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Notes de la redaction
L'initiative en aura valu la peine
Continuez de nous faire parvenir
des cartes et des lettres.

Nous avons reussi ! Au bout de huit an-
nees, la Revue du G&nie maritime devient en-
fin officiellement une publication
trimestrielle. II n'y aura que trois numeros
au cours de la presente annee civile, mais la
revue que vous avez en main est la premiere
de notre nouveau calendrier de diffusion
trimestrielle. A compter d'aujourd'hui, vous
recevrez la Revue quatre fois Pan — soil en
Janvier, en avril, en juillet et en octobre.

II s'agit la d'une etape importante pour
nous, car elle marque 1'aboutissement d'un
objectif adopte en 1985. Cette annee-la, la
Revue a commence a etre public trois fois
1'an, apres adoption d'une presentation plus
ou moins identique a celle que nous connais-
sons de nos jours. Au cours des cinq der-
nieres annees, les membres de la redaction
ont continuellement ameliore la Revue et ra-
tionalise sa production afin que la diffusion
de celle-ci tous les trois mois devienne une
realite.

Pourquoi en faire une publication trimes-
trielle? Eh bien, vous serez sans doute in-
teresse(e) d'apprendre que nous n'avons pas
augmente le nombre de numero pour faire
place a un nombre croissant d'articles. Au
contraire, certains craignaient que nous ne
recevions pas suffisamment d'articles pour
"produire" quatre numeros par annee.

II existait toutefois une certitude : il fal-
lait rendre la Revue plus accessible aux lec-
teurs auxquels elle s'adresse. Un intervalle
ne depassant meme pas quatre mois entre
chaque numero etait tout simplement trop
long pour que la Revue joue un role utile
comme publication de travail faisant etat des
activites, des ideees et des preoccupations du
secteur du genie maritime au Canada. II fal-
lait qu'elle paraisse au moins tous les trois
mois. Nous avons done travaille en ce sens,
animes du sentiment que, par quelque con-
cours de circonstances, assez d'articles abou-
tiraient dans notre sac de courrier.

Le nombre d'articles fut au bout du
compte le moindre de nos soucis. Nous
recevons desormais tellement d'envois qu'il
nous faut publier quatre numeros par annee,
uniquement pour que tous les articles soient
diffuses dans un delai raisonnable. II s'agit
la d'une situation tres encourageante, surtout
dans la mesure oil nous commencons a
recevoir des commentaires assez etoffes con-
cernant des articles publics dans nos recents
numeros. Si des doutes existaient quant a
1'importance de la Revue au sein de la
branche du genie maritime, peu d'arguments
pourraient etre plus convaincants que les
demandes d'espace que nous recevons.

I in fin, au moment ou je m'apprete a quit-
ter le DMGE et la Revue pour occuper mon
nouveau poste de Directeur — Planification
du programme militaire au QGDN, j'aime-
rais profiler de 1'occasion pour transmettre
mes meilleurs voeux a trois membres su-
perieurs du G MAR qui prendront leur
retraite cet ete : le Contre-amiral D.R. Boyle
(Chef - Genie et maintenance), le Commo-
dore Ed Bowkett (Administrateur de projet
- Programme canadien d'acquisition de
sous-marins) et le Commodore Bill Brough-
ton (Directeur general - Genie maritime et
maintenance). Ces officiers meritent des
felicitations de toute la collectivite du genie
maritime pour leurs nombreuses annees de
devouement et de loyaux services envers la
Marine.

Nous remercions le Capitaine Harrison, dont
I'orientation et les conseils sur le plan de la
redaction ont ete si judicieux au cours des
deux dernieres anntes, et nous lui souhaitons
une affectation reussie au sein de sa nouvelle
direction. (Le personnel de la redaction)
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Contre-amiral D.R. Boyle

Cmdre W.J. Broughton
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Lettres au redacteur-en-chef

Monsieur,

Je tiens & vous remercier de m'avoir fait
parvenir votre numero de Janvier/avril de la
Revue du Gdnie maritime. J'ai tout specia-
lement apprecie 1'article "Reparations au
NCSM Kootenay suite & une collision" dtant
donn6 que j'ai travaill6 & l'UGN(P) au
moment de ces reparations.

Slt(R) Bruce Trayhurn
NCSM Unicorn

Saskatoon, Sask.

Monsieur,

II y a peu de temps, j'ai pris connaissance
d'un article intitule "Des officiers de marine
comme programmeurs : un talent perdu",
redige par le Cdr Roger Cyr et publi6 dans
le numero d'avril 1989 de la Revue du genie
maritime. J'occupe actuellenient le poste
d'officier charge du cours de programmeur
de niveau avance a 1'ficole de la Flotte des
Forces canadiennes, a Halifax, et je m'ins-
cris en faux centre une grande partie du con-
tenu de cet article. En consequence, j'ai
redige un article dans lequel j'analyse la ques-
tion des programmeurs navals canadiens
dans une perspective diffeiente. Vous en
trouverez ci-joint un exemplaire, et j'espere
que vous serez en mesure de le publier dans
la Revue du genie maritime.

Lt(M) C.P. Conrad
Officier charge

du cours d'APA
Halifax

(L 'article du Lt(M) Conrad ainsi que d'autres com-
mentaires sonl presentes dans la Tribune libre de
ce numiro. — £d.)

Monsieur,

Nous ecrivons cette lettre afin d'explorer
certains aspects de la pratique professionnelle
du genie au sein du MDN.

Les lois provinciales (en Ontario le "Pro-
fessional Engineers Act") indiquent qu'en
aucun cas une personne peut pratiquer le
genie dans une province sans d'abord avoir
un permis d'ing&iieur. Cette exigence pro-
vient d'une loi federate qui requiert que les
provinces legiferent dans ce domaine, mais
exempte les employes ingenieurs du gouver-
nement federal de s'y conformer.

Citons la loi Ontarienne, Article 2.(3) :
"Le but principal de 1'Association est de
reglementer la pratique du genie et de diri-
ger ses membres, detenteurs de certificats
d'autorisation, detenteurs de permis provi-
soires et detenteurs de permis limites confor-
mement a la Loi, les reglements et les
reglements locaux afin que 1'interet public
soil servi et protege1." La preuve des r^sul-
tats de cette activite est reflete dans la revue
bi-mensuelle de 1'AIPO (Association des
Ingeiueurs Professionnels de 1'Ontario)
"Engineering Dimensions", avec la publica-
tion des mesures disciplinaires prisent con-
tre ses membres.

Les obligations speeifiques regient par la
loi incluent 1'acquiescement d'un code de
conduite professionnelle, un code d'etnique
de meme que des standards de performan-
ces (Reglement de 1'Ontario 538/84, sections
86, 91 et 91a). Citons une lettre public par
1'Ordre des ingenieurs du Quebec : "...I'ing6-
nieur doit apposer son sceau et sa signature
sur les plans et devis, signer les rapports et
les etudes qu'il a prepare lui-meme ou qui
ont 6t6 prdpard par un non-membre sous sa
surveillance immediate. En ce faisant, 1'inge-
nieur se rend entierement responsable de tout
defaut resultant de son travail."

II n'y a aucune disposition dans la loi dis-
pensant les ingenieurs licencies des exigen-
ces de celle-ci dans l'6ventualite ou ils
travailleraient pour la Fonction publique
federate.

La contradiction evidente est la suivante :
meme si plusieurs ingenieurs au sein du MDN
sont Iicenci6s "P.Eng." ou "ing.", nous ne
sommes pas necessairement conformes avec
toutes les dispositions de la loi.

II semble que la situation au sein de la
Fonction publique f6deiale cree un environ-
nement ou des ingenieurs incompetents et
negligents pourraient continuer a travailler
et, par le fait meme, echapper aux respon-
sabilites qui leurs incombent.

Une autre complication survient dans la
communaute GMar ou plusieurs d'entre
nous sont relocalis6 dans diffdrentes provin-
ces sur une base r6guliere. Devrions-nous
chercher a obtenir un nouveau permis cha-
que fois que cela se produit? Cette situation
serait en effet intolerable.

L'opinion des lecteurs est solicited

G.E. Clunis, P. Eng, ing.
DMEE 2-7-3

M.L. Gingras, ing.
DMEE 2-3-4

REVUE DU GENIE MARITIME, JUILLET 1990



Chronique du commodore
Propos d'un attache naval
a Washington

Texte : Commodore E. Lawder

J'ai etc enchante qu'on me demande de
rediger la Chronique du commodore du pre-
sent numero. La derniere fois que j'ai eu cet
honneur, c'etait en 1985, quand j'exercais les
fonctions de CEM Mat au sein du Comman-
dement maritime. J'occupais alors un poste
tres "technique", et par consequent, il etait
assez logique qu'un de mes ecrits soil public
sous cette noble rubrique. Outre le fait que
j'ai "escalade" les echelons du G Mar, vous
vous demanderez peut-etre ce qui me vaut
aujourd'hui I'honneur de rediger la chroni-
que, puisque je suis 1'attache naval des
Forces canadiennes (ANFC) a Washington.
Bonne question! Je m'efforcerai done de
vous expliquer la raison de ce choix et de
vous donner ensuite un apercu de ce que nous
faisons dans "la plus importante capitale du
monde", comme voudraient bien nous le
faire croire nos hotes.

Les fonctions d'attache naval ont la plu-
part du temps ete remplies par des officiers
du Mar SS. Lorsque le vice-amiral Hotsen-
piller etait SMA(Per), il soutenait activement
le concept du "meilleur marin" pour un cer-
tain nombre de postes rattaches aux "ope-
rations navales" et au "genie maritime",
signifiant ainsi que ces postes pouvaient etre
occupes par des officiers du Mar SS ou du
G Mar. Le poste d'attache naval est devenu
1'un de ceux-la. D'apres mon experience, je
peux affirmer que c'est 1'un des postes les
plus satisfaisants et les plus interessants qui
soient offerts aux membres du G Mar.

Qu'est-ce qui le rend done si passionnant?
En ce qui a trait aux questions maritimes tou-
chant la Marine canadienne, la Section de
1'attache naval constitue 1'un de nos princi-
paux points de contact avec la U.S. Navy.
Au nom de notre marine, nous nous occu-
pons des "details techniques" relatifs aux
questions liees au genie et aux operations.
Lorsque les interets canadiens sont menaces,
nous traitons egalement d'importantes ques-
tions aux niveaux diplomatique et politique.
Par exemple, nous nous occupons presente-
ment des frontieres sur la delimitation
maritime.

A 1'echelle internationale, 1'activite la plus
importante du personnel de la Section de
1'ANFC consiste a etablir des relations bila-
terales et multilaterales avec la U.S. Navy.

Notre accreditation a Washington et le lieu
oil nous sommes situes dans la ville nous per-
mettent de savoir a qui nous adresser et, par
consequent, qui est le plus en mesure de nous
aider a resoudre les problemes touchant la
Marine canadienne et la U.S. Navy. Sur les
directives du COMAR ou du QGDN, nous
pouvons engager des pourparlers officiels
avec la U.S. Navy qui pourraient conduire
a la signature d'ententes bilaterales. Toute-
fois, ce qui est encore plus important, c'est
qu'il nous est possible de mener des discus-
sions non officielles pouvant nous permet-
tre de preparer le terrain dans le but de
conclure des ententes importantes en ce qui
a trait aux interets de la Marine canadienne.
Dans de tels cas, il est essentiel de regarder
son homologue droit dans les yeux afin de
juger s'il cache quelque chose, s'il tente de
tromper 1'autre partie ou s'il est sincere au

sujet d'un interet commun. Comme 1'occa-
sion d'effectuer cette verification se presente
souvent a brule-pourpoint, il faut savoir la
saisir et en tirer parti. C'est possible unique-
ment a partir de Washington.

II ne faudrait pas minimiser 1'importance
des relations etablies entre la Marine cana-
dienne et la U.S. Navy. Les Etats-Unis cons-
tituent notre allie le plus puissant et ils sont
capables d'aborder les problemes avec des
ressources beaucoup plus grandes que les
notres. II peut etre avantageux pour le
Canada de maintenir des liens etroits avec
les Etats-Unis a condition que les deux pays
aient un but ou un interet commun. De gran-
des possibilites de cooperation s'offrent a
nous, et des avantages encore plus grands,
si une telle collaboration s'avere fructueuse.
Neanmoins, la U.S. Navy est une grosse
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LES OBJECTIFS DE LA REVUE DU
GENIE MARITIME
• promouvoir le professionalisme chez les

ingenieurs et les techniciens du genie
maritime.

• offrir une tribune ou Ton peut trailer de
questions d'interet pour la collectivite du
genie maritime, meme si elles sent con-
troversies.

• presenter des articles d'ordre pratique sur
des questions de genie maritime.

• presenter des articles retracant 1'histo-
rique des programmes actuels et des situa-
tions et £v£nements d'actualite.

• annoncer les programmes touchant le
personnel du g£nie maritime.

• publier des nouvelles sur le personnel qui
n'ont pas paru dans les publications offi-
cielles.

GUIDE DE REDACTION
Nous desirons recevoir des textes non

classifies, en anglais ou en francais, qui
repondent a 1'un des objectifs de la Revue.
Le Comite de redaction de la Revue voit
a la selection des articles qui sont publics
dans la Revue.

