot)  and            transmet  seuls,  exemple  les  leures  "E"  (.  un  point)  et
`.T"(-onedash), ol.in combmation, as in  letters "I"( .-.. )            "T"  (-un  trait),  ou  on  les  combine,  exemple  les  lettres

and   "A"(.-).   The   two   elements   can   be   signalled   in            "L"(.-„) et.`A"(.-).  Cespoints etces traits peuventetre
various ways.  In  visual  signalling  this is  achieved  by  the            represent6s    de   diverses    manieres.    Dams    les    signaux
motion of any single object which is made [o appear and            visuels,  la  representation  se  fait par  le  mouvement d'un

:;Saa#e:rthfi:rfl::#gofa:d,a:hp°r:r pheer,[[:::a;i  t][nm:;ufn°:         3:I:et#cno:ar'tt ::i::ag',t:ex:Ldp']Sepfersafe'cr,eapresndd,aunn'eu,:Lag:
signalling  the  two  elements  are  the  short  and  long  blast            electrique  ou   d'un   lleliographe.   Dams   la   signalisation
ofa siren, whistle. or foghorn. In telegraphy the elements            sonore,  on  se  sert  de  coups  longs  ou  courts  donnes  au
are  the  short  and  long  sounds  of a  buzzer,  or  the  short            moyen d'une sirene, d'un sifflet ou d'un cornet de brume.
and   long   periods   of  silence   between   the   clicks   or  a            En telegraphic, leselemen[ssont lessonscourtsou longs
sounder, or the left and right deflections ofa pointer.                      d'un  vibreur,  les  periodes  de  silence courtes  ou  longues

entre  les claquements  d'un  parleur et  les  mouvements  a

gauche ou a droitc d 'une aiguille.
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4.        The  symbols   for  figures  always  conform   to   the
following limitations:

a.      Each consists offiveelements(dotsordashes).
b.      Dots  and  dashes  are  not  sandwiched;   each

sign  begins  either  with  one  or  more  dots  or
with one or more dashes. See Figure  13-16.

5.         In    learning    the    Morse    code    the    letters    and
numerals should be memorized as units, not as a series of
dots and dashes. The sounds "di" and "dah" should be
used  instead  or dot  and  dash.  For  example  the  letter  L
becomes, "di dah di di" not one dot. one dash and two
dots. Learn to recognize the symbols by the pattern of the
di 's and dah 's.

Alphorm

A,-
B       -®®®
C     -®-®
D-,®
E,

f    00-0
a--®
H         ®®®®

I,®

1111111-
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4.        La    composition    des    signaux    representant    les
chiffres tepond toujours aux conditions suivantes:

a.      chaque  chiffre  se  compose  de  cinq  elements
(pointsoutraits);

b.      lee  points  et  les  traits  ne  sont  pas  melanges,
c'est-a-dire que chaque signal commence soil
par  un  ou  plusieurs  points,  soil  par  un  ou
plusieurs traits (voir la figure  13-16 ).

5.        En  apprenant le code  morse,  il  faut se representer
les lettres et les chiflTes comme des ensembles et non pas

;I::¥td:ue;:;S::i:lea:,.:#.:i:o:;ere.t|.e::i:;;Sse:I::!e:eT:°.i;eu:raf;;

:£:nnnoaT,rpea,sespsoj,gnntatur:,;apro,I.::s::,3;agAepdperse.i::,g:,n:e:
"da".

J,---
K-®-
L.-..
M--
N-,0---
P   ®--,a--,-

It  will  be observed  that  no  letter consists  of more
than   four   clemenls.   Those   letters   which   occiir   most

;.!iS,:(:}s`.;y;o'prnee:::eTEfnt8;:::2!;rii{d:&efi:d:I:v8e:V;:tn:i::t{::;:,:fs:
letter ..Q" ( ...- ) appears.

NUMERALS1.----
2   ®®---
3     ® ®® --
4....-
5          ,®®,®

R®-,
S®,,

T-
u®®-
v     , ® ®  -
W®--
X-,,-
Y    -® --
Z    --®,

On   remarquera  qu'aucune  lettre  ne  comporte  plus

::n?s::;r:u:I:.inn:i:Spfues:.::'rt'eesse`ne`ir::s::A,I::,i:i:tet::
•:;;;rea:,"Teenptr;;:sntpe,euspsaoruvuennts:::,Eo,,ent:repf.r6:'3::e:lset

representee par --.-

CHII:FRES

6-..,.
7    --000

---®®
9-'---,0----_

Figure   13-16

Morse Code
Le code  morse
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6.         The   following   are   special   signs:

a.   LONG BREAK -
BT-----

b.   ENDING  ~  K

c.   RECEIPT ,-R

d.  PERIOD -  AAA

e.   ERROR-
EEEEEEEE

8 or more

This precedes and  follows the
"text" portion of a  message;

it is written thus:  -`--

This  is  tlie  "end  of trams-
niission"  signe  used  when  a
receipt  to  the  message  is
required.  It  is  also  used  by
the  addressee`  in  answer  to
the  general  call,  to  mean  "I
am  ready to  receive  your
mcssagc".

This means "message
received"; it  is made  to  the
originator  of the  message
by  the  recipient  in reply
to the  "end  of transmission"
sign  K.

This is a  punctuation mark
in  plain  language; it  is written

thus:   0

This means "erase  the portion
of the  message just  trans-
mitted; the corrected  portion
will  follow"; or, if followed
by  the message ending, sign
AR,  it means "erase  the
whole of this message, which
is cancelled".

f.    REPEAT-IMI           Thisismadebytherecipient

to the originator. If made
alone, it  means "repeat the
last  message".  If the  sign  is
followed by the letters
AA (all  after). AB (all before),
WA (word after) or WB
(word  before)  followed by
a word,  then  it  means
"repeat  only that  portion of

the  message  so  indicated`..
It  is used by  the originator
to  precede the second trans-
mission of the whole or a

portion of the message.

1314. Portal)le Radio

('Wa|k::T:|k,Sehs')Pfsor::1:ec:S:mTn[,nc[aatt,uornebettr;:::e;::::
of a  ship when  entering  and  leaving  harbour or durlng
replenishment at sea and towing evolutions.
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6.          Voiciquelquessignaux

a.   SEPARATION  -
BT-----

b.   FIN  OU PARLEZ
K-.-

c.   RECU  -R

d.  STOP ~  AAA

e.   CORRECTION -
EEEEEEEE

8 ou plus

PFC   152

particuliers:

Ce  signal  precede  e[  suit  la

partie  `.texte"  d'un  message.
11  est  repr6sent6  graphique-
ment  par

C'est  un  signal  de  "fin  de
transmission"  qu`on  emploie

pour demander un accuse  de
reception.11  est  aussi  employ6

par  le  destinataire.  en  r6ponse
a  un  appel  g6n6ral, ct  il  signifie
"je  vous 6coute".