Les articles doivent etre dactylographies
a double interligne sur feuilles de papier a
lettre de 8 1/2 sur 11 et, en regie generate,
ils ne doivent pas depasser 4 000 mots (envi-
ron 17 pages). La premiere page de tout
texte doit indiquer le nom, 1'adresse et le
numero de telephone de Pauteur. Les illus-
trations et les photographies doivent etre
accompagnees d'une legende complete, et
le manuscrit doit comprendre une breve
note biographique sur 1'auteur. Une photo
de 1'auteur serait appreciee, mais n'est pas
absolument necessaire.

Les lettres de toutes longueurs sont les
bienvenues. Cependant, seules les lettres
signers pourront etre publiSes.

organisation bureaucratique qui cherche son
avantage personnel et ou "la main gauche
ignore souvent ce qui fait la main droite".
Comme elle entretient des relations avec de
nombreuses autres marines, 1'attention
qu'elle accorde a une petite armee de mer est
restreinte. La tache de 1'ANFC est de faire
pression sur la U.S. Navy et, au besoin, sur
le Congres en faisant valoir les interets de la
Marine canadienne afin que les questions
importantes pour le Canada demeurent au
centre de leurs preoccupations.

Le personnel de la Section de 1'attache
naval peut repondre rapidement aux besoins
de la Marine canadienne. Nous traitons par
telephone une grande quantite de demandes
techniques et nous donnons de nombreux
renseignements sur divers sujets, allant des
fauteuils de coiffeur aux combinaisons etan-
ches pour les sous-mariniers. Nous sommes
les "gardiens" de beaucoup de programmes
d'echange de renseignements et de protoco-
les d'entente. Nous appuyons de grands pro-
jets de 1'Etat tels que la FCP et le TRUMP
en surveillant des projets de vente de mate-
riel militaire a 1'etranger qui ont trait a des
systemes d'armes et de detection. Par 1'inter-
mediaire de la Section commerciale de
I'ambassade, nous soutenons egalement les
nombreuses industries canadiennes qui con-
cluent des affaires avec la U.S. Navy.

Le personnel de la Section de 1'attache
naval protege les interets de 84 officiers de

marine, militaires du rang et employes civils
qui travaillent aux Elals-Unis aupres de la
U.S. Navy. La tache la plus importante con-
siste a examiner les RAP et les RAR. Une
autre de nos fonctions principales est d'auto-
riser et de coordonner des visiles d'etablis-
sements de la U.S. Navy ainsi que
d'organiser des entretiens non officiels entre
les marines canadienne et americaine.

Bref, il existe un nombre considerable de
questions touchant le genie, les operations,
la diplomatic et 1'administration qui revetent
de 1'importance pour la Marine canadienne
et qui sont liees a nos relations avec les Etats-
Unis et la U.S. Navy. Le bureau de 1'ANFC
doit faire preuve d'initiative en ce qui con-
cerne ces questions afin de representer les
interets du Canada et de la Marine cana-
dienne. Cette tache se revele interessante et
parfois enorme. Faire partie de Pequipe de
1'ANFC exige que 1'on s'occupe d'une vaste
gamme d'acliviles et constitue un travail rem-
pli de defis. Notre voisin du sud est un bon
geant qui oublie quelquefois notre existence.
A la section de 1'attache naval, notre tache
consiste a nous assurer que nous frappons
aux bonnes portes au sein de la U.S. Navy
pour faire connaitre les interets du Canada
et de la Marine canadienne. En fin de
compte, nos efforts ont pour but d'appor-
ter un soutien aux membres de la Marine qui
travaillent au QGDN et au Commandement
maritime.

Message d'adieu
du Commodore
W.J. Broughton,
DGGMM
A peu pres juste au moment ou le present
numero sera diffuse, j'entreprendrai un con-
ge de retraite apres une carriere de 37 annees
dans la Marine. Entre au College militaire
Royal Roads en septembre 1953, j'ai par la
suite connu de nombreux evenements
heureux, rencontre d'innombrables officiers
et marins de premier ordre et profile de nom-
breuses affectalions exigeanles el inleres-
santes.

II ne fait aucun doute que ma derniere af-
feclalion — en qualile de DGGMM el de co-
conseiller de la branche des GPM des services
lechniques de la Marine — fut la plus en-
richissante et gratifianle de toutes. J'ai
beneficie d'un soutien exlraordinaire, el c'esl
anime d'une profonde gratitude que je vous
dis adieu.

Le Genie maritime relevera bientot du tres
competent Commodore Mike Saker, et je
vous exhorle a lui accorder un appui de la
meme qualile que celui donl j'ai beneficie.

Merci el que Dieu vous protege.

A votre service pour toujours.

W.J. Broughton
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MDE SGMEN
Gestion automatisee de la maintenance de la flotte

Par Lcdr R.H. Bayne, Lcdr W. Dziadyk et Lt (M) J. Roop
Photos par Cpl Richard Sirois, service photographique de la BFC Esquimau

Introduction

Le module de developpement exploratoire
du systeme de gestion de la maintenance de
I'equipement naval (MDE SGMEN) repre-
sente 1'un des plus importants projets de ges-
tion de la maintenance de la marine
canadienne. II a d'enormes implications sur
la maintenance et la preparation des futurs
navire de guerre, y compris TRUMP et FCP.
Avec 1'addition de ces nouveaux navires de
guerre, ainsi que la modernisation des syste-
mes maritimes et de combat, les anntes 1990
donneront lieu a d'importants progres et
meme a des defls plus grands dans le
domaine du traitement automatise des don-
nees (ADP) au sein de la marine canadienne.
L'etablissement et 1'implantation du modele
de developpement exploratoire du NCSM
Huron constituent la premiere tentative coor-
donnee d'etude des applications du traite-
ment automatise des donnees dans le systeme
de gestion de la maintenance de 1'equipement
naval.

Donnees fondamentales

Le systeme de gestion de la maintenance
de 1'equipement naval correspond au docu-
ment de politique qui, depuis plus d'une
decennie, regit 1'administration de la main-
tenance au sein de la marine canadienne. Le
SGMfiN fait appel au systeme d'information
de gestion - Maintenance des navires
(SMMIS) pour assurer des services informa-
tises dans 1'ensemble de la marine. Bien que
le SMMIS soit dote d'une vaste base de don-
nees, ses mecanismes d'entree/sortie sont
desuets et ne repondent pas aux besoins des
utilisateurs a chaque niveau de soutien.

Afin de tirer profit de la nouvelle tech-
nologic, un systeme d'information de rem-
placement, le systeme d'information de
gestion - Maintenance de 1'equipement naval
(NAMMIS), est en cours de developpement
et devrait permettre d'ameiiorer non seule-
ment le systeme d'information de mainte-
nance exist ant a bord des navires, mais aussi
les systemes des commandements et du
QGDN. Des fonctions d'entrde/sortie per-
fectionnees, du materiel et du logiciel a la
pointe du progres ainsi que des principes de
fonctionnement tenant compte avant tout de
1'utilisateur se combinent pour eliminer les
lacunes que presentaient les systemes d'infor-

Le M1 Jim Christie, gestionnaire du systeme, effectue les verifications du reseau local
MDE du Huron. Les succes obtenus jusqu'd maintenant avec le MDE constituent un
Important pas vers I'avant dans le processus d'admlnistratlon de la maintenance de
I'equipement naval.

mation de la premiere generation, particu-
lierement le SMMIS.

Issu du projet de developpement NAM-
MIS, le MDE SGMfiN a tout d'abord pris
la forme d'un projet de demonstration visant
a determiner la faisabilite de I'equipement
ADP a bord des navires et a prdvoir 1'avenir.

Description du systeme et objet du modele
de d^veloppement exploratoire

Le MDE SGMfiN a pour objet d'evaluer
la faisabilite d'un systeme informatise
d'administration de la maintenance a bord
des navires, sur une periode de deux ans. Les
six premiers mois de cette evaluation ont ete
critiques, car les opinions et methodes de tra-
vail sont etablies au cours de cette etape
initiate.

En octobre 1988, la DSGM 6 a instalie dix
postes de travail couleurs PC-AT Z286 dans
les ateliers et bureaux du NCSM Huron, cha-
cun avec sa propre imprimante a matrice de
points, comme le montre la figure 1. (Le
Huron a ete choisi pour cet essai, car il sera
le dernier de la classe Tribal a subir la remise
en etat TRUMP.)

A 1'aide d'un reseau local Ethernet, les
postes de travail ont ete relies a une base de
donnees sur disque rigide, montee sur baie,
stockant toutes les donn6es du navire et
offrant une robustesse accrue. La plate-
forme materielle et logicielle VAX de Digi-
tal Equipment of Canada Ltd. (DEC) est
geree par deux maitres de premiere classe.
Us ont pour fonctions de s'assurer que le
materiel defectueux est expedie a 1'entrepre-
neur (qui a des bureaux dans le monde entier)
et que le logiciel du systeme fonctionne cor-
rectement.

Le principal logiciel etudie est le systeme
de gestion d'equipement (EMS), programme
developpe par 1'entrepreneur en vue de
Pautomatisation et de 1'amelioration de la
gestion de la maintenance a bord des navi-
res. Concu tout spetialement pour les meca-
niciens et techniciens de bord, EMS permet :

* de seiectionner une fiche d'entretien
pour fins d'endossement;

* d'imprimer la fiche d'entretien pour
fins de reparation des installations a
terre;
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Fig. 1 Roseau local MDE SGM&N ft bord du NCSM Huron.

* d'etablir et d'imprimer des program-
mes de maintenance planifiee;

* de transferor la fiche d'entretien sur dis-
quette pour fins de telechargement dans
la base donnees SMMIS;

* d'enregistrer automatiquement le
traitement des fiches d'entretien dans
le registre d'equipement du "Kalama-
zoo electronique" d'EMS;

* de selectionner et d'imprimer les UCR
et de fournir les documents pertinents;
et

* de fournir le logiciel de representation
graphique, de stockage et de rapport
relativement aux travaux de surveil-
lance d'etat de 1'equipement (EHM) a
Pinteiieur du navire.

La figure 2 donne le schema fonctionnel
du programme d'application EMS.

L'utilisation des techniques de surveil-
lance de I'etat de Pequipement constitue un
prealable a I'implantation de politiques de
maintenance axees sur la fiabilite (RCM).

Ces politiques peuvent 61iminer les program-
mes inutiles de maintenance courante et pro-
longer la durde de vie de Pequipement. Elles
signifient des economies considerables, tant
du point de vue de la main-d'ceuvre que des
pieces de rechange. Le MDE SGMfiN inclut
un module EHM experimental, qui comporte
les utilitaires SOAP (Spectrometric Oil
Analysis Program), d'etat de I'huile de lubri-
fication pour Diesel, d'etat de 1'eau de refroi-
dissement pour Diesel et de test de correction
Millipore.
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ne du systeme de gestion d'equipement.

Le MDE du Huron permet aussi de veii-
fier le temporisateur des systemes informa-
tises, appareil qui enregis t re auto-
matiquement le temps de fonctionnement de
1'dquipement pour ce qui est des flches
d'entretien et des UCR. Cette invention
canadienne utilise les fluctuations du courant
principal d'alimentation pour indiquer si le
materiel est mis sous tension et hors tension.
On peut ainsi obtenir automatiquement une
moyenne des temps de fonctionnement de
grande precision.

Le MDE SGMfiN vise aussi la version
maritime de BLIPSS-M, partie visant 1'admi-
nistration du personnel militaire du pro-
gramme ADP, qui doit bientSt 6tre installee
a toutes les bases des Forces canadiennes.

L'un des objectifies du MDE SGMEN
consistait a mesurer 1'utilite du logiciel de

micro-ordinateur commercial a bord des
navires. Pour cette Evaluation, un ensemble
de progiciels ont etc installed sur le reseau
d'ordinateur, avec un programme de menu
qui contrdle et enregistre les niveaux d'utili-
sation. Le rdseau se caracte>ise notamment
par :

* un programme de traitement de
texte avec thesaurus et veiificateur
orthographique;

* un systeme de gestion de base de
donn£es;

* un tableur;

* deux langages de progranimation;

* un programmateur;

* un progiciel de communication;

* un systeme a fen8tres offrant un calen-
drier des rendez-vous, une horloge affi-
chable sur ecran, des fiches, des listes
de numeros de telephone, un 6diteur,
un programme graphique et bon nom-
bre d'autres programmes commodes; et

* plusieurs autres programmes utilitaires.

Le projet MDE SGMEN evalue aussi
I'adaptabilite du materiel informatique com-
mercial ou a robustesse accrue a bord des
navires. (Le Centre d'essais techniques (Mer)
— CETM — situe a LaSalle Quebec, a deVe-
loppe des dispositifs de montage appropries
destines aux postes de travail qui seront veri-
fied a bord d'un destroyer operationnel.)

Developpement et preparation du MDE

Le developpement d'un MDE aussi ambi-
tieux a necessite 1'invitation de specialistes
en genie informatique, dans les disciplines du
genie naval touchant les systemes de combat
et de marine ainsi que dans la conception de
logiciel. Les services d'experts-conseils neces-
saires sont respectivement assures par le
CETM, le DGGMM et Fleetway Consulting
Services Inc. d'Ottawa.

En Janvier 1987, le DSGM 6 et le CETM
ont mene a 1'echelle de la flotte une enquete
aupres des personnes chargees de la mainte-
nance des navires dans le but d'evaluer les
besoins relatifs a un systeme informatise de
gestion de la maintenance. Cette etude a per-
mis de recueillir les donnees sur lesquelles
s'est fondee la selection des systemes matd-
riels et logiciels de base qui ont etc utilises
a bord du Huron.

L'6tape suivante consistait a obtenir du
Conseil de revision des modifications au
materiel naval la permission d'effectuer les
essais de 1'equipement. On lui a indique que,
d'apres 1'experience et 1'information tirees de
tels essais a bord de navires, la marine pour-
rait d6velopper un systeme de gestion de
maintenance complet pour 1'ensemble de la
flotte. L'autorisation a ete accordee a
1'automne 1987.

Tout le systeme MDE, y compris le logi-
ciel, a d'abord etd installe au CETM. Durant
quatre mois, le materiel et le logiciel ont 6te
soumis a des essais pousses et a une evalua-
tion. Ces essais et cette evaluation du
systeme, effectues a terre, se sont rev616s
extrement precieux. On a d6tect6 plusieurs
defauts de materiel et de logiciel qui auraient
pu fausser revaluation s'ils s'etaient produits
au cours d'essais en mer. L'expeiience a dt6
semblable dans le cas du logiciel BLIPSS-M.

Apres avoir traverse avec succes cette
p^riode d'essais rigoureux, le systeme a 6t6
deplace a 1'Ecole de la flotte des Forces cana-
diennes situee a la BFC Esquimau. Durant
les mois d'ete, de la formation a ete donnee
sur divers progiciels disponibles, comme le
programme de gestion de systeme, le pro-
gramme de traitement de texte, les tableurs,
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des applications MS-DOS et le systeme de
gestion d'equipement.

Role du CETM

Le Centre d'essais techniques (Mer) a eta-
bli une section de specialistes en informati-
que, qui a notamment pour role d'evaluer
le materiel ADP commercial destine aux
navires canadiens. Le CETM a pla-
nifie et supervise 1'installation du Huron, et
il a pris part & la formation de 1'equipage sur
la MDE. II a aussi assure le soutien courant
de la maintenance du materiel et du logiciel
du Huron. Le CETM a etabli le plan d'eva-
luation ci-dessous.

* Executer une enquete preinstallation en
vue d'etablir les methodes de mainte-
nance de base et les attitudes de 1'equi-
page du navire.

* Executer une enquete post-installation
de six mois reevaluant les methodes et
attitudes en matiere de maintenance.

* Enregistrer automatiquement Putilisa-
tion de 1'ordinateur, selon la classe
d'utilisateurs, le poste et le progiciel
employed

* Enregistrer toute 1'information perti-
nente, les interruptions, les pannes du
systeme, etc. sur les releves d'evd-
nements.

* Comparer les lectures de 1'enregistreur
automatique de temps avec les rdsultats
des releves manuels des horometres.

* ^valuer Pefficacite de la formation par
des entrevues et des enquetes.

* Comparer, lorsqu'il y a lieu, les r6sul-
tats de 1'enquete sur le MDE SGMEN
avec ceux de 1'enquete originate menee
& 1'echelle de la flotte en Janvier 1987.

* Effectuer des evaluations post-
installation periodiques.

Kesultats provisoires obtenus avec le MDE

En mars 1989, le DSGM 6 et le Centre
d'essais techniques (Mer) ont effectue £ bord
du Huron une evaluation post-installation de
six mois du MDE SGMEN. Outre le fait de
recueillir et d'analyser des donnees techni-
ques, on a interroge les officiers et le person-
nel d'entretien du navire afin de determiner
les methodes et attitudes cl adopter pour
('administration de la maintenance. Cette
information a et6 comparee aux donnees fon-
damentales pre-installation de juillet 1988 et,
dans la mesure du possible, aux resultats de
1'enquete menee en 1987 & 1'echelle de la
flotte.

L'equipe devaluation DSGM 6/CETM
en est unanimement arrivee a la conclusion
que les essais du MDE SGMEN etaient
jusqu'alors un succes. Par ailleurs, l'6qui-
page du navire a, de facon majoritaire, chau-
dement endosse le projet en adaptant ses
methodes de travail au systeme informatise
de gestion de la maintenance. Tout compte

(.'equipage du navire etait tres positif au sujet de la disponibilite des equipements
ordinateurs d bord du Huron. L'expertise informatique a augmente durant les premiers
six mois des essais MDE SGMEN, et I'effet des ordinateurs sur les travaux non-relies
* I'entretien a ate benefique.

fait, 1'equipage du Huron a juge que la nou-
velle facon de proceder etait plus efficiente
que la methode manuelle. Par exemple, alors
que la plupart des responsables de la main-
tenance ont volontiers admis que la version
sur papier du registre de l'6quipement ne
donne pas une indication appropriee de 1'etat
du materiel, les fonctions automatisees de
mise & jour de la base de donnees et de
recherche de fiche d'entretien du Kalamazoo
electronique du MDE SGMEN ont recu une
approbation non Equivoque.

Les plaintes formulees le plus souvent au
cours des entrevues etaient axees sur le long
temps de r£ponse du systeme et le manque
de postes de travail adequats. Un poste de
travail est particulierement n£cessaire dans
1'atelier d'avionique. Le probleme de reponse
du systeme sera regie par 1'installation de la
derniere version du logiciel DEC, et des
mesures ont dej£ ete prises afin de r6gler plu-
sieurs autres questions qui necessitent 1'ame-
lioration du systeme.

Les utilitaires EHM, notamment les pro-
grammes SOAP, d'etat de 1'eau de refroidis-
sement pour Diesel et de test de correction
Millipore, ont ete peu utilises au cours de
Pessai. Toutefois, les responsables de la
maintenance qui ont fait usage des applica-
tions ont trouve qu'elles etaient avanta-
geuses.

Les progiciels les plus populaires ont ete
le programme de traitement de texte et le
systeme de gestion de base de donnees.

D'autres logiciels n'etaient disponibles que
pour un seul utilisateur, ce qui explique pour-
quoi leur utilisation etait relativement faible.
De facon generate, 1'equipage du navire s'est
montre tres positif quant a la disponiblite du
materiel informatique & bord du NCSM
Huron. Selon 60 pourcent des personnes qui
ont r6pondu £ 1'enquete, les competences
informatiques se sont accrues au cours des
six premiers mois de Pessai et 1'ordinateur
a eu un effet benefique sur les travaux non
lies a la maintenance (comme les laches de
quart et de manoeuvre).

Les micro-ordinateurs commerciaux se
sont revei6s acceptables en milieu operation-
nel, a condition d'etre monies de facon &
pouvoir supporter les chocs et vibrations.
Malheureusement, le MicroVAX a robus-
tesse accrue a fait Pobjet de problemes de
conception et a ete remplace en mars 1990
par un processeur de qualite commerciale qui
devrait presenter une plus grande fiabilite.
Le logiciel du systeme de gestion d'equipe-
ment, utilise au cours de Pessai du MDE, a
sat is fait aux exigences etablies, et les progi-
ciels commerciaux peu couteux se sont reve-
16s adequats pour les autres travaux effectues
& bord des navires.

II ne fait aucun doute que Pefficacite de
la maintenance d'un navire depend dans une
large mesure de la tenue de registres precis.
D'apres Panalyse des donnees recueillies, des
decisions de maintenance & court terme sont
prises et des politiques a long terme sont eta-
blies. La methode actuelle d'enregistrement
des travaux de maintenance fait appel a un
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L'unite centrale de traitement du reseau MDE SGMEN avec, instalee au-dessus, la
station de travail du gestionnaire de systeme. Au-dessus de tout cet equlpement (ce
n'est pas montr6 Icl mals illustre en couverture) on trouve I'horloge du systeme Infor-
matlque.

systeme desuet, le SMMIS, qui ne re?oit pas
la con fiance de ses principaux utilisateurs,
les gestionnaires du cycle de vie du materiel
et le personnel charge de 1'entretien des navi-
res. Le projet MDE SGMEN demontre que
1'amdlioration de la tenue du registre de
maintenance commence au niveau de 1'entree
des donnees.

Outre la gestion de la maintenance de
1'equipement naval, plusieurs applications a
bord des navires pourraient tirer profit des
ordinateurs : gestion du personnel, services
financiers, controle des stocks, bureautique,
approvisionnements/fournitures, formation
et fonctionnement du centre medical. II
importe cependant de bien coordonner les
installations mateiielles et le deVeloppement
du systeme pour ces applications. L'addition

actuelle de 1'application BLIPSS-M au mate-
riel MDE SGMfiN constitue un bon exem-
ple d'une telle coordination et de Putilisation
efficiente des ressources mateiielles.

Le projet MDE SGMfiN fournit une pre-
cieuse experience de premiere main pour ce
qui est de Finstallation d'&juipement ADP
a bord des navires. Le succes que le MDE
a jusqu'£ maintenant permis d'obtenir mar-
que un important pas vers 1'avant en matiere
d'administration de la maintenance de 1'equi-
pement naval. La faisabilite d'un systeme
informatise de gestion de la maintenance a
bord des navires, &abli & 1'echelle de la flotte,
semble maintenant assuree, et ce n'est qu'une
question de temps avant que la marine puisse
beneficier de tous les avantages que peut
offrir un tel systeme.

Coup d'oeil vers 1'avenir

Les six premiers mois vis£s par la MDE
n'ont constitue que la premiere etape de Pfta-
blissement du traitement automatise des don-
nees non tactique a bord des navires de la
flotte. Le MDE SGMfiN continuera d'etre
utilise jusqu'£ ce que le NCSM Huron en
arrive i 1'etape de remise en etat TRUMP.
Les principales activit& liees au reste du pro-
jet MDE sont indiquees ci-dessous.

* Les suggestions de 1'equipage du navire
et de 1'dquipe devaluation doivent 6tre
etudiees en vue d'une application
immediate. (Cette &ape sera presque
terminee au moment de la parution de
I'article.)

* Les ameliorations planifiees du systeme
doivent etre effectu6es, par exemple le
transfer! des donnees des fiches
d'entretien au centre de collecte de don-
nees par I'interm6diaire de lignes de
transmission asynchrone. (Les am^lio-
rations considerees comme 6conomi-
quement rentables ont deja etc
apport^es ou sont en cours de deVelop-
pement technique.)

* Les besoins de dotation en personnel
de gestion du systeme doivent etre
determines. II apparatt un nouveau role
de "gestionnaire de systeme", qui
s'ecartera des roles classiques de coor-
donnateur de la maintenance du Minis-
ter e et de coordonnateur adjoint.

* On doit consideier 1'application des
principes du MDE SGMIiN aux nou-
veaux navires de la marine canadienne.

* Un rapport complet et de 1'information
doivent etre fournis & I'^quipage du
NCSM Huron.

* Une deuxieme evaluation provisoire
doit 6tre effectu^e un an et demi apres
la date d'installation.
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Le Lcdr R.H. Bayne est DSGM6, chefde la sous-
section chargee des systemes d 'information de
maintenance de I'equipement naval et directeur du
projet NAMMIS.

Une flche d'entretien est imprimee d I'alde de I'lmprlmante LA75 du bureau de main-
tenance planifiee du Huron. Le personnel charge de la maintenance du navire a blen
accuellll les caracterlstlques automatisees du loglclel du systeme de gestlon d'equl-
pement.

Au moment oil 1'article a etc redige, la
deuxieme evaluation provisoire etait en cours
a bord du Huron. Bien que 1'ensemble des
donnees n'ait pas encore etc evalue, des indi-
cations preliminaries semblent aller dans le
sens des resultats satisfaisants de 1'evaluation
de mars 1989. Une chose demeure claire,
cependant. Si la flotte veut capitaliser sur
cette experience initiale positive du modele
de developpement exploratoire du SGMfiN,
une methode et une organisation permettant
de supervisor la mise a jour du logiciel ADP
non tactique seront necessaires au sein de la
marine canadienne.
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Modelisation informatique de la
defense aerienne pour les programmes
FCP et TRUMP

Par Michel Beaulne et Greg Walker

Introduction

Avec la croissance continue du recours
aux ordinateurs, la simulation informatique
s'impose comme un outil de plus en plus
important et rentable pour la prise de deci-
sion et 1'analyse. Les modeles et simulations
informatiques servent a predire le fonction-
nement de systemes materiels. Ces modeles
sont definis par des relations mathematiques
ou logiques qui correspondent aux proces-
sus et evenements d'un systeme "du monde
reel". Comme 1'indique la Figure 1, il n'est
pas toujours possible de realiser des experien-
ces avec le systeme reel ou le modele mate-
riel et 1'utilisation d'un modele informatique
valide peut etre avantageuse. Les simulations
de systemes de combat naval comportent les
avantages suivants :

a. Gouts : — un modele informatique
reduit le nombre d'essais couteux en
mer, pour lesquels ont doit deployer
des cibles de test, des aeronefs, des
munitions, des navires et des equipa-
ges. (Note : certains essais en mer sont
necessaires pour la validation du
modele informatique.)

b. Repetabilite : — les scenarios d'eva-
luation de la performance peuvent etre
repetes aussi sou vent que necessaire,
les parametres du modele (cible,
environnement et conditions navire-
systeme) restant identiques.

c. Adaptabilite : — il est facile de modi-
fier les parametres representant
l'armement, les detecteurs et les mena-
ces afin d'evaluer les performances du
navire selon differents scenarios de
test.