Ce  signal  sjgnifie  "message
rc¢u".11  est  envoy€  par  le

destinataire a l'exp6diteur du
message  cn  r€ponse au  signal
K "fin  de  transmission".

Signe  de  ponctuation en
language  ordinaire; il  s'6crit

ainsi:          0

Ce  signal  veut  dire  "annulez  la

partie  du  message  que je  vieiis
de  transmettre,  voici  la  version
correcte"; sj le message  est
suivj  du  signal  terminal  AR,  il
signifie  "d'annuler le  message
en  enticr".

f.   RipiTEZ-IMI        Ils'agitd'unsignalenvoy5par

le  destjnataire  a  l'exp6diteur.
Envoy6  soul,  il  signifie
"rep5tez le dernier message".

Si on  le  fail  suivre  des lettres
AA (tout apres), AB (tout
avant), WA (le mot apres) ou
WB (le not avant) suivj  d'un
not, cela  signifie "r6p€tez
seulement  la  partl.e  du
message  ajnsi  d6sjgn€e".  Ce
signal  est  aussi  employ6  par
l'exp6diteur avant  la
deuxieme  transmission  en
tout  ou en partie  du  message.

1314. Le poste radio portalif

I          A  bold  dc  certains  naviresron  sesert  mainlenant

;;e::de::ti:[riir:e:ere::;:,ru£:i:::I:n;iid::n:is::e;:I:::da|de[sp°o::1:#e:n::;
les    operations    de    ravilaillement    en     mer    ou    de
remorquage.

®

®
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2.        Communication  between  ships  and  their  boats  is
by    flashing    light,    portable    radio,    or    semaphore.
Semaphore is the visual method of signalling using hand
flags to designate letters and numerals. Although this is a
dying art, it is still  a very useful way of communication
and will be used by seamen for years to come. See Figure
13-17.

PFC  152

2.         Les   communications   entre   les   navires   et   leurs
embarcations s'effectuent  au  moyen  de  feux  a eclats.  de
postes radio portatifs ou de signaux a bras (semaphore).
Le    semaphore    constitue    une    methode    visuelle    de
signalisation au moyen de pavillons qu'on tient en main

pour exprimer des lettres et des chiffres. Bien qu 'il soit en
voie   de   disparition,   le   semaphore   est   neanmoins   un
moyen   de   communication   ties   utile   que   les   marins
utiliseront longtemps encore (voir la figure  13-17 ).

A b C 0 ( F C,

4,12 \3 1` /5 r6 t`7
H I J A 1 M' N

T7]8 }9 I J / 4- A
a P a i S T Ui I lT T 11 i Y
V W I Y Z

L 4 4 T JT

I r f.
EI,,,,,NUMERACHIFFRE L

ANNU LEZ

Figure   13-17

Semaphore
Le semaphore

1315.Dislresssignals

I.        The    following    signals    are    authorized    by    the
"International  Regulations  for  Preventing  Collisions  at

Sea " for use by vessels in need of assistance. They may be
used separately or in combination:

a.      a   gun   or   other   explosive   signal    at   fixed
intervals of about one minute;

b.      a   continuous   sounding   of   any    fog-signal
apparatus;

c.       rockets   or   shells   throwing   red   stars,   fired
singly at short intervals;

d.      a   signal   made   by   any   signalling   method,
consisting  of  the  groups  SOS  in  the  Morse
code;

e.       a signal  sent  by radiotelegraphy consisting or
thespokenword"Mayday";

f.       the   International   Code   Signal   of   distress,
consisting of the flags N and C;

9.      asquareflaghavingaboveorbelowitaballor
anything resembling a ball;

h.      flames on  board the distressed vessel,  as  from
a burning tar barrel or oil barrel;

j.       a  rocket  parachute  flare  showing  a  red  light;
and

k.      slowly  and  repeatedly  raising  and   lowering
arms outstretched to each side.

2.        The  use,  other  than  in  emergency,  of any  signal
which   may   be   confused   with   any   of   the   above   is
prohibited.

1315. Leg signaux de d6tresse

I.         Les  signaux  suivants  sont  autorises  en  vertu  des
R6glemenls ayan[ pour obje[ de privenir les aborchges en
mcr  a   l'usage   des   navires   en   detresse.   On   peut   les
employer separ6ment ou en groupe:

a.      coups de canon  ou  autres  signaux  explosifs  a
intervalles d 'une minute environ;

b.      son continu produit par un appareil  quelcon-
que pour signaux de brume;

c.       fus6es ou  bombes projetant des etoiles  rouges
lancees une a une a de courts intervalles;

d.      signal  emis  par  tout  systeme  de  signalisation
se composant du groupe SOS du code norse;

e.       signal   radiotelephonique  consistant   clans   le
not „a,daJ;

f.       signal de detresse N.C. du code international;
9.      pavillon  carre  avec  au-dessus  ou  au-dessous

une boule ou objet analogue;
h.      flammes  sur  le  navire  en  brtilant  un  baril  de

goudron ou d 'huile;
j.       fusee a parachute produisant un feu rouge; et
k.      mouvemcnts  tents  et  repetes  de  haut  en  bas

des bras etendus de chaque c6te.

2.         Sauren  cas  d`urgence,  il  est interdit d'utiliser  tout
signal qu 'on pourrait confondre avec ceux qui precedent.
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1316.TliephonelicAlphal)el

The  phonetic  alphabet  is in  such  common  use  in  the
sea  environment  that  it  is  necessary  for all men  to know it.
You  will  find  it very useful on the  telephone in spelling out
words  that  may  be  misunderstood. Practise until the letters
come to you without hesitation.

A   Alpha            N   November
8   Bravo             0  Oscar
C  charlie          P   papa
D   Delta              Q   Quebec
E   Echo                R   Romeo
F   Foxtrot          S
G   Golf              T  Tango
H   Hotel              U   Uniform
I   India                  V   Victor
J  Juliett              W   whiskey
K   Kilo                X   XRay
L   Lima               Y   Yankee
M   Mike              Z   Zulu

1317.Flags

I.         The flyingofdifferenl flags  forcommunications at
sea has been  used  for many years and is still a simple and
effective means that will remain for some time to come.

2.         The  flag  signals  orgeneral  interest  to  seamen  are
those flown in harbour and at sea that may have a direct
bearing  on  your  ship  or  are  designed  to  bring  to  your
attention some danger or cautionary warning. These are
]is(ed  below:

a.      "CODE   ALPHA"  (Answer   Pennant   flown
over flag Alpha )

F== AFfis

(Meaning)   From   the   International   Code.   I
HAVE DIVERS DOWN.

b.      ``FLAGFOUR"

PFC  152

1316. L'alphabel phon6lique

L'alphabet  phonetique  esl  d'un  usage  si  courant
dams  l'element  Mer  que  Ious  doivent  le  connaitre.11  esl
extremement  utile  clans  les  conversations  telephoniques

pour epeler des mots qui risqueraient d 'etre mal compris.
ExerL`ez-vous  jusqu'a   ce   que  vous   puissiez   l'employer
sans hesitation.