II est important de noter que les travaux de
conception, de developpement et de valida-
tion d'une simulation informatique sont peu
couteux et peu laborieux. Toutefois, ces
couts peuvent etre reduits par le recours a un
modele valide existant dont les caracteristi-
ques de fidelite sont suffisantes pour les etu-
des a realiser. Si le modele d'un systeme de
combat compte une bonne documentation,
est modulaire et est ecrit en langage evolue,
les nouveaux utilisaieurs devraient avoir rela-
tivement peu de difficulte a se familiariser
avec ses limites et a 1'adapter aux parame-
tres de son propre systeme de combat. Si plu-

Ou est le simulateur?
Montrez-mol ce qu'il est
capable de faire.

sieurs utilisateurs disposent du meme modele
de systeme de combat naval, ils peuvent par-
tager certains developpements comme les
parametres d'un navire donne, les modules
decrivant une nouvelle arme ainsi que les
postprocesseurs qui servent d'outils d'ana-
lyse, ce qui permet tout naturellement
d'accroitre les communications et I'echange
de donnees, tout en reduisant la redondance
des travaux.

Apercu

En 1988, la Section des armes de surface
et anti-aeriennes de la DSCN s'est procure
un modele puissant et valide de simulation
des systemes de combat maritime (SCSS)
fourni par le U.S. Naval Surface Warfare
Center a Dahlgren, Virginia. Ce modele est
presentement en cours d'adaptation afin
qu'il puisse simuler les suites de defense anti-
aerienne (AAW) pour les programmes
TRUMP et FCP.

SCSS est un programme de simulation
ecrit en SIMSCRIPT II.5, un langage de
simulation d'usage general, conforme aux
principes du genie logiciel comme la pro-
grammation structured et la modularite.
SIMSCRIPT permet 1'utilisation d'elements
comme les processus, les ressources, les eve-
nements, les attributs, les entites et les jeux
con?us specialement pour faciliter la formu-

lation d'un modele de simulation. Puisque
SCSS est de conception modulaire, il est pos-
sible de le reconfigurer en diverses architec-
tures de systemes de combat.

A 1'heure actuelle, un groupe forme d'uti-
lisateurs du SCSS provenant de la DSCN,
du Centre de recherche pour la defense/

Valcartier et du Centre de recherche pour la
defense/Suffield, travaille a 1'etablissement
du simulateur comme outil commun. Des
mises a niveau liees a la guerre electronique,
aux profils de menaces et aux modules de
nouvelles armes sont echangees a 1'interieur
du groupe et avec le U.S. Naval Surface
Warfare Center.

Applications immediates

La souplesse de modelisation des syste-
mes de combat naval et des scenarios de
menace du SCSS a deja inspire quelques
applications.

Les entrepreneurs charges des projets
TRUMP et FCP ont propose des essais de
reception de systemes d'armements concus
pour ddmontrer les possibility de leurs syste-
mes grace a un jeu de scenarios de test. Pour
les raisons techniques, de securite et de couts,
il est impossible de tester les navires par rap-
port a toute la gamme des menaces; les entre-
preneurs ont done mis au point leurs propres
modeles informatiques pour d6montrer la
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conformity aux exigences du contrat. La
Couronne peut utiliser SCSS comme modele
de comparaison pour valider la performance
des navires predite par le modele de Fentre-
preneur en presence des menaces de ce type.

Le choix des missiles a lancement verti-
cal a installer dans les navires TRUMP peut
aussi 6tre verifie en modifiant le SCSS selon
des parametres definissant divers systemes.
Le modele peut ensuite Stre execute selon la
meme serie de scenarios pour chaque confi-
guration de missiles a fin de determiner s'il
existe des differences substantielles de sur-
vivabilite du navire.

Applications futures

Les experiences realisees avec le code
SCSS peuvent servir a developper des algo-
rithmes plus puissants et plus rapides d'eva-
luation de la menace et d'assignation des
armes (TEWA), de maniere a optimiser la
survivabilite du navire.

Les radars de poursuite et d'illumination
"eclairent" les menaces d'arrivee, de maniere
a guider les missiles semi-actifs. Le nombre
de missiles qu'on peut lancer et guider est
done limite par les caracteristiques des radars
illuminateurs (typiquement des radars de
commande du tir) et par la maniere dont ils
sont utilises. Un algorithme optimal de
sequencement TEWA peut commander le
lancement des missiles de maniere qu'un
radar illuminateur soit disponible pour eclai-
rer la cible lorsque le missile passe en mode
terminal. Chaque illuminateur peut done
commander simultanement plusieurs missi-
les dans 1'air si les missiles sont correctement
espaces. On etudiera les algorithmes de
sequencement TEWA au moyen de SCSS en
vue d'equiper les navires canadiens de cette
fonction.

II sera aussi necessaire d'ameliorer les
algorithmes TEWA qui calculent les tacti-
ques designation des arrnements a partir de
tous les systemes d'armements a bord du
navire. Le processeur TEWA ideal serait
capable de detecter la cible d'arrivee, d'exa-
miner tous les scenarios de defense possibles
et d'executer, en mode entierement automa-
tique, 1'action defensive qui optimise la sur-
vivabilite du navire ou de recommander, en
mode semi-automatique, cette action a
1'equipe de commandement. Les caracteris-
tiques TEWA de la force operationnelle
pourraient aussi faire 1'objet d'ameliorations
afin de coordonner rapidement tout 1'arme-
ment selon un plan de defense qui optimise
la survivabilit6 de la force.

Validation

Un plan de tests de validation est neces-
saire pour demontrer que la performance des
composantes d'un modele de simulation cor-
respond aux provisions. La Couronne et les
entrepreneurs des projets FCP et TRUMP
ont concu des tests pour la validation de cha-
cun des modeles.

Aeronef

/
COMMANDE DE SIMULATION

^

Fig. 2. Structure du modele SCSS

Le scenario de test retenu pour la suite
AAW TRUMP pour rait, par exemple, pren-
dre la forme d'une simulation de dix missi-
les a faible pique s'approchant du navire.
TEWA compilerait la liste de menaces a
mesure de leur detection et calculerait les pos-
sibilites d'engagement. Par la suite, les cibles
seraient attribues aux radars de surveillance
et de recherche d'objectif (STIR), aux mis-
siles, au canon de 76 mm et au systeme
d'armes de combat rapproche (CIWS). On
jeterait, alors, les "d£s" Monte Carlo et le
scenario se deroulerait.

Ce type de tests de validation est concu
en vue d'une validation incrementielle des
possibility d'un modele. Les composantes
validees dans le cadre de tests anterieurs peu-
vent done etre incorporees a des scenarios
subsequents plus complexes.

Chaque scenario decrit dans les plans a
ete analyse et on a predit les temps et dis-
tances auxquelles des evenements importants
se produiront. Apres un nombre statitique-
ment significatif d'executions d'un scenario
particulier, les resultats sont compares aux
valeurs predites et tout ecart important
donne lieu aux analyses et ameliorations
appropriees. L'examen des resultats obte-
nus a partir d'autres modeles, comme le
modele de simulation tactique de Thomson

(TACSIT), permet de determiner si les dif-
ferences sont dues a des erreurs dans les
valeurs prevues ou au modele lui-meme.

Structure du modele

La structure du modele SCSS peut gtre
divisees en trois composantes distinctes (voir
la Figure 2) :

* le modele de 1'environnement externe

* le modele de plate-forme, et

* les routines de gestion d'entree/sortie
des donnees et de commande et de la
simulation

Le modele de 1'environnement externe
cree les objets du scenario et assure leur sur-
vie. On compte parmi ces objets les navires,
aeronefs et missiles amis et ennemis.

Le modele de plate-forme decrit les syste-
mes de combat d'un navire. La Figure 3
montre les nceuds et liaisons du modele de
plate-forme de navire TRUMP definis par
le modele SCSS. Chaque noeud represente
une composante cle du systeme de combat
et les liaisons representent les lignes de com-
munications entre les noeuds. Par exemple,
Pordinateur de commande du tir (FC.COM)
et le lance-missiles a la verticale (VLSS) sont
representes et puisque chacun de ces noeuds
doit communiquer avec 1'autre, ils sont relies
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DETECTION
EQUIPMENT

OTO
MELARA

76mm GUN

TR. Module
FCSC. EC

SWC

VERTICAL
MISSILE
LAUNCHER

PHALANX
BLOCK 1

CIWS

LtMMDtt

DA 08 — Radar da racharcha moyanna portaa
AUTO.DT — DataeHon at pourauHa autonutlqua*
TRCKNG — PourauHa

TRKSUP — Suparvlaaur da pourauHa
LW 08 - Radar da racharcha longu. porta*

COC — PupHra da I'ottklar da commanda
QF.COM - Ordln.t.ur da tlr

QCC — PupHra da commanda du tlr
UROD — Dlractaur opto-atoetronlqua da radar Mgar
7«mm GUN — Canon

FC.COM — Ordlnataur da commanda du Mr
FC.OPS — Oparatlona da commanda du tlr
VLSS — Lanca-mlaalla mrtlcal Sparrow

RADAR — Radar da racharcha at da pourauHa
PH.COM — Ordlnataur Phalanx
PHALANX — Canon Phalanx

Fig. 3. Composantes de plate-forme de
navire TRUMP
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SCSS POLAR PLOT

DATE : I 5 - M A Y - 1 9 8 9 SHIP : HMCS-TRUMP
SPEED : 0.1 m/s HEADING : 180.0°

TITLE : E X A M P L E

INITIAL THREAT INFORMATION

TYPE : ASM RCS : 3.0 BEARING : 135°
HEADING : 315= ALT : 1000.0m SPEED : 354 m/s

TYPE : ASM RCS : 3.0 BEARING : 225°
HEADING : 45° ALT : 1000.0m SPEED : 354 m/s

TYPE : ASM RCS : 3.0 BEARING : 45°
HEADING : 225° ALT : 1000.0m SPEED : 354 m/s

TYPE : ASM RCS : 3.0 BEARING : 315°
HEADING : 135° ALT : 1000.0m SPEED : 354 m/s

TYPE : ASM RCS : 3.0 BEARING : 180°
HEADING : 0° ALT : 1000.0m SPEED : 350 m/s

TYPE : ASM RCS : 3.0 BEARING : 270°
HEADING : 90° ALT : 1000.0m SPEED : 350 m/s

ENGAGEMENT INFORMATION

SYM EVENT THRU MPN TIME RANGE BEAR

FIRM TRACK 12 16097 135°
NPN DESIG SAM 13 15385 135°
HPN DESIG GUN 13 15321 135°
MSL LAUNCH SAM 17 14187 135°
GUN FIRING SUN 19 13618 135°
GUN FIRING GUN 23 12320 135°
GUN FIRING 1 GUN 27 11075 135°
GUN FIRING 1 SUN 31 9814 135°
DESTROYED 1 GUN 34 8981 135°

FIRM TRACK 2 13 16753 225°
HPN OESIG 2 SAM 14 15703 225°
MSL LAUNCH 2 SAM 19 14087 225°
DESTROYED 2 SAM 45 6421 225°

FIRM TRACK 3 15 15771 45°
HPN DESIG 3 SAM 34 9735 45°
FIRM TRACK 3 47 6061 45°
CIWS FIRING 3 RFG 59 2477 45°
D E S T R O Y E D 3 RFG 59 2477 45°

i FIRM T R A C K 4 18 s 16422 m 315°
Fig. 4. Example de graphique polaire
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WEAPON FIRING

THREAT: Generic Example

TOTAL RUNS: 25
SHIP SURVIVABILITY: 92%

VLSS-P: 17.33%
VLSS-S: 17.33%

GUN: 58.67%
CIWS: 06.67%

WEAPON KILLS

WEAPON EFFECTIVENESS
(Weapon Kills / Weapon Firing) :

VLSS-P VLSS-S GUN CIWS
84.62% 61.54% 56.82% 80.00%

VLSS-P: 21.57%
VLSS-S: 15.69%

GUN: 49.02%
CIWS: 07.84%

NO KILLS: 05.88%

% THREATS KILLED VS RUN NUMBER

100 -|

90 -

> 80

70 -

60 -

50 -

40 -

30 -

20 -

10 -

0

sur la figure par une liaison de communi-
cations.

La composante de gestion d'entree/sortie
des donnees et de commande de simulation
du modele supervise les interactions entre
1'utilisateur et le programme. Ces inter-
actions sont surtout limitees aux fichiers
d'entree et de sortie. Le fichier d'entree per-
met a 1'utilisateur de commander les para-
metres definissant le navire modelise, la
nature des menaces, la structure du scena-
rio de simulation et le niveau de sortie des
fichiers de sortie. Les fichiers de sortie con-
tiennent tous les messages de bord entre les
systemes de combat pendant Fexecution d'un
scenario, ainsi que les donnees sur la pour-
suite et sur les objets individuels et les nom-
bres variables d'eVenements.

Adaptation du modele

Le modele SCSS peut etre modifie et ame-
liore de maniere a creer deux versions au
moyen des parametres de detecteur et
d'armes ainsi que les doctrines de combat
TRUMP et CFP. Un contrat attribue a per-
mis 1'installation du SCSS sur le Microvax
Tempest de la DSCN 2 et de creer un fichier
de donnees et une image de travail executa-
ble de la suite de combat AAW TRUMP. Ce
fichier de donnees represente le lance-missiles
a la verticale, le canon, le CIWS, le systeme
de commande et de controle, les radars asso-
cids et le TEWA. Le SCSS est en cours de
modification a 1'interne par DSCN 2, afin
d'y incorporer les principles caracteristiques
de la suite de combat AAW FCP.

AVERAGE = 77.2%
THREATS PER RUN : 10

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24 25

RUN NUMBER

Fig. 5. Examples de graphiques circulaires et d'histogramme.
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II est necessaire d'apporter aux modeles
des ameliorations plus particulieres pour
faciliter les scenarios de test dans le plan de
tests de validation. On compte parmi ces
ameliorations :

a. modification du modele de plate-
forme de maniere a inclure une fonc-
tion de mise hors de combat, c'est-a-
dire le deVeloppement de noeuds et de
liaisons pour simuler les systemes de
paillettes et de lance-fusees;

b. fonction IFF pour decider si une cible
est amie ou ennemie, avec le delai
approprie;

c. possibility d'insertion et d'utilisation
de zones sans tir; et

d. sortie plus detaillee des radars de
recherche longue portee LW08 et
moyenne ported DA08, c'est-a-dire
1'etat de chaque ecran radar, tir au but
ou non, creation de piste ou elimina-
tion de piste.

Postprocesseurs

L'information recueillie dans les fichiers
de sortie SCSS peut etre utilisee par les post-
processeurs pour une analyse detaillee de
chaque simulation SCSS. L'un de ces pro-
cesseurs, Polar Plot, utilise les positions des
objets simules dans un scenario de combat
naval pour projeter les traces de trajectoire
sur un graphique polaire. Les eV6nements
importants comme les pistes certaines, les
designations d'armes, les tirs d'armes et les
tirs au but sont represented sur le graphique
par des symboles distincts pour chaque type
d'evenement. Le navire se trouve au centre
du graphique (Figure 4) et les positions des
symboles indiquent ou I'eveiiement s'est pro-
duit par rapport a la position du navire a ce
moment. On trouve dans la zone de texte a
la droite du graphique les donnees sur le
navire, la menace initiate, 1'engagement et le
resume de 1'engagement.

On a aussi cree des postprocesseurs de
production de graphiques circulates et d'his-
togrammes pour prdsenter les informations
statistiques (voir la Figure 5). On ex6cutera
un certain nombre de fois un scenario parti-
culier. Chaque execution comportera le
meme type et le meme nombre de menaces,
mais le cap de ces menaces et leur resultat
probable diffeieront d'une execution a
1'autre. Les renseignements accumules par les
postprocesseurs, comme le pourcentage de
menaces d&ruites pour chaque execution et
le pourcentage d'armes utilisees et de destruc-
tion d'armes pour chaque scenario, aideront
a determiner I'efficacit6 des armes.

Conclusion

Un simulateur de combat naval est un
outil important de developpement et
d'analyse parce qu'il peut pr6dire la perfor-
mance d'une suite AAW rdelle. On a deja
suggere de nombreuses applications du logi-
ciel SCSS modifi6 pour les programmes de
la frigate canadienne de patrouille et de reVi-
sion et de modernisation de la classe Tribal,
de maniere a realiser I'efficacit6 maximale de
ces navires. II est essentiel d'utiliser de plus
en plus les simulations informatiques pour
evaluer les progres technologiques maritimes
et les modifications des procedures opera-
lionnelles necessaires a 1'optimisation de la
performance du navire en presence des mena-
ces pas sees et futures.

Greg Walker est I'ingenieur de projet de la
DSCN 2 pour les simulations informatiques de
guerre de surface et anti-aerienne au QGDN.

I. . I

Michel Beaulne, un stagiaire du programme coo-
peratif de I'Universiti de Waterloo, a travailli a
la DSCN2 pendant I'ete 1989. L 'automne dernier,
il a ete admis au programme de deuxieme cycle
en mathematiques appliquees et en informatique
a Waterloo.
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Essai de chocs contre un navire
de la U.S. Navy
Compte rendu d'un observateur

Par Ole Bezemer

Dans le cadre des programmes d'echange
de renseignements et de collaboration en
matiere de R et D avec la United States Navy
(USN), le Canada avait etc invitd a assister
a un essai de chocs sous-marins dont le USS
Kidd, un destroyer de la classe "Spruance
amelioree", devait faire 1'objet. A 1'origine,
le Kidd et trois navires de la meme serie
devaient etre livres au gouvernement de
1'Iran; cependant, par suite de la crise des
otages dans ce pays, c'est la USN qui en a
pris livraison en 1979. Ces navires etaient suf-
fisamment differents de ceux de la classe 963
pour justifier un essai de chocs distinct.
Comme ce dernier devait avoir lieu au large
de Key West (Floride), la visile s'annoncait
des plus interessantes a tous les points de vue.

Je me suis d'abord rendu par avion a Fort
Lauderdale* ou les £quipes d'essai americai-
nes s'etaient reunies pour la tenue de sean-
ces d'information et une inspection a bord
du Kidd. J'ai etc surpris par le nombre de
personnes participant a 1'essai : en plus de
1'equipage du navire, il devait bien y en avoir
au moins une centaine. J'ai rencontre deux
autres observateurs, 1'un venait de 1'Australie
et 1'autre du Royaume-Uni; ils etaient tous
deux fort sympathiques. (* La raison pour
laquelle il a fallu se rendre a Fort Lauder-
dale est que le dome sonar du Kidd entrait
trap profondement dans I'eau et ne luiper-
mettait pas depenetrer en toute securite dans
leport de Key West. Cela voulait dire qu 'une
fois arrive'es a Key West toutes les person-
nes participant a I'essai devraient etre trans-
port fes au navire en mer et en etre ramene'es
chaquejour, une experience qui s'annoncait
"excitante" vu que la mer itait tres houleuse
par suite d'une tempete s'etant abattue sur
la region quelques jours plus tot.)

Le lendemain de notre arrivee a Key
West, nous avons quitte le motel a cinq heu-
res du matin. II faisait encore nuit noire et
le thermometre oscillait deja aux alentours
de 27° C. Quelque 80 d'entre nous sommes
monies a bord d'une peniche de debarque-
menl ouverte, qui s'est mise en marche peni-
blemenl en direclion du Kidd. Une fois au
large, la situation s'est gatee. La mer etait
houleuse et, a intervalles reguliers, des vagues
se brisaient sur la proue carree de la peniche
et venaient s'abattre sur nous. Ai-je besoin

de preciser que nous etions tous trempes?
Heureusement, j'avais eu la bonne idee de
cacher ma serviette sous une bache imper-
mcable, ce qui lui a evite de subir le meme
sort que moi et, surtout, de souffrir des effets
corrosifs de I'eau de mer. Le lendemain, j'ai
en effet pu constater que bon nombre des ser-
viettes de mes collegues avait un autre
aspect : les ferrures de ces dernieres avaient
vire au rouille. Ou en etais-je? Ah oui! 1'aube
se levait et nous avons apercu la silhouette
menacante du USS Kidd, qui se dessinait sur
Phorizon gris.

Lorsque je suis embarque dans la peni-
che, j'avais remarque un machin articule res-
semblant a une echelle attache a 1'avant et
je m'etais demande a quoi il servait. J'ai vite
compris lorsque nous sommes arrives a
proximit6 de la poupe carree du Kidd. La
technique consistait a appuyer sur celle-ci les
butoirs de caoutchouc se trouvant de chaque
cote de 1'avant de la peniche, et a dresser le
machin-echelle afin de se hisser sur le pont

d'envol. Sur une mer d'huile, ce n'est pas une
mauvaise technique. Sur la mer houleuse sur
laquelle nous nous ba Ian dons, le result ai fut
tout autre : quand la peniche a heurte
1'arriere du Kidd, le caoutchouc a etc arra-
che des butoirs et la proue en metal de la
peiuche s'est mise a creuser un trou dans la
poupe du destroyer. (Mis a part le bruit hor-
rible, on etait litteialement en train de mar-
quer profonddment le pauvre navire!)
Pendant ce temps-la, le machin-6chelle se
balancait d'une facon alarmante, et seuls
trois braves et temeraires sont parvenus a
monter a bord du Kidd avant que le capi-
taine, qui etait en rogne, nous fasse signe de
nous eloigner. Je tiens a souligner que les
trois "alpinistes" semblaient tristes lorsqu'ils
nous ont vu mettre le cap vers la terre ferme
et la piscine ou des boissons rafraichissantes
n'attendaient que nous, alors qu'eux etaient
coinces a bord d'un navire "a sec" avec un
capitaine qui, chose etonnante, n'etait pas
particulierement heureux 41'idee de voir 100
civils irreVerencieux envahir son navire pen-
dant les quatre prochains jours.
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Une fois revenu a Key West, j'ai passe la
journee avec les deux autres observateurs i
discuter serieusement de 1'essai et a parler
d'autres activites anterieures du meme genre.
Le lendemain matin, nous nous sommes
consciencieusement remis au travail et avons
monte de nouveau & bord de la peniche.
Comme la mer etait encore houleuse, nous
avons tangue et roule en direction de 1'intre-
pide Kidd. Rendu au large, j'ai remarque
1'immense grue flottante utilisee pour mani-
puler les charges explosives necessaires a
1'essai. (La charge destinee a produire le choc
le plus violent pesait 20 tonnes!) Celui-ci ne
se deroulerait cependant pas aujourd'hui
encore. En effet, nous etions a mi-chemin
lorsque nous avons recu 1'ordre de retour-
ner au port : les cables de la grue s'etaient
emmeles alors qu'elle soulevait une des char-
ges dans la mer houleuse.

Le troisieme jour, le temps s'etait am6-
liore. Nous avons encore une fois em barque
sur notre peniche (elle nous etait maintenant
devenue familiere), puis avons vogue en
direction du Kidd agrippes a nos serviettes
corrodees irreversiblement. On avail modi-
fie quelque peu la procedure d'embarque-
ment : il nous fallait maintenant grimper a
une echelle Jacobs qui pendait sur le cote du
destroyer. La technique consist ait "simple-
ment" a agripper 1'echelle lorsque la peni-
che se trouvait sur la crete d'une vague et a
nous hisser a bord! Une fois sur le Kidd,
nous nous sommes reunis dans le hangar
immense ou on avail monte des tables pour
les membres des equipes d'essai.

Vers la fin de la matinee, le navire etait
pret pour le premier choc. Nous nous som-
mes done rendus aux endroits qui nous
avaient etc assignes et avons attendu le
compte a rebours. L'explosion s'est produite
a 1'heure exacte et a secoui le navire comme
s'il avait etc frappe par un lourd marteau.
Ce choc relativement leger n'a toutefois
cause que des dommages tres mineurs. A la
fin de 1'apres-midi, nous sommes retournes
a Key West a bord de la peniche.

Le lendemain, afin de rattraper le temps
perdu lors des deux premiers jours, les res-
ponsables ont decide de modifier le pro-
gramme d'essai et de proceder im media te-
ment a la "troisieme" explosion. Pour celle-

ci, je me trouvais sur le pont. J'ai pu y cons-
tater des repercussions bizarres : Punite radar
se trouvant le plus pres de 1'endroit ou la
charge avait explose n'a pas etc endomma-
gee par le choc, tandis que celle etant la plus
eloignee est tombee en bas de son support
et a subi des dommages import ants. La
reponse en basse frequence de la super-
structure par suite de 1'energie degagee par
le choc a du etre considerable et complexe.
J'apprehendais maintenant ce qui nous
attendait le lendemain.

Cinquieme journee : pour le choc final et
le plus violent, je me trouvais dans la prin-
cipale salle de controle des machines. Pen-
dant le compte a rebours, j'ai souffert le
martyre, Lorsque 1'explosion s'est produite,
j'ai d'abord cru que la coque du navire allait
se rompre et que nous allions nous retrou-
ver au fond de 1'eau et constituer le repas des
requins. Une fois le choc passe, j'ai constate
que les machines avaient instantannement
cesse de fonctionner et que nous baignions
dans la lumiere mysterieuse de 1'eclairage
d'urgence. Dans le tohu bohu des sirenes
d'alarme de console, des avertisseurs sono-
res et du clignotement des lumieres rouges,
j'ai egalement apercu 1'officier responsable,
completement desempare sur le coup. Je le
plaignais : "Que faut-il que tu fasses en pre-
mier dans une telle situation?"

II n'a mis que quelques secondes a reagir :
il a d'abord fait dernarrer un des trois gene-
rateurs diesels, ce qui a mon avis etait la
bonne decision. Peu apres, quand tout lui a
semble en ordre, il a fait de meme avec le
second generateur, puis il a mis en marche
les moteurs 1'un apres 1'autre. Pendant les
evaluations des dommages qui ont eu lieu un
peu plus tard dans la journee, j'ai appris que
toutes les machines avaient cesse de fonction-
ner en raison de faux signaux tels que 1'exces
de vibrations, la baisse de pression du car-
burant, etc., a 1'exception du troisieme gene-
rateur. Celui-ci s'est arrSte par suite d'une
surcharge parce qu'il n'est pas parvenu & se
decharger assez rapidement lorsque les deux
autres generateurs sont tombes en panne.