A Al fa                 N November
B  Bravo               O Oscar
C  charlie           P papa
D  Delta              Q Quebec
E  Echo                 R Romeo
F  Foxtrot           S sierra
G  Golf               TTango
H  Hotel               U uniform
I  India                  V victor
J  Juliett               W whiskey
K  Kilo                  X X-Ray
L  Lima                YYankee
M  Mike              Zzulu

1317. Leg I)avillons

I           En  usagedepuis nombre d'annees,  la  signalisation
en  mer  au  moyen  de  pavillons  arbores  par  les  navires
constitue   toujours   une   m6thode  simple  et  cfficace  qui
c`ontinuera d 'etre employee pendant longtemps encore.

2.         Les  pavillons  de  signalisa[ion  qui   interessent  les
marins  sont  ceux  qu'on  arbore  a  quai  ou  en  mer et  qui
concernem directement  votre navire ou qui  s'emploient

pour  attirer  l'atten.ion  sur  un  danger quelconque.  Voici
la  lisle de ces pavi]lons.

a.       .`CODE  ALPHA"  (Flamme  r€|]onse  I)1acee

AdudEEpdvL„onA,pha,

(Signification )  Code  international:  J'AI  DES
SCAPHANDRIERS EN PLONGEE.

b.      `.PAVILLONQUATRE"

4ERE
(Meaning)  Singly,  where   best  seen   or   near
divers.  DIVERS  OR   FRIENDLY  UNDER-
WATER      DEMOLITION      PERSONNEL
DOWN.

c.      "FLAGBRAVO"

8
(Meaning)   FUELLING   OR   TRANSFER-
RING EXPLOSIVES.

I 3-26

;::3E`afinc::;::s)segt#fi:nNbuRIEURgresgej
EQUIPE  AMIE  DE  DEMOLITION  SOUS-
MARINE EN PLONGEE.
"PAVILLON BRAVO"

(Signification)  MAZOUTAGE  OU  TRANS-
BORDEMENT D 'EXPLOSIFS.

A

^
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d.     "FLAGOSCAR"

( Meaning) MAN' OVERBOARD.
c.      "FLAGPAPA"

u

®

u

PEE
(Meaning)     Rc.`all.     ALL     PERSONNEL
BELONGING TO THIS SHIP RETURN TO
SHIP IMMEDIATELY.

r.      "FLAGQUEBEC" a
(Meaning)     Boats     Recall.     ALL     BOArs
BELONGING  TO  THIS SHIP  (OR  BOATS
ADDRESSED)   RETURN  T0  Tlils  SHIP
IMMEDIATELY.

9.      "FLAGROMEO"

(Meaning)      In    harbour:    READY    DUTY
SHIP
A(            sea:            U N DERW^Y
REPLl=.NISIIMENT

1`.      Pl:.NN^NT"FIR.iTSUB"

d.     ..P^VILLON OSCAR"

PFC  152

(Signification ) HOMME A L^ MER.
e.     "PAVILLONPAPA"

(Nsi8Ln`fiDcau`;°£|§iRg].DTo°]FRLEENPTER¥R°N;

BORD IMMEDIATEMENT.
I.      .`pAvlLI.ONQUEBEC"

+S6guniga`j::±g#BP£]Rcd;ST,a#rBaE£°€E

FMff#RDE£±£>:ENbT%:]EVEEgMfBD:R£#qFf
9.     "PAVILLONROMEO"

(Si8nifica`:°n)  6o£VIEl£.  BATIMENT   DF.

En       mcr:       R ^VITAI Ll.I-`.-
MENT EN COU RS.

h.      +`L^MME"l'REMIERSUBSTI1`UT"

(Meaning)  UNIl` COMMANDER ABSENT
FOR l'ERIOD LESS THAN 72 HOURS.

j.       PF.NNANT"THIRDSUB.'

tAsignEifci'ioont£%rN€NDBt¥=EDu.#gs].TE

3RDE±L^MME.TR°ISIEMEsuBST,TUT..
(Me:ining)     COMMANDING      OFFICER
ABsl.:NT   I.`OR   I'I=RIOD   LESS   l`HAN   72
IIOURS.

k.      PENNANT"PREP``

(Meaning)    Hoisii.d    rivc    minu`es    prior    io
•.olour.`aildsunsl.I

(Signification)  COMMANDANT  ABSENT
POUR MOINS DE 7211EURES.

k.      FLAMME"PREP"

PREP
(Signirica(ion)    Hisse   cinq    minutes   aver.I
I.cnvoi ct la ron(fee dcs i.oulcurs.
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in.    "CHURCH"PENNANT

(Meaning)   Church    service   being   held   on
board.

LEGEND

E= RED
ROUGE

BLACK
NO'13

GREEN
VERT

n.      MASTHEADPENNANT

PFC  152

(Signification )   Service   religieux  en   cours   a
bord.

YELLOW              WHITE
IAUNE                   BLANC

n.       FLAMMEDEGUERREMAT

( Meaning)Flown  at  the  main  masthead  at  all
times when  a warship is in  commission  and  is
struc`k  only  on  de-commissioning  or  when  a
senior  officer's  "distinguishing  flag  or  pen-
nant " is flown.

3.         Details  orpersonal  and  Distinguishing  Flags  and
Pennants  are  found  in  Canddidn  Forc`es  Administrative
Orders ( CFAOs ).

1318.Securily

I           Correspondenc`e.  messages,  and  public`ations  may
be classified  as  TOP  SECRET.  SECRET`  CONFIDEN-
TIAL. RESTRICTED. or UNCLASSIFIED.

2.         Tohandleclassified  material anyperson regardless
or rank  or  position.  must  be cleared  to  the  security  level
or the material.

3.         Classified   messages   are   always   on   pink   paper.
Classified correspondence is c`learly marked in red.

(Signification)   Hissee  au  grand   mat  en   tout
temps sur un navire de guerre en armement et
n`est   rentr6e   que  lorsque  le   navire  est  mis  en
reserve   ou    lorsque    le   drapeau    ou    fanion
distinctif d 'un officier superieur est hisse.

3.         On  \rouve[a  d.ans les,   Ordonnance\s  admini`slralives
c7c.9   forcct   foHad/.€##c`7  des   precisions   ayant   trail   aux
drapeaux personnels et aux ranions distini`tifs.

1318. La securite

;[ass[f]t:tc.°+r£SEPs°:£%nRC£'T`„::.smEe€S#eTS„:tute6£uF[]bcEa#Tfie„,
"NON    CLASSIFIE"    ou    "DIFFUSION    RESTREINTE".

2.         Quel quesoit le gradeou  lepos{e. personne nedoit
avoir  acces  a  un  document  classifie  a  moins  de  posseder
iin  certificat  de  securite  dont  la  classifii`ation  est  egale  a
celle du document.

3.         Les   messages  c`lassifies  sonHoujours  rediges  sur

pupier  rose.  La  correspondanc`e  c`Iassifiee  est  clairemem
idenlifiee en  rouge.