II etait encourageant de voir le peu de
dommages subis par le navire : quelques cloi-
sons avaient un peu gauchi aux points de ren-
contre des ponts et certaines pieces d'equipe-

ment avaient etc endommagees. Somme
toute, rien qui n'aurait pu empecher le navire
de bouger et de manoeuvres D'autre part,
il etait interessant d'observer les membres de
1'equipage. Us etaient evidemment soulages
que 1'essai soit termine, et, comme j'ai pu
le constater lors d'autres activites de ce genre,
Us etaient maintenant fermement convaincus
que leur navire pouvait survivre aux condi-
tions de combat.

Meme si un bon nombre des membres des
equipes d'essai sont demeures a bord pour
rediger leurs rapports respectifs, je suis
retournd a Key West en compagnie de mes
deux amis observateurs. Nous nous sommes
alors rendus au fameux bar Sloppy Joe (qui
doit sa renommee a Hemingway) pour cele-
brer la fin d'une semaine mouvementee. Plus
tard, lorsque nous retournions a pied au
motel, une automobile qui passait a eu un
rate d'allumage fort bruyant, ce qui nous a
fait sursauter tous les trois. Nous etions
manifestement devenus sensibles aux sons
explosifs! Nous en avons ri nerveusement,
puis nous avons poursuivi notre marche,
quelque peu calmes par 1'experience.

Ole Bezemer (DSGM 3) est le chef de la section
chargie des systemes de protection passive.
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Proposition des auteurs
Plan de formation en genie a 1'intention
des MR de la Reserve navale
Lt(M) Dave Marecek et Ml Ken Quick,
CD

Introduction

De tout temps, les MR de la Reserve
navale affectes h des fonctions de genie ont
occupe le poste d'operateur et de responsa-
ble de Pentretien charge du bon ordre des
machines, de la coque et des circuits electri-
ques ainsi que de la lutte centre 1'incendie
et du controle des avaries. Actuellement, ce
groupe professionnel est identifie sous le litre
de mecanicien diesel, numero R315. La plus
grande partie de la formation porte sur la
th6orie relative aux systemes diesels et sur
1'utilisation de ces systemes. Au cours des dix
dernieres annees, la formation de mecani-
ciens diesels a perdu de 1'importance, au
point que la Reserve navale a maintenant a
sa disposition des chefs de quart diesel, mais
peu de personnel superieur detenant un cer-
tificat de qualification de niveau C et un
nombre restreint de responsables de I'entre-
tien qualifies, capables d'assurer 1'entretien
premier degre.

Nouveau role

Aujourd'hui, la Reserve navale assume
deux responsabilites sur le plan maritime,
soit le controle de la navigation et la defense
cotiere, y compris les operations de demi-
nage. Le nouveau role de la Reserve a pour
effet que le perfectionnement en genie des
MR de la Reserve prendra une grande impor-
tance, en raison du passage radical des tech-
niques des annees 1940 aux systemes integres
modernes. La livraison de navires de lutte
centre les mines entierement dotes de syste-
mes integres de commande des machines a
pour consequence d'obliger les techniciens en
genie de la Reserve a approfondir leur for-
mation operationnelle. Plus important
encore, le technicien en genie de la Reserve
doit devenir un responsable de 1'entretien
premier degre competent, dont les connais-
sances sont adaptees a 1'utilisation du mate-
riel moderne, qu'il s'agisse du systeme
integre de commande des machines, du
systeme electrique, du systeme de propulsion,
du systeme de commande ou des systemes
auxiliaires.

Objet

Le present article vise a proposer un plan
de formation en genie a 1'intention des MR
de la Reserve navale, qui permettrait a celle-
ci de respecter ses engagements relativement

:,
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aux fonctions de genie liees a la defense mari-
time des cotes. La discussion est axee sur la
formation des MR en genie, a partir du
niveau de recrutement jusqu'au niveau de
maitre mecanicien qualit'ie, au sein meme du
systeme de formation de la Reserve navale.
Ainsi, un plan de formation est propose, qui
traite de 1'instruction offerte par 1'unite (de
septembre a mai) et de Pentramement esti-
va! hors de 1'unite, tant pour 1'utilisation que
pour 1'entretien des systemes d'ing^nierie des
navires de la Reserve navale.

Contexte

Le groupe professionnel R315 de la
Reserve navale, mecanicien diesel (Mec D),
se compose de trois niveaux de metier (fig.
1). Dans le cas de la mise a flot d'un petit
navire de guerre, 1'effectif minimal doit
compter un MR deienant un certificat de
qualification de niveau C, deux detenant le
niveau B et deux detenant le niveau A, pour
la navigation de jour. Un MR de niveau A
et un de niveau B doivent s'ajouter aux effec-
tifs pour la navigation nocturne.

Problemes courants relativement a la forma-
tion des Mec D

Le systeme de formation des Mec D de
la Reserve navale ne repond pas actuellement
a 1'objectif de former des operateurs et des
responsables de 1'entretien en mecanique die-
sel. La ligne de conduite et les normes en
vigueur relativement a la formation des Mec
D suscitent les preoccupations suivantes :

a. II est impossible de definir precisement
les normes de la flotte, en ce qui a trait
aux niveaux de qualification A, B ou
C, puisqu'aucun cours de niveau de
qualification (NQ) 4 ou 6 n'est offert.
Le contenu et la duree du cours
effectivement offert ne suivent pas la
progression etablie pour le metier de
Mec D.

b. La formation n'est pas constante pour
ce qui est des NQ 4 et 5, puisqu'aucun
objectif n'est etabli et que ce n'est
qu'au niveau 5 qu'un rapport sur le
rendement en cours d'emploi est pre-
sente. La plus grande partie des con-
naissances pertinentes est transmise
aux debutants par le personnel supe-
rieur. Par consequent, les procedures
varient grandement au sein de la
flotte.

c. La formation est fondee sur 1'hypo-
these de base que la recrue a de 1'expe-
rience en mecanique automobile et
qu'elle connait 1'utilisation des outils
manuels, ce qui n'est pas le cas lors-
que le recrutement est fait parmi les
etudiants.

d. On presse les membres du personnel
d'obtenir leur certificat meme s'ils ont
accumule tres peu d'heures de naviga-
tion et seulement une experience mini-
male. C'est pourquoi les effectifs
comptent dans leurs rangs des opera-

Instruction militaire generate 1,11,111
Mat 2

1
B NQ3A Cours de 4 semaines

Theorie diesel de base
Admissibilite au grade de

Mat 1 apres 2 ans

i
NQ4 Rapport sur le rendement en cours

d'emploi & cours de chef subalteme
& 40 H de navigation. Admissibilite

au grade de Mat C apres 2 ans

Certificat de
qualification
de niveau "A"

\
NQ5A Cours de 6 semaines -
Propulsion, equip, aux., IMQ

T
E NQ5B Rapport sur le rendement

en cours d'emploi
& 120 H de navigation

Admissibilite au grade de M2 apres 2 ans

F NQ6 Rapport sur le rendement
en cours d'emploi et cours de chef

senior & 150 H de navigation
admissibilite au grade de M1 apres 2 ans

Certificat de
qualification
de niveau "B"

Certificat de
qualification
de niveau "C"

Admissibilite au grade de PM2
apres 2 ans

Fig. 1. Avancement professionnel en vigueur pour le poste de mecanicien
diesel de la Reserve navale

teurs d'une competence limitee et
aucun responsable de 1'entretien. On
peut attribuer cette faiblesse du
systeme au nombre reduit de navires
d'entrainement, a 1'utilisation ineffi-
cace des installations de 1'ficole de la
Flotte, a 1'insuffisance des instructeurs
qualifies et a 1'insuffisance des deten-
teurs de certificat en raison du taux de
roulement 61ev6 du personnel (au sein
duquel la duree moyenne de service est
de 2 a 5 ans).

e. Les questions d'entretien, tant a des
fins de prevention que de reparation,
ne sont traitees ni dans les cours ni

dans les demonstrations pratiques a
bord des navires, en raison du nom-
bre limit e de ces derniers. Les Mec D
ne sont generalement pas disponibles
lorsque les travaux d'entretien sont
realises par 1'Unite d'entrainement de
la Reserve (UER).

f. Le personnel travaillant pour des
employeurs civils ne jouit que de deux
semaines par annee (en moyenne) pour
aquerir I'entralnement et etudier ['uti-
lisation des systemes.

g. Le niveau de qualification est lie au
grade et aux promotions. Le manque
de temps d'entrainement et 1'incapa-
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cite d'obtenir un niveau de qualifica-
tion superieur entrave le systeme de
promotion, ce qui mine le moral au
sein des unites et fait augmenter les
pertes de personnel qualified

Discussion

Fonctions de ginie du MR de la Reserve
navale

Pour permettre a la Reserve navale de
remplir les fonctions qu'on lui confie, il faut
d'abord se demander : "Quelles sont les
fonctions de genie du MR de la Reserve
navale au regard du role de la Reserve
navale?"

Au sein de la Reserve navale, un techni-
cien en genie doit pouvoir mener un navire
en mer et en soutenir le systeme d'ing^nie-
rie, en ce qui a trait tant a son fonctionne-
ment qu'a son entretien. La competence du
technicien en genie ne doit pas se limiter au
domaine du diesel, puisque les petits navi-
res de guerre component des syslemes elec-
triques, des systemes de commande, des
systemes auxiliaires, des systemes hydrauli-
ques et des systemes de coque. Compte tenu
de la presence de tous ces systemes diffeients,
il est propose que la formation en genie
offerte au MR de la Reserve navale traite de
toutes les facettes des systemes d'ingeiiierie
reunis sur un petit navire de guerre afin que
le technicien en genie soil en mesure d'en
assurer le fonctionnement d'une facon com-
p6tente et d'effectuer 1'entretien premier
degre a des fins de reparation. C'est pour
cette raison qu'on a choisi d'utiliser le litre
de technicien en genie dans la presenle au lieu
du litre habituel de Mec D.

Le GPM de Mec D ou de lechnicien en
genie conslilue un enjeu imporlanl dans le
principe de la "force lolale", parce que
1'applicalion de celui-ci entrainerait la crea-
lion d'un groupe professionnel qui n'exisle
pas au sein de la Force reguliere. Comme les
pelils navires de guerre utilises ne pourronl
probablemenl pas loger plus de 40 person-
nes el que 7 places devronl etre r6serv£es aux
lechniciens en genie (20 p. 100 de 1'equipage),
il sera impossible d'y loger du personnel exer-
?anl un meiier distinct dans le domaine du
genie, comme c'est le cas dans la Force
reguliere.

C'est pourquoi il faudrait que le groupe
des techniciens en genie de la Reserve cons-
titue un groupe professionnel propre a la
Reserve. La formalion relalive a ce groupe
reprendrait diverses tranches des cours de
genie offerts aux membres de la Force regu-
liere en ce qui a Irail aux systemes diesels,
aux systemes de coque, aux systemes auxi-
liaires, aux syslemes eieclriques et aux syste-
mes de commande. En reprenant une partie
de chaque cours, il serail possible de consli-
tuer un programme de formalion equivalent

II esl propose que le lechnicien en genie
de la Reserve conslilue 1'une des exceplions
dans la structure des groupes professionnels

applicable a la force tot ale. Admet tons done
aux fins de la discussion ulterieure que les
fonclions de genie du MR de la Reserve
navale constiluent un groupe professionnel
propre a la Reserve.

Concept de la formation

II serait preferable de respecler la slruc-
ture des groupes professionnels de la Marine,
selon laquelle les operaleurs el les responsa-
bles de I'enlrelien consliluenl des groupes
dislincts. Cependanl, comme il n'exisle
qu'un seul GPM du genie el que 1'espace sur
un pelil navire de guerre est limite, le con-
cepl d'operaleur el responsable de I'enlrelien
doit s'appliquer au GPM du genie. Le sys-
teme de formation propre a la Marine pour-
rait elre exploiie avec succes. Ainsi, les lech-
niciens en g6nie n'eiudieraienl que les fonc-
lions d'operaleur tanl qu'ils n'auraienl pas
alleinl le niveau de matelot de lre classe ou
la qualification de niveau A. La Reserve
navale pourrait des lors uliliser la formalion
qui esl offerle aux responsables de I'enlre-
lien en genie de la Force reguliere a 1'inlen-
lion des MR voulanl oblenir le niveau B, el
la formalion administrative a 1'intention de
ceux qui veulenl oblenir le niveau C.

Ce concepl permellrait a la Reserve
navale de se constituer un groupe d'opera-
leurs qualifies en faisanl porter la formalion
initiate uniquement sur ( 'ut i l isat ion. Cetle
formalion trailer ait de lous les syslemes,
mais ceux-ci seraient et udies du poinl de vue
de leur ut i l isat ion seulemenl. Une fois que
les membres du groupe auraienl acquis la
qualification d'operateur, ils pourraienl
enlreprendre leur formalion relalive a
I'enlrelien, afin d'oblenir la competence vou-
lue pour 1'oblenlion du certifical de niveau
B. L'eiape finale de leur formalion serail
1'oblenlion du certifical de niveau C, qui
comporte des fonctions administatives.