13-2 8
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4.         You  will  not  normally  handle  classified  rna(erial
unless it is parl oryour trade duty to do so, but you  must
know that:

Matel.ial  classified CONFIDENTIAL or higher may
cause  grave  damage  to  Canada  and  her  allies  if it
falls  into  the  wrong  hands.

5.         Not    all    the    information    gained    by    potential
enemies  of Canada  is  obtained  by  the  theft  of  highly
classified documents and  by spies in high plac.es. A great

part  or il comes  from  peoi)le  like you  who often  do  not
know   the   value   or  the   fa.`is   ihey   let   drop   in   c`asual
conversation.

6.         Be cons..ious  at  all  limes  of an  eavesdropping ear
beside  you.  a  spying  eye  sc`anning your  letters  home.  a
thieving  hand  poised  ready  to  snap  up  anything  you
leave lying about.

7.         Makesecurityahabit.Beyourowncensor.

1319.Pel.sonalHygiene

I.         Cleanliness  ofone's  person  and  kit  are  a  must  in
any society and espet`ially in the confined spaces orships.
See Figure  13-18.

PFC  152

4.         A    moins   que   les   taches   de   votre   m6ticr   I.exigent,
vous   n'aurez   pas   normalemenl   acces   aLix   documents
i.lassiries. Vous devez ioutefois savoir que:

La  communication  de  Tenseignements  classi-
fies   ``coNFIDENTIEL",   "SECRET",   ou
`.TRis   SECRET"   a   quiconque   n'est   pas

autorise  a  les  rec.evoir  peut  porter  Lin  serieux

prejudice   au  Canada   et   i   ses   allies.

5.         11  ne  faut  pas  c`roire  que  tous  les  renseignements
ac.quis    par    les    ennemis    en    puissance    du    Canada

proviennent   du   vol   de   documents   ultrasecrets  ou   de
I 'espionnage en haul lieu. Une bonne partie des fuites est
le rail de personnes comme vous qui ne comprennent pas
la valeur des renseignements qu 'elles divulguent au cours
de conversations banales.

6.        Soyez  loujours consc.ient de  la  presence autour de
vous   de   l'oreille   indiscrete,   de   I'oei]   inquisiteuT   qui

pourrait  lire  vos  lettres  et  de  la  main  adroite  prete  a
s 'emparer de tout ce que vous laissez trainer.

7.         Habituez-vous   a   penser   s€curile   et   soyez   votre

propre c.enseur.

1319.L'hygienepersonmelle

I.        Assurer    la    pro|)rete    du    corps    et    des    effets

personnels  est  le  devoir  de  lout  membre  d'un  groupe,
plus particulierement s'il vit clans I 'espace restreint d 'un
navire ( voir la figure  13-18 ).

``DISCREET  BUT  F FIIENDLY  ATTENTloN..."
"UN  AMI  VIENDRA  VOUS VOIR..."

Figure  13-18

Hygiene
L'hygiene
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2.         The sea environment supplies clean  bed  linen and
a laundry service on board ships free of charge. Make full
use  of these  and  for  the  sake  of your  messmates,  if not

pride    in    oneself,    always    be    conscious    or   personal
c]eanliness. Also. do not allow dirty clothing to pile up in

yollr locker.

1320. Ki'

I.         Every  man  is  issued  a   full  kit  on  entry  into  the
service.  He  is  required  to  keep  his  kit  complete  and  in

good condition. If any items of kit are not available when
a man  firs( draws his ki(,  the cost of these items is paid to
the  man  and  il  is  his  responsibility to  obtain  the  articles
as soon as they become available.

2.         Toassisthim  inkeepinghiskituptodate`a  Kit
Upkeep Allowance is paid  to every man in the service.1[
is  not  provided  for  repairing  shoes  or  for  dry  cleaning
and  laundry  expenses.  A  man  would  have  these  day-to-
day expenses even ir he was not in the service. A seaman
should     lhink     of    his    kit    upkeep    allowance    as    a
replacement allowance.

3.         If you possess a piece ofunmarked  kit. you cannot

prove  that  it  belongs  to  you.  If you  lose  it.  it  will  no(  be
returned.  If it  is  stolen,  the  thief has  nothing  to  worry
about. It takes about a half a minute to mark an article of
ltit: it may save halra day's worry.

4.         Kit   should   be   marked   so   that   your   name   and
number  shows  on  each  article.  Markings  on  certain  kit
components are to be located as outlined below:

a.      Trousers
Turn  inside  out,   mark  on   the  inside  or  the
waistband at the back.

b.      Workingshirts
Outside, across the middle orthe back near the
top, and over the left hand pocket.

c.       Vestsand utilityshirts
Turn  inside  out  and  mark  on  the  back  shin
tail.

d.      Undershorts
On the outside bottom of one of the legs.

e.       Undershirts
On  bac`k  tail.

f.       Boots and shoes
With metal stamp inside the upper.

9.       TOwels
Mark in the middle at both ends.

5.         Small  articles  of kit  such  as  handkerchiefs,  gloves,
socks,  housewife, etc.,  need  only  be  marked  with  initials.
Those  articles  which  do  not  readily  take  marking  ink
should have the name and number sewn in.

13-30
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2.         L'element Mer  fournit gratuitement  a  ses equipa-

ges  de  la  literie propre ainsi  qu .un  service  de  buanderie.
Par respect pour vos camarades. sinon  pour vous-meme,
utilisez    pleinement    ces    services    et    soyez    toujours
c`onscient   de   l'importance   que   representc   la   propret6

personnelle  et   ne   laissez   pas   le   linge  sale   s'accumuler
clans votre armoire.

1320. Le fournimenl

I.         A  son  entree  en  service.  chaque  militaire  re¢oit  un
fourniment complet qu 'il  est tenu de conserver entier et
en  bon  etat.  Si  l'un  des  articles  du  fourniment  n'est  pas
en   magasin   au   moment   de  la   remise   du   fourniment,
I.homme  recoit  en  argent  la  valeur  de  cet  article`  article

qu 'il dolt acquerir aussit6t qu 'il sera disponible.

2.         Pour  l'aider  a  garder  son  fourniment  au  point.  Ie
militaire  recoil  une  indemnite  d'entretien  de  I'habille-
ment.  L'indemnite  n'est  pas  destinee  a  defrayer  le  cotlt
du  ressemelage,  du  nettoyage  a  see ou  du  blanchissage,
car chac`un  doit  faire  face  a  ces  d6penses,  meme  dams  la
vie  civile.   Le  matelot  devra  conserver  celte  indemnite

poiir renouveler son fourniment.

3.         Vous   ne   pouvez   pas   prouver   qu'un   objet   vous
appartient. s'il  n'est pas marque de votre nom. Si vous  le

perdez,  on  ne  vous  le  rendra  pas;  si  on  vous  le  vole.  Ie
voleur   n'a   pas   a   s'inquieter.   Trente   secondes   suffisent

pour   marquer   un   article   de   rourniment;   elles   vous
eviteront des heures d .inquietude.

4.         Chaque   article   de   votre    fourniment   doit   etre
marque  de votre  nom  et  de votre  ma[ricule  de  la  fa¢on
suivante:

a.       pantalons
Retourner    le    pantalon    et    le    marquer    a
I 'arriere, a I 'interieur de la ceinture:

b.       chemisesdetravail
Inscrire  la  marque  a  l'exterieur  au  milieu  du
dos   pres   du   col.   et   au-dessus   de   la   poche

gauche:
c.       giletsetchemisesdeservice

Retourner et marquer le pan arriere`
d.       cale¢ons

Marquer I 'une desjambes au bas a I 'exterieur:
e.       giletsdedessous

Marquer le pan drriere;
f.        bottines et c`haussures

Marquer  au  poin¢on  metallique  a  l'interieur
de I 'empeigne:

9.       serviettes
lnscrire    la    marque    au    milieu    a    chaque
cxtr6mite.

5.         Encequia  lraitaux  menusarticlesdefourniment
tels   que    les    mouc`hoirs,    les   gants,    les   c`haussettes`    la
trousse  de  couture,  etc`..  il  suffit  d'y  inscrire  ses  initiales.

Quant    aux    artii`les    qui    ne    peuvem   etre    facilement
marques   a   l'encre`   il   Taut   y   c`oudre   un   empiecement

porlanl le nom et le matricule.
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6.        A  man  looks  neater  and  feels  more  comfortable
when wearing a well-main(aimed rig. A well-maintained
I(it   lasts   longer   and   saves   expense.   Holes   should   be

patched or darned while they are still very small.  Frayed
edges should be turned as soon as they start to fray.

7.         In (he mvy. washingiscalled dhobeying. Dhobi is
a word meaning washerman. There are several  hints on
dhobeying which it will be well to study.

a.      Before  washing  clothes.  malte  sure  all  or the

pockets  are  empty.   Pens`   tobacco,   indelible
pencils. and so on will stain clothing badly.

b.      Do   not   rub   soap  directly   into   the  .`lothes.
Make  soapy  water  in  the  wash  tub  first,  and
then  put  in  tihe  clothes.  Rinse  clo(hes  well.  Ir
any  soap  is  left  to  dry  in  whites,  it  will  turn
them yellow.

c.       Dhobey bluesand whites separately.  Bluedye
often runs.

8.         Keep  up  to  date  with  yoiir  dhobeying.  A  small
dhobey every  night  is  far easier  than  a  large  one  every
week.   Do   not  dry  dhobeying  in   living  quarters.   It   is
extremely unhealthy.

1321. The scram Lockei.

I.         In  a  ship,  there  is  about  enough  room  for  all  the
equipment  and  personal  gear  which  must  be  carried:
never more,  but sometimes a good deal less.  Iryou  leave

gear   sculling.   it   must   be   disposed   of.   One   way   of
disposing orsuch gear would be to dump it over the side.
Then  untidy  people  would  be  continually  in  debt  from
buying  new  gear.   Fortunately   for  a  great   number  of
modern   day   seamen,   (he   navy   does   not   allow   this
praclice.  Instead,  gear  found  sculling  is  put  in  a  loclter
called  the  scram  locker.  This  locker  is  normally  opened
once a day, and gear may be recovered for a nominal fee.

2.         In  the  old  days.  a  piece  orsoapwas  the  price  for
rec`overing   gear   from   the   scran   locker.   Soap   was   a

precious   commodity   in   those   days.   Nowadays,   eai`h
article c`osts five or ten cents.  and  lhe proceeds go to the
ship's  fund.  Of .`ourse,  ir  you   have  gear  in  the  scran
loc`ker too regularly. disciplinary ac`tion will be taken.

13-31

PFC   152

6.        Latenued'unhommeestloujoursamelioreeetilse
sent   lui-meme   a   l'aise   si   son   equipement   est   bien
entretenu.    Un    rourniment    en    bon    etat    dure    plus
longtemps  et  procure  des economies.  11  faut  repriser  les
irous   des   le   debul   et   avant   qu'ils   ne   s'elargissent.
Reprendrc   aussi   les   rebords   effiloches   des   qu'ils   se
revelent.

7.        Voici quelques conseils ayannrait au blanchissage
qu 'on aura tout interet a mettre en pratique:

a.       avant de  layer des vetements. videz  loutes  les

poches;    les   stylos.   Ie   tabac,   les   crayons   a
copier, etc.. tachent prorond6ment le linge;

b.      ne frottez pas le savon directement sur le tissu.
Commencez par preparer de I 'eau savonneuse
dams    la    cuve    a    lessive    et    plongez-y    les
vetements. Rincez toujours completement, car
le savon en sechant ferait jaunir les vetements
blancs;

c.       Iavez  separement  les  lissus  de couleurs,  car  la
(einture bleu marine de(eint frequemment.

8.         Restezajourdans leblanchissage. Il est plus facile
de   raire   un   peu   de   blanchissage  chaque  soir  qu'une
grosse  lessive  une  fois  la  semaine.  Ne  mettez  pas votre
linge a secher dams les quartiers de l'equipage:  c'est une

pratique extrement malsaine.

1321. I.e caisson des objets troLlv6s

I.        A  bord  d'un  navire  il  y  a  presque  assez  d'espace

pour  le  materiel  du   bord  ainsi  que  le  rourniment  de
I 'equipage, jamais davantage et quelquefois bien  moins.

:;::ruasi,I,a';s::zetxreaLn;,r.y?:se,:c,:s.,::.eoj::snusdi#:;e:.,?e:
marins   desordonnes   seraient   ainsi   toujours   en   dette
parce   qu.ils   auraient   a   remplacer   ces   objets   perdus.
Heureusement  pour  un  grand  nombre  de  matelots,  la
Marine d 'aujourd 'hui ne tolere pas ce genre de chose. Au
lieu de recourir a ce procede, tous les objets qu'on a laisse
trainer sont recueillis et places dams une armoire appelee
caisson  des  objets  trouves.  On  ouvre  le caisson  une  fois

parjour et le proprietaire d 'un article qui s 'y trouve peut
le   iec`uperer   moyennant   le   versemenl   d'une   legere
amende.

2.        Aulrefois,   l'amende   consistait  en   une   barre   de
savon,   car   le   savon   constituait   alors   un   article   fort

pr6cieux.  De  mos jours  on  paie de cinq  a  dix cents pour
recouvrer un article et les sommes recueillies sonl vers6es
au   fonds   du   navire.   Bien   enlendu,   si  vos  affaires  se
rctrouvent trop souvent dams le caisson des objets perdus,
des mesures disc`iplinaires seront prises contre vous.
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3.         Every  sooften  thescran  locker  iscleared  and  any
unclaimed  articles  of kit  are  assumed  to  have  no owner.
In these cases. the clothing is called declared clothing and
re[umed   to   the  c`Iolhing   store.   It   is   marked   with   the
letters  DC;  the  original  name  is  obliterated`  ir possible:
and  the i`lothing is resold. The DC mark is proof that you
have actually bought the clothing.