La formation devrait aussi elre modifiee
de lelle facon que les cours soienl repartis en
modules de deux semaines. Ainsi, un module
pourrail elre presenie au sein de 1'uniie pen-
danl le Irimestre ou dans une installation spe-
cialisee (ex. : a 1'ficole de la Flolte), en lanl
que cours inlensif. Les modules devraient
elre de deux semaines parce c'esl la le lemps
accorde en moyenne par les employeurs civils
aux reservisles. Advenant qu'un r6servisle se
voil accorder une periode plus longue, il
pourrail effecluer plusieurs modules. Cha-
que module comporlerail un examen a
1'echelle du Commandement. Grace a ce
systeme, la formation des reservistes pour-
rait progresser plutol que de resler a l'6lal
stagnant.

Le concept de 1'instruction doit aussi
englober la formation offerte au sein de
1'uniie. Actuellemenl, il n'existe pas de cours
suivis a 1'unite. Pourtant, dans 20 cas sur 40
en ce qui a Irail au certifical de niveau A,
dans 15 cas sur 30 en ce qui a Irail au niveau
B el dans 24 cas sur 27 pour ce qui esl du
niveau C, les notions faisanl 1'objel du rap-

port sur le rendemenl en cours d'emploi
pourraienl elre enseignees au sein de Puniie.
En vertu du plan de formalion acluellement
en vigueur, les lechniciens en genie passenl
une grande partie de leur lemps en classe pen-
dant qu'ils sonl sur la cole, plulol que de le
consacrer a la navigalion et a 1'utilisalion de
I'equipemenl. En offranl la formalion au
sein de 1'uniie, on favoriserail une exploila-
tion maximale du temps consacre a Pappren-
lissage operationnel.

Le concepl de formalion propose s'ave-
rerail ulile pour les raisons suivanles :

a. Le bassin le plus imporlanl ou la
Reserve navale peul puiser ses ressour-
ces esl conslilue par les reservisles
ay ant de deux a cinq ans d'experience,
en raison du recrulement fail parmi les
etudiants. Au cours de celle periode,
les lechniciens en genie ne recevraienl
qu'une formalion d'operateurs, ce qui
permetlrait de reduire au minimum le
cout de la formalion.

b. La qualification operalionnelle etant
accordee plus rapidement, le nombre
d'operateurs qualifies augmenlerail,
ce qui permellrail a la Reserve de res-
pecler ses engagemenls operalionnels.

c. Les personnes choisissani de s'enga-
ger a long lerme au sein de la Reserve
navale (soil plus de Irois ans) pour-
raienl viser 1'oblenlion de leur cerli-
fical de qualification de niveau B en
suivanl la formalion relalive a 1'entre-
lien. Comme il s'agil d'une formalion
longue el couleuse, il esl justifie d'en
restreindre le financement aux person-
nes qui sonl vraimenl inieressees a
s'inlegrer a la Reserve.

d. Ce concepl permellrail aux personnes
de poursuivre leur formalion pendanl
loule la dur6e de leur carriere, ce qui
ameliorerait le moral des troupes et
hausserait le laux de satisfaction au
Iravail.

e. Ce concepl de formalion reparlie en
modules de deux semaines rendrail la
lache plus facile aux reservistes (et aux
employeurs civils), dans la planifica-
lion de leur lemps accorde a la forma-
lion dans le domaine maritime.
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GRADE

NIVEAU
PROFESSIONNEL
MINIMUM
PAR GRADE

PROFESSION
ACTUELLE
CONTRE
GRADE

GRADE MINIMUM
PAR NIVEAU
PROFESSIONNEL

NIVEAU DE QUALIFICATION

Fig. 2 Grade centre niveau de qualification

f. Selon ce concept, la formation en
classe serait suivie au sein de I'unite
et le temps operationnel serait exploite
avec une efficacite maxim ale, ce qui
permettrait aux operateurs d'acquerir
une plus grande confiance en soi.

Les fonctions de genie du MR de la
Reserve navale ainsi determiners et le con-
cept de formation bien defini, un plan de for-
mation pertinent peut etre etabli a cet egard.

Plan de formation en genie a 1'intention des
MR

Personnel

Le plan de recrutement des FC en vigueur
a pour consequence que, chaque annee, les
nouvelles recrues de la Reserve navale sont
pour la plupart des etudiants universitaires.
En plus de Pentramement offert hors de
1'unite (quatre mois au cours des quatre pre-
mieres annees), la formation offerte a 1'unite
est repartie approximativement en 28 soirs
par annee a raison de trois heures et demie
par soir (soil 1'equivalent de trois semaines
de cours) et environ huit fins de semaine par
annee (equivalent egalement a trois semai-
nes). Environ dix-huit semaines par annee
sont done consacrees a la formation pendant
ces quatre premieres annees. Cependant,
apres quatre ans, la formation se resume a
un maximum de huit semaines par annee,
pour les personnes qui peuvent obtenir un
conge de leur employeur civil. La contrainte
de temps dont doivent s'accommoder les
reservistes exige que le plan de formation soil
structure de facon que Ton tire le meilleur
parti possible du temps disponible.

La redefinition des groupes profession-
nels militaires de la Force de mobilisation
(GPM MOB), en vue de favoriser une dis-
tinction plus nette entre les qualifications

propres a la specialisation et au grade, per-
mettrait a la Reserve d'accepter du person-
nel provenant de 1'industrie ayant recu une
formation tres specialisee, mais occupant un
poste peu eleve dans 1'echelle hierarchique
(fig. 2). De plus, ce changement offrirait une
plus grande souplesse aux membres du per-
sonnel dans leur cheminement professionnel
en leur donnant le choix de se perfectionner
soil en administration (grade) ou en techni-
que (specialisation).

Grace a ce concept, le recrutement de per-
sonnel qualifie au sein de 1'industrie se trou-
verait facilite et le cout de formation subi par
les FC s'en trouverait reduit. Le taux d'attri-
tion pourrait aussi etre reduit, puisque le che-
minement de carriere permettrait plus de
souplesse, laissant le choix entre 1'adminis-
tration ou la specialisation technique. La
satisfaction au travail augmentant, le moral
des troupes en serait accru d'autant. Ce con-
cept serait vraiment ideal, considerant les
limites que connaissent les reservistes en
matiere de formation.

Installations

Les techniciens en genie de la Reserve
navale suivent leur formation dans trois
emplacements differents : au sein de 1'unite,
sur la cote ouest et sur la cote est. La plus
grande partie des unites ne possedent pour
tout equipement que des salles de classe et
un moteur diesel au fins de I'enseignement.
Sur les cotes, les installations de 1'Ecole de
la Flotte et des navires operationnels sont dis-
ponibles. II existe quelques exceptions, cer-
taines unites ayant acces a une annexe de la
flotte qui peut servir a la navigation locale
pendant une partie de 1'annee.

La formation operationnelle pratique doit
etre realisee essentiellement sur la cote, a
bord de navires ou dans des ateliers de
1'Ecole de la Flotte. Avec les installations
dont disposent actuellement les unites, une
certaine partie de la formation de chef de
quart peut etre assuree a 1'unite meme, au
moyen des annexes de la flotte, puis sur la
cote pendant les fins de semaine, a bord des
bailments de garde. Cependant, 1'unite reste
le milieu le plus approprie pour la prestation
de la formation en classe, ou les procedures
operationnelles, les procedures d'entretien et
la theorie peuvent etre enseignees. Cette
constatation vient appuyer le concept de for-
mation propose.

Les ameliorations apportees au materiel
pedagogique, dans chaque unite, peuvent
s'averer utiles. II ne semble cependant pas
possible de fournir des maquettes des syste-
mes electriques, auxiliaires, de commande,
hydrauliques et de coque aux 24 unites repar-
ties a travers le pays, alors que ces reproduc-
tions existent deja dans les Ecoles de la
Flotte. Une solution possible serait la tenue
de fins de semaine de cours a 1'ficole de la
Flotte toute 1'annee durant, aux fins de la
formation professionnelle. De fait, 1'utilisa-
tion des installations de 1'Ecole de la Flotte
pour la prestation de cours superieurs ayant
trait a 1'entretien permettrait d'offrir la for-
mation supplemental, qui est tres neces-
saire, une fois passee la periode initiate de
quatre ans.

II serait egalement possible d'offrir une
installation de formation mobile grace a
1'acquisition d'une remorque de quarante
pieds. Des systemes operationnels diesels,
electriques, auxiliaires et de commande pour-
raient done etre remorques d'unite en unite
pendant toute 1'annee de formation, ce qui
eliminerait les deplacements de personnel en
service temporaire jusqu'a une ficole de la
Flotte. Au cours d'une escale de quatre
semaines, il serait possible de realiser jusqu'a
douze jours complets de formation avec ce
materiel.

Avancement professionnel

L'avancement dans la Reserve navale,
tant sur le plan professionnel qu'au point de
vue du grade, depend grandement du temps
disponible pour la formation. En vertu de
la structure professionnelle actuelle, 1'expe-
rience critique permettant d'avancer en grade
est 1'acquisition de qualifications profession-
nelles. En plus de 1'acquisition de qualifica-
tions, les exigences mini males de temps pour
chaque grade, telles qu'etablies par les FC,
doivent aussi 6tre respectees. Avec Pint6gra-
tion des GPM MOB, 1'avancement profes-
sionnel serait determine selon une structure
plus souple, puisque le technicien en genie
pourrait choisir entre Pavancement vertical,
en approfondissant ses connaissances mili-
taires, ou horizontal, par la poursuite de sa
formation technique.

REVUE DU GENIE MARITIME, JUILLET 1990 23



L'avancement en grade propose, pour les
MR du genie de la Reserve navale, s'eiablit
done comme suit :

a. Au niveau du matelot de 2e classe, la
personne devrait terminer sa forma-
tion militaire de base, sa formation de
matelotage de base et son apprentis-
sage du genie en dehors des cours
theoriques normaux a 1'intention des
rondiers, et acquerir au moins 80 heu-
res d'experience de navigation en tant
que rondier exterieur.

b. Au niveau du matelot de lre classe, la
personne devrait etre un operateur
qualifie deienant son certificat de qua-
lification de niveau A. II lui faudrait
pour ce faire suivre au moins trois
modules de deux semaines et acque-
rir 120 heures de navigation en vue de
Pobtention de ce certificat.

c. Les matelots-chefs devraient avoir
suivi au moins quatre modules de for-
mation a 1'entretien avant la qua-
trieme annee, puisqu'une formation
de longue duree ne pourrait etre sui-
vie passe cette periode. Une fois les
heures de classe realisees, ils devraient
acquerir au moins 240 heures d'expe-
rience de navigation avant de subir
1'entrevue du conseil relatif au certi-
ficat de niveau B.

d. Les maitres de 2e classe devraient sui-
vre trois modules de deux semaines
dans le domaine de 1'administration.

e. Pour les maftres de lre classe, au
moins 480 heures de navigation a titre
de detenteur d'un certificat de quali-
fication de niveau B serai en t ex i gees,
avant qu'ils puissent subir 1'entrevue
du conseil relatif au certificat de
niveau C.

Contenu des cours

Considerant toutes les hypotheses posees
jusqu'a maintenant dans le present docu-
ment, on en arrive a 1'etablissement de cours
ayant le contenu suivant par les MR du genie
de la Reserve navale :

Instruction militaire generale
IMG I/II Formation militaire de base au

sein de I'unit6 (1 module)
IMG III Initiation pratique au matelo-

tage (1 module)

NQ3 — Rondes exterieures du genie
NQ3A Formation au sein de 1'unite

aux rondes exterieures du genie
(1 module)

NQ3B Formation en mer aux rondes
exterieures (80 heures)

NQ4 — Opfrateur du genie
NQ4A Procedures d'utilisation, au

sein de 1'unite, tous systemes (2
modules)

NQ4B Procedures d'utilisation, a
1'Ecole de la Flotte (2 modules)

NQ4C Periode de navigation en vue
de 1'obtention du certificat de
niveau A (120 heures)

NQ5 — Responsable de 1'entretien du genie
NQ5A Entretien premier degre, au

sein de 1'unite (1 module)
NQ5B Cours d'entretien de 1'ficole de

la Flotte (3 modules)
NQ5C Periode de navigation a titre de

responsable de 1'entretien (240
heures)

NQ6 — Administrates du genie
NQ6A Etudes personnelles en admi-

nistration, au sein de 1'unite (2
modules)

NQ6B Cours d'administration de
1'Ecole de la Flotte (1 module)

NQ6C Periode de navigation a titre de
maltre mecanicien (480 heures)

Une fois les niveaux professionnels et les
grades etablis, tous les cours devraient faire
1'objet d'une Norme de cours (NORCO). II
est particulierement important qu'un cours
normalise soil offert en ce qui a trait a la for-
mation offerte par les unites de la Reserve
navale, de telle facon que les techniciens en
genie de tout le pays b£neficient du meme
niveau d'instruction. Pour chaque module,
les examens devraient etre administr£s par le
Commandement, a I'dchelle nationale.