1322.Mone}'

I           On  the  averiige`  most  seamen  are  honest  and  will

go    out    or   their    way    to    protect    their    messmates'
belongings.  There  is  an  old  saying,  "Don't  give  fire  a

plac.e to start ". The same goes for money onboard  a ship.
Don '1 leave temptation in the open.

2.         There have been o.`casions where a man has drawn
his  pay.  I)ut  it  into  his wal]e(  in  his  hip pocket and  then.
left   his   trousers   hanging  on   his  locker  door  when   he
turned  in  thal  nighl.  Needless  to  say,  sometimes  his  pay
had disappeared by the next day.

3.         Here   are   some   reminders   to   help   keep   people
honest:

a.       deposit   large   amoiints   of   money   with   the
supply officer:

b.       keepsmdlleramounts locked inyourlocker;
c.       don'tleaveyourwalletinyourtrousers;
d.      keep    a    bank    account    ashore    and    deposit

money as soon  as  possible rather than carry  it
with you;

NOTE:      Money  orders  are  usually  available
onboard   when   your  ship   is   away
from home port.

e.       mark theserial numberofyourlarge billsona

piece of paper in case of theft; and
f.        don't bearraid toask  foradvice.

1323. Fresli Water

I           At  sea  and  in  some  tropical  ports,  fresh  water  is  a

premium  commodity.  There  are  no   fresh  water   lakes,
rivers.  and  streams  at  sea  to  provide  the  ship  with  fresh
water.

2.         With  the exception offresh  water carried  in  ships
storage  tanks`  all  water  used  must  be  distilled  onboard
from sea water.

3.         Partorthiswalermustgo  fortheshipspropulsion
system and this has priority over cleaning.
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3.         De  temps  en  temps,  on  debarrasse  le  caisson  de
tous  les  anicles  de  fourniment  non  reclam6s  qui  sont
alors   declares   sans   proprietaire.   Le   cas   echeant,   les
vetements   sont   designes   vetements   usages   et   on   les
retourne au magasin du bord;  on y inscrit les lettres DC,
on efface le plus possible le nom du proprietaire original
et on revend les vetements. La presence de la marque DC
constitue la preuve que vous avez achete I 'article.

1322.L'argent

I.         Pourlaplupart,les matelotssontdesgenshonnetes

qui  s'efforcent  toujours  de  proteger  les  biens  de  leurs
c`amarades.  Cependant, "il  ne  faut  pas  tenter le diable"
c`omme dit le proverbe, ce qui a bord peut se traduire par:
Ne laissez pas trainer d 'argent.

2.         On  a  vu  des  hommes  toucher  leur  solde,  mettre
I 'argent  dams  leur portefeuille,  placer  le  portefuille  dams
la  poche  de  leur  pantalon  pour  laisser  ensuite  celui-ci
Smu:P,::dauui[t]aEPv:ateemd:e[::,r[%r:n°t]r;a:fo[T:%nutv:reti:

lendemain  matin  qu'on  les  avail  soulages  de  leur  solde

pendant la nuit.

3.         Voicidoncquelquesconseilsquivousaiderontane

pas tenter ]e diable:

a.      confiez toute somme importante a la garde de
I.Intendant;

b.      negardezque de petitessommessouscledans
votre armoire;

c.       ne   laissez  pas   votre   portefeuille   clans  votre

pantalon:
d       ouvrezuncomptedansune  banquea  terreet

deposez-y  votre  argent  aussit6t  que  possible

plut6t que de le garder avec vous;
NOTA:     en general, vous pouvez obtenir des

mandats-poste   a    bord    quand    le
navire  est  en  croisiere  loin  de  son

port d 'attache;
e.       inscrivez  ]es  numeros  de  serie  des  coupures

imp9rtantes    sur    un    bout    de    papier    en
prevision d 'un vol;

r.        n'hesitezpasademanderconseil.

1323. L'eau douce

I.         En   mer   et   clans   certains   ports   tropicaux,   l'eau
represente une denree de toute premiere importance. En
mer, on ne trouve pas de lacs, de rivieres ou de ruisseaux
d 'eau douce pour approvisionner le navire.

:;serv::rus:,I;eua,uef,oe:cueuqt:,:sterea:sg::;eduonjtneat::ra;ds:£T[se:e£
partir de I 'eau de mer.

3.         Une  partie  de   l'eau  distillee  sert  a   alimenter   le
systeme de propulsion qui a priorite sur le nettoyage.

a
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4.        However, by following a  few  basic rules there will
be plenty of fl.esh water for all.

a.       Don'tuse morethanisneeded.i.e. Don'tusea
full bucket ofwaler if halrwill do thejob.

b.      Never    leave    a    tap    running.    i.e.,    While
brushing teeth, shaving and washing.

c.       Make full useortheship'slaundryratherthan
try to do your own dhobeying.

d.      Don't   use   great   amounts   of   fresh    water
without permission.

e.       Reportall leaksimmediately.
f.       When    taking    a    shower    always    have    a

"pusser'sshower".

(  I ) wet yourselrthoroughly,
(2)   turntheshoweroff,
(3)   soap and scrubyourselr,
(4)   rinseoff,
(5)   turn theshoweroff.
By this method, you will use only one-tenth or
the water that a landsman type shower would.

1324.Seasickness

Special  mention  must  be  made  or seasickness  for
unless  you  are  one  of the  few,  you  will  undoubtedly  be
affected   by   it   sometime   in   your   career.   There   is   no
disgrace   to   being   seasick.   many   of  the   worlds   most
famous sailors suffered  severely from seasicltness for the
whole of their  lives.  and  endured.  Today,  .`onditions al.e
incomparably  better,  and  we  L.an  do  something  about
seasickness.  If you so suffer  from  scasickness you should
draw  anti-seasicl(ness  tablets   form   the  sick   bay.   Also.
sickness bags are available and you  must carry one at all
times   ir  you   are   prone   to   seasickness.   You   have   an
obligation  to your  messmales,  and  it is unacceptable  for
anyone to vomit in the confined spaces of a mess deck, or
for  that  matter  in  any  spac`e  in  the  ship  other  than  the
heads.   For   this   reason   your   ship's   organization   will

probably  insist  that  you  carry  a  sickness  bag  until  you
have  found  your  sea  legs.  Finally,  seasickness  is  largely

psychological, iryou have ajob to do and are determined
to do it, you will  be mu.`h  better off than  if you just give
uP.

132S.On Being A Seaman

I.         Youwillhaverealized  bynowthatthereisagrea(
deal  more  involved  in  being  a  seaman  than  mecls  the
eye.    This    book    has    dealt    with    tangible    things    -
shipboard work, ships. boats. history - but there is more
(o  it  than  that.  See  Figure   13-19.  There  is  an  intangible
some(hing   which   makes   a   seaman   different   from   a
landsman.
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4.        Cependant.  il  y  aura  suffisamment  d'eau  douce
pour Ious si I 'on observe quelques regles elementaires:

a.      ne  gaspillez  pas  l'eau.  Ne  tirez  pas  un  seau
plein si la moitie suffit;

b.      ne  laissez jamais  un  robinet  ouvert  pendant
que vous  vous  lavez  les  dents,  que vous vous
rasez ou que vous faites votre toilette;

c.       utilisez  pleinement  les  services  de  buanderie
du bord plut6t que de faire votre lessive vous-
meme;

d.      n'utilisez   pas   de   grandes   quantites   d'eau
douce sans permission;

c.      signalez immediatement  toute  fuite  que vous
decelez;

f.       Iorsque  vous   prenez   une   douche,   suivez   la
methode suivante:

( I )   passez-vous a I 'eau completement sous la
douche,

(2)   rermezladouche,
(3 )   savonnez-vouset frottez,
(4)   rincez,
(5 )   fermez la douche.
En suivant celle methode vous n 'utiliserez que
le dizieme de la quanti(e d 'eau qu.emploierait
un terrien.

1324. Le mat de mer

Le mat de mer est un sujet qui merite une mention

pariiculiere  car,  a  moins  d'etre  l'exception,  vous  serez
sarement  affecte  du  mat  de  mer  a  un  moment  ou  a  un
autre  de  votre  service.  Ce  n'est  pas  deshonoram  d'etre
pris  du  mal  de  mer;  cer(aims  marins  celebres  de  par  le
monde en ont souffert grandement pendant leur carriere
et   ils   ont   appris   a   le   supporter.   De   nos  jours,   les
conditions    sont    infiniment    meilleures,   car   on   peut
soigner  le  mal  de  mer.  Si  vous y etes  sujet,  demandez a
l'infirmerie   des   comprimes   qui   vous   aideront   a    le
combatlre.   11   existe   aussi   des   sacs   hygieniques;   vous
devez en  avoir  un  avec vous  en  tout  temps  si  vous  etes
sujet au mal de mer. Vos camarades de quartiers meritent
votre   consideration;   il   est   en   effet   inadmissible   que

quelqu.un  vomisse  clans  l'es|)ace  restreint des quartiers
du   bord   ou   meme   en   aucun   endroit   du   navire   a
l'exception  des  poulaincs.  Pour cetle  raison,  on  exigera

probablement  que  vous  ayez  toujours  ce  sac  avec  vous
jusqu'a ce que vous ayez tout a fail le pied marin. Disons
pour lerminer, que le mal de mer est une affection plut6t
psychologique;  si vous  avez  line  tache a  accomplir et  si
vous vous y appliquez. vous vous sentirez bien mieux que
si vous abandonnez simplement la partie.

1325. La vocation de marin

I.        A la lecture decet ouvrage, vous savez maintenant

3::r,rear:,tjj:ra:jcneTaarjnp:::i:ra::::dp.R,::::vmoE,se:,eutT€,%
donnees  positives  du  metier.  c'est-a-dire  les  travaux  du
bord.   Ies   navires,   les   embarcations,   ]'histoire   de   la
Marine.  Mais il y a encore davantage (voir la  figure  I 3-
19);   il  y  a  des  imponderables  qui  isolent  le  marin  du
(errien.
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ANNEX A

READING MATERIAL FOR THE SEAMAN

These  are  but a  few  of the  many  many  books which
may   be  had  from  a  library   for  the  asking.   If  you  can,
cultivate  the  habit  of reading.  There  is no more  rewarding
way of spending off duty hours.

[f  you  are  already  a  detective  or  western  fan,  then
you  have the reading habit. Resolve to read one book about
the  navy  or  the  sea  for  every  five  of your  specialty.  The
story,  say,  of  St.  Laurent  chasing  a  surfaced  U  boat (Far
Distant    Ships)    provides    as    much    excitement    as   any
adventure  novel.  And  the  stories  of  convoy  escort  work
(The  Cruel  Sea) will provide  as much blood and thunder as
the  best  of westerns. Remember, one day what you do may
be  the  subject  of  some  very  interesting  book  which your
grandchildren will be encouraged to read.

THE FAR DISTANT SHIPS
by Joseph Schull - BRCN 3470

An  exciting and easily  readable  account  of the
work done by Canadian warships in the Second World
War.  If you  read  no other book,  read this one; you'll
not  regret  it.  This  book is also available  as a  pocket
book called SHIPS oF THE GREAT DAYS.

THE CRUEL SEA
by Nicholas Monsanat

Ths   novel   will   give   you   some   idea   of  the
conditions at  sea during the Second World War. It has
also  been  made  into  an  excellent  movie.  The  Cruel
Sea is available at any library.

THE NAVAL SERVICE OF CANADA
by Gilbert N. Tucker BRCN 3474(I ) and (2)

This  is   the   official   history   of  the  RCN.  It  is
published  in  two  volumes and  is heavy going  to read
richt  throuch.  However,  it  is  an  excellent  reference
book.   [f  there   is  any  particular  thing  you  wish  to
know about the RCN, this book will have it.

ONE OF OUR SUBMARINES
by Edward Young

This  novel   gives  a   really   authentic   story  of
wartime  submarine  operations.  [t is available  in most
libraries,   and  may   be  boucht  very  cheaply  in  any
bookstore.
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LA BIBLIOTHEQUE DU MATELOT

Ia   lisle   que   vous   trouverez   cirdessous  ne  renferme
que   quelques-uns   des  nombreux  ouvrages  que  l'on  peut
facilement  obtenir  d'une  bibliotheque.  Cultivez  I'art de  la
lecture   si  vous  le   pouvez;  c'est  un   passe-temps   des  plus
enrichissant.

Si   vous   etes   d6ja  amateur  de   romans  policiers  ou
d'histoires  de  l'Ouest  am€ricain, vous aimez  lire. Prenez la
rfeso]ution  de  lire  un livre au sujet de la marine  ou de la mer

pour chaque  groupe  de cinq du g?nre dont vous 6tes friand.
Par  exemple,  la  poursuite   d'un   sous-marin   subiTierg6  par
lest.Laurent  (I.oin[alrrs  Navires)  constiitue  un  r€c.i`  a"ssj\
excitant  qu'un  roman  d'aventures.  Et  les  comptes  rendus
des  missions  d'escorte   de  convois  /£4  mar  cmc/fe/  ne  le
cedent en  rien  aux histoires de l'Ouest arhericain sur le plan
des  effets  corses.  N'oubliez  jamais  que  vos gestes peuvent
plus  tard etre  relates clans un livre interessant que vos petits
enfants seront encourages a lire.

LOINTA INS NAVIRES
par Joseph Schull, BRCN 3470

I.e  compte  rendu a  la fois simple et excitant de
I.oeuvre  accomptie  par les navires de guerre canadiens
durant  la  Deuxiine  GuerTe  mondiale. Meme  si vous
n'en  lisez  jamais   d'autres,  ne  manquez  pas  celui-la;
vous ne le regretterez pas. On peut aussi se procurer la
version  antlaise  en  litre  de   poche  sous  le   titre  de
•`SHIPS OF THE GREAT DAYS".