De plus, les notions faisant 1'objet des
rapports sur le rendement en cours d'emploi
relatifs aux certificats de qualification de
niveau A, B et C devraient etre divisees en
deux parties. La premiere des deux porterait
sur les questions non liees au navire; la
seconde s'attacherait aux questions propres
au navire de la meme f aeon que dans la Force
reguliere, ou la formation offerte est deter-
minee par le type de navire auquel une per-
sonne est affected.

Conclusions

Le systeme et les normes actuellement en
vigueur relativement a la formation du
Mec D ne permettent pas de produire les
opeiateurs surs d'eux-memes ni les respon-
sables de 1'entretien qualifies dont on a
besoin en vertu des engagements opeiation-
nels de la Reserve navale. II est possible
d'assurer une formation bien adaptee aux
techniciens en genie de la Reserve navale, a
condition qu'on accorde une importance
prioritaire a cette formation. II est proposS
que les idees suivantes soient examinees en
tant que projets d'avenir possibles pour les
techniciens en genie de la Reserve :

a. remplacement du titre de Mec D par
le titre de technicien en genie,

b. formation d'operateur pendant les
trois premieres annees,

c. mise au point de modules de deux
semaines aux fins de la formation,

d. augmentation des heures de formation
offertes par I'unit6 aux fins des rap-
ports sur le rendement en cours
d'emploi,

e. contenu des cours et examens unifor-
mises a Pechelle de la Reserve,

f. augmentation des heures de naviga-
tion operationnelle pour chaque
niveau de certificat de qualification,

g. modification des GPM MOB conf6-
rant plus de latitude en matiere
d'avancement professionnel,

h. instauration de fins de semaine
d'entrainement specialise dans les
Ecoles de la Flotte,

i. mise sur pied d'installations d'entrai-
nement mobiles pour la formation au
sein de 1'unite.

On a aboli recemment la formation au
sein de 1'unite des techniciens en genie de la
Reserve. Pourtant, il importe que les reser-
vistes suivent une formation plus approfon-
die au sein de F unite et realisent plus d'heures
de navigation en vue de devenir des opera-
teurs et des responsables de 1'entretien surs
d'eux et qualifies. Ce paradoxe doit etre
traite au niveau du Commandement au
moyen de la rationalisation de la formation
en genie.

Le Lieutenant Marecek est I'ingenieur-mecanicien
du /VCSMCarleton, a Ottawa. Ancien spe'cialiste
des systemes de combat de la Force reguliere, il
travaille maintenant a titre de gestionnaire de pro-
gramme au sein de tafirme DY-4 Systems Inc.,
de Nepean.

Le Maitre Quick est chef des machines a bord du
NCSM Carleton. // remplit lesfonctions de Mec D
au sein de la Reserve depuis quatorze ans et a
obtenu son certificat de qualification de niveau C
il y a six ans. II est actuellement consultant en
informatique et travaille a son propre compte.
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Ada : une solution pleine
de bon sens

Par le Cdr Roger Cyr

Introduction

Des doutes sont souvent exprim6s au sujet
des avantages qu'il y aurait a utiliser Ada
pour les applications logicielles militaires.
Ainsi, entend-on souvent des questions
posees a propos de Ada : la maintenance du
logiciel est-elle plus facile avec Ada? 1'impie-
mentation des projets coute-t-elle moins cher
avec Ada? 1'utilisation du langage Ada
ameiiore-t-elle la performance des systemes?
Le but de cet article est de r£pondre a ces
questions et de dissiper les malentendus sur
le langage Ada.

Historique

Les logiciels sont aujourd'hui un produit
tres couteux. En 1987, le departement de la
defense des Etats-Unis (le DOD) a depense
12 milliards de dollars sur les logiciels pour
ordinateurs integres de son equipement mili-
taire et les chiffres indiquent que cette
depense augmente au rythme annuel de
17 %. Selon ses propres provisions, le minis-
ter e americain de la defense depensera, aux
alentours de 1995, 4 milliards de dollars par
annee sur le logiciel militaire.

Les experiences passees du DOD ont tou-
tefois r6vei6 que beaucoup de facteurs con-
trolables ont rendu 1'acquisition de logiciels
indument couteuse. Un de ses facteurs est la
diversity. Vers la fin des annees soixante-dix,
pas moins de 300 langages de programma-
tion diffbrents etaient utilises pour le logi-
ciel militaire. Sans compter le probleme de
la propriete des logiciels qui etaient develop-
pes de part et d'autre par un grand nombre
de contractants. II n'etait pas clairement
entendu que le logiciel produit appartenait
reellement au DOD. De plus, on n'avait pas
prevu la reutilisation du logiciel, et comme
on n'avait pas recours aux outils logiciels,
le processus de production etait consider^
quelque peu archaique.

A ceci s'ajoutait le fait que le contr61e de
qualite du logiciel etait minimal. Tres sou-
vent, le code etait 6crit avant la conception
generale du systeme ou celle du logiciel. Le
produit final etait un logiciel peu fiable et
imprevisible, qui coutait cher a ddvelopper
et encore plus cher a mettre a jour. Et pour-
tant, ce logiciel peu fiable devait etre 1'eie-
ment de controle de systemes strategiques et
tactiques.

Creation du langage Ada

Face a une veritable crise du logiciel, le
departement de la defense a lance un pro-
gramme pour deVelopper et mettre en
vigueur des normes logicielles. Le groupe de
travail sur le langage evolue a ete forme en
1975 pour trouver un langage de program-
mation standard qui serait utilisable pour
toutes les applications. Le langage mis au
point par ce groupe a d'abord ete appele
DoD-1. Toutefois, en ces temps de 1'apres-
Vietnam, on a juge que ce nom sonnait trop
militaire et qu'il serait mal recu dans les
milieux universitaires. En 1979, le langage a
ete officiellement appeie Ada, en 1'honneur
d'Augusta Ada Byron, comtesse de Lovelace.
Ada Byron est considered comme le premier
programmeur du monde puisqu'elle a colla-
bore a la programmation du premier ordi-
nateur, invente par Charles Babbage.

Le but de developpement de Ada etait la
creation d'un langage qui pouvait etre uti-
lise pour programmer les ordinateurs inte-
gres qui font partie des principaux systemes;
par exemple les ordinateurs des divers sous-
systemes de detection et d'armes d'un sys-
teme de combat de navire. Dans ces appli-
cations oil la fiabilite est critique, les exigen-
ces du logiciel sont complexes. Le produit est
generalement tres couteux a developper, a un
cycle de vie long et exige de frequentes ame-
liorations.

Parmi les organismes qui ont adopte Ada
comme standard on compte :

* le Ada Joint Program Office, qui est
le bureau du ministere americain de la
defense responsable de Pimplementa-
tion du langage;

* 1'ANSI (American National Standards
Institute) et

* I'lSO (Organisation internationale de
normalisation).

Technologic et concepts du logiciel

Pour apprecier les avantages que 1'on peut
tirer de Ada, il est important de compren-
dre la technologic et les concepts du logiciel
propres au langage Ada. Dans le passe, on
a developpe des langages specialises pour des
applications particulieres, car aucun langage
ne convenait a toutes les applications. Ainsi
est ne COBOL pour les applications de ges-
tion et Fortran, pour les applications scien-
tifiques.

Ada a ete concu principalement pour la
programmation des ordinateurs integres, le
gros des applications militaires. Mais Ada a
ete le premier langage a etre universel, con-
venant aussi bien aux applications militaires
que commerciales. II s'agit d'un langage
sophistique qui, a cause de traits particuliers,
permet aux concepteurs de systemes de
decrire des parametres precis au debut de la
phase de conception. Cet avantage permet
de reduire le cout des essais, de 1'integration
et de la maintenance et rend la programma-
tion de la conception beaucoup plus simple.

En tant que langage de programmation,
Ada a des traits ameliores qui simplifient et
facilitent la programmation. Les caracteris-
tiques les plus utiles de ce langage sont :

a) Types de donnees bien definis : les
zones de donnees ne peuvent contenir
que le type de donnees qui a ete spe-
cifie pour chacune d'elles. Ainsi, le
programmeur ne peut, par inadver-
tance, attribuer des chiffres a une zone
qui par definition doit contenir des let-
tres. Avec Ada, cette sorte d'erreur
serait automatiquement decelee
durant la compilation.

b) Traitement des exceptions : ce trait
permet de specifier, dans une partie du
logiciel, ce que le programme fera lors-
qu'une condition anormale se produit
a la suite d'une erreur de programma-
tion. Au lieu que le programme alt ere
s'arrete, comme il arrivait aux temps du
systeme CCS-280,1'execution du pro-
gramme se poursuivrait aujourd'hui
selon les instructions prescrites.
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c) Modularity : les programmes Ada
peuvent etre divisds en modules auto-
nomes, appeles taches ou paquetages.
Toutes les donndes associees a un
paquetage particulier sont contenues
dans le module et les interfaces avec
les autres modules sont bien ddfinies.
Ces interfaces de modules sont con-
tropes par des regies strides, appli-
quees par le compilateur Ada. La
modularite 61imine les allers-retours
dans le passe qui finissaient par degra-
der le programme et faisaient de la
maintenance un vrai cauchemar.
(SPAR Aerospace a utilis6 Ada pour
programmer le systeme de telemani-
pulation de la station spatiale. Dans
cette application, 1'integration du
systeme s'est reV616e beaucoup plus
facile que si 1'on avail utilise Fortran
ou Pascal, parce que les compilateurs
Ada veiifiaient les interfaces du pro-
gramme pendant que celui-ci 6tait
compil6.)

d) Simultan&t^ de {'execution : grace au
concept de taches, Ada permet la simul-
taneit6 de I'ex6cution. Le langage offre
la possibility de specifier des taches mul-
tiples qui peuvent etre executdes simulta-
nement. Ce traitement en parallele est tres
utile etant donne qu'il permet 1'execution
d'un certain nombre de taches a la fois,
accelerant ainsi I'ex6cution des pro-
grammes.

Les compilateurs sont aussi un element
important de la technologic et des concepts
Ada. Les compilateurs traduisent le langage
eVolud en une sequence d'instructions
machine qui sont stockees dans 1'ordinateur
et constituent le programme a ex6cuter. La
difference avec les compilateurs Ada c'est
qu'ils doivent etre testes et certifi6s confor-
mes par le Ada Joint Project Office.

Les compilateurs Ada se distinguent par
leur bibliotheque de programmes ou sont
ranges les resultats de chaque compilation
rdussie. Une tache compilee peut e*tre com-
paree a d'autres taches anteiieurement com-
pilees pour s'assurer que les interfaces
requises ont etc incluses. La bibliotheque des
programmes contient 6galement d'autres
outils qui servent, entre autres, a 1'analyse
et a la gestion du processus de deVeloppe-
ment du logiciel.

Un aspect de 1'aide a la programmation
si grande avec Ada est la disponibilite
d'outils et d'environnements (Fig. 1) qui ren-
dent la production de logiciel plus intdgree,
plus structuree et plus controlee. De tels envi-
ronnements offrent tous les outils n&essai-
res pour concevoir des systemes logiciels

• d'une maniere structurde et supportent 6ga-
lement la gestion des programmes. Ce sont

OUTILS
UTILISATEUR

COMPILATEUR
ADA

OUTILS DE
GESTION DE
FICHIERS

OUTILS DE
GESTION DE
CONFIGURATIONINTERFACE

DU SYSTEME
6'E~X>Tb7TATION/D1EXPL°'TAT!ON
HOTE

OUTILS
D'ANALYSE
DELA
PERFORMANCE

OUTILS
DE BASE
DE DONNEES

JEU
D'INTERFACES
COMMUNES
APSE(CAIS)

OUTILS DE
FORMATAGE
DE TEXTE

EDITEUR
DE LIENS

INTERPRETED
DE LANGAGE
DE COMMANDEPROGRAMME

DEPRESSION
PRETTY
PRINTER
DE ADA

Fig. 1 Systeme du langage Ada

les environnements d'aide a la programma-
tion Ada ou APSE (de 1'anglais Ada Pro-
gramming Support Environment). Un APSE
est un systeme entier, utilise pour specifier,
concevoir et geier du logiciel. Les APSE
comprennent, entre autres, les outils
suivants :

* Outils GLAO (geiiie logiciel assist^ par
ordinateur)

* Outils d'analyse dynamique

* Ddbogueurs

* Optimiseurs

* Gestionnaires de configuration

* Gestionnaires de base de donndes.

Un autre aspect des compilateurs en g£n&-
ral est le superviseur d'exdcution, ou petite
couche de logiciel qu'on retrouve gdneiale-
ment dans les ordinateurs integres. Dans le
passe, le logiciel d'application faisait appel
a ce superviseur pour fake executer des appli-
cations concues pour un materiel donne.
Comme les superviseurs d'execution etaient

tous differents, cela posait un probleme. Le
logiciel d'application n'eiait done pas por-
table d'un ordinateur a 1'autre. Ada, par
centre, offre le superviseur d'exdcution dans
le langage de programmation meme. Par
consequent, aucun superviseur d'ex6cution
special ne doit intervenir directement avec
1'application et le logiciel Ada devient por-
table entre compilateurs differents, done,
entre ordinateurs diffeients.

Cenie logiciel

La principale caracteiistique de Ada, et
certes