LA MER CRUELIE
par Nicholas Monsarrat

Ce  roman  brosse  les conditions qui pr€valaient
en  mer  durant la Deuxieme Guerre mondiale. On en a
aussi  tire  un  excellent  film.  On  peut  se  le  procurer
dams n'importe quelle bibliotheque.

"THE NAVAL SERVICE OF CANADA'.

par Gilbert N. Tucker, BRCN 3474 (I ) et (2)
11   s'atlt   de   lhistoire   officielle   de   la   Marine

royale  canadienne  en  deux  tomes, plut6t  difficiles a
lire d'un soul trait, mais qui constituent un ouvTage de
reference  de  tout premier ordre.  Vous y  trouverez la
[6ponse a toutes vos questions concemant le MRC.

UN SOUS-MARINIER DE  LA ROYAL NAVY
par Edward Young

Ce     roman     relate     l'histoire     tout     a     fait
authentique  des operations d'un  sous-marin en temps
de  guerre.  I.a  plupart des bibliotheques l'ont sur leurs
etageres   et    les    librairies    le   vendent   a   prix   ties
raisonnable.
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COLONY TO NATION
by Arthur R.M. Irower

lf you  are interested in Canadian history, this is
the  most  readable  book you  will find  on the subject.
It covers  the period from the first entry of Europeans
into North America up to the Second World War.

THE ASHLEY BOOK OF KNOTS
by CIfford W. Ashley

lf rope  fancywork interest you, this is the book
to  consult.  It  explains  some   3900  knots  from  the
Simple overhand knot to Cliinese priest cords.

This book is published by Faber and Faber, and
is available in most public libraries.

A     FEW     NAVAL     CUSTOMS,     EXPRESSIONS,
TRADITIONS , AND StJPERSTITIONS
by W.N.T. Beckett

This  is  a  small  but  extremely  interesting little
book.  It  is  published  by  Gieves  Ltd.,  and  should  be
available in command libraries.

THE ARMED FORCES 0F CANADA  1867-1967
The    Centennial    Volume    of   the    Department    of
National Defence.

This  is the  history  of the  three  forces  together
with     250    photographs    and    illustrations     which
describe  the  origivs  and  development  both  in peace
and war.

A  HISTORY  OF  CANADIAN  NAVAL  AVIATION
by J.D.F. Kealy and E.C. Russell, BRCN 3484

A   record   of  the  evolution   of  Canadian  Naval
Aviation over a period of 44 years,1918 to  1962.

H.M.C.S.
by Gilbert A. Milne

A   photographers   impressions   of   the   Royal
Canadian Navy in the Second World War.

CANADIAN   NAVAL  OPERATIONS  IN  KOREAN
WATERS  1950 to  1955
by T. Thorgrinsson and E.C. Russell, BRCN 3482

This   book   tells   the   story   of   the   Canadian
destroyers talcing part in this particular war.
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"COLONY TO NATION"

par Arthur RM. Lower
Si vous etes un  fervent de l'Histoire du Canada,

voici  un  excellent  ouvrage  a  ce  sujet. Le livre englobe
la p6riode  depuis l'arriv6e  des Europ6ens en Am5rique
du Nord jusqu'a la Deuxieme Guerre mondiale.

"THE ASHLEY BOOK OF KNOTS"

par Clifford W. Ashley
Voici  un   ouvrage   qu'il  vous  faut  consulter  si

vous  vous interessez au  travail raffin6 sur les cordages.
On  y  trouve  des pr6cisions  sur quelque 3,900 nceuds
depuis    le     noeud    simple    jusqu'aux    cordons    de
mandarm.

Faber et  Faber  solit les 6diteurs  de  cet ouvrage
qu'on   trouvera   clans   la   plupart   des   bibliotheques
publiques.

"A     FEW    NAVAL     CUSTOMS,    EXPRESSIONS,

TRADITIONS AND SUPERSTITIONS"
par W.N.T.  Beckett

C'est      une      brochure      toute      petite      mais
extremement    int6ressante.    iditee    par    la    soci6te
Gieves,      la      bibliotheque      militaire      de      chaque
commandement devrait l'avoir en stock.

LES FORCES ARMilES DU CANADA  1867-1967
0uvrage    du   ministere    de    la   D6fense    nationale   a
l'occasion  du centenaire.

C'est      l'histoire       des      Forces      canadiennes
compl6ment6e     par     des     photographies     et     des
illustrations  oil  sont  decrits  les  debuts  et  l'6volution
de  ses  trois 6l€ments en temps de paix et en temps de

8uerre.

HISTOIRE    DE    L'AilRONAVALE   CANADIENNE
par J.D.F. Kealy and E.C. Russell,  BRCN 3484

I,e    dossier   des   44    ann6es    qui    ont   marqu6
l'6volution  de  l'A6ronavale  canadienne soit de  1918 a
1962.

"H.M.C.S."

par Gilbert A. Milne

Les inpressions  d'un photographe sur la Marine
royale     canadienne     durant     la    Deuxieme    Guerre
mondiale,

LES OPERATIONS  NAVALES DU CANADA DANS
LES EAUX CORkENNES  1950-1955
par T. Thorgrimsson et E.C. Russell,  BRCN 3482

L'ouvrage     relate     l'histoire      des     destroyers
canadiens qui  ont pris part a ces operations.
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HAIDA
by William Sclater

This  is  the  story  of the  most  famous Canadian
warship   of  the  Second  World  War.  This  book  rates
Haida   as   "pound   for   pound   the   most   successful
figivting ship  in  the  allied fleet",

Haida   is   available   in   both   base   and   civilian
libraries.

THE ICE WAS ALL BETWEEN
by T.A. Irvine

An account of a voyage through the North West
Passage  in H.M.C.S.  I.abrador.

50 NORTH:  AN ATLANTIC BATTLEGROUND
by  A.H. Easton

An escort  vessel  captain's account of the Battle
of the Atlantic.
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"IIAIDA"

par William Sclater

L'histoire  du  plus  c6lebre  des navires  de  guerre
canadiens de  la Deuxieme Guerre mondiale. Le Haida
y  est  consid6r6,  toutes proportions gardees, le  navire
de  la  flotte  alli6e  qui  a  remport6  le  plus  de  succes au
combat.

On  pourra  obtenir  ce  volume  en  s'adressant  a
une  bibliotheque militaire ou civile.

"THE ICE WAS ALL BEIVEEN"

par T.A.  Irvine

C'est   le   compte   rendu   dc   la  travers6e   par  le
I abrador du Passage du Nord-Ouest.

"50  NORTH:   AN  ATLANTIC  13ATTLEGROUND"

par A.H. Easton

Le  commandant  d'un  navire  d'escorte  relate  la
bataille  de l'Atlantique.
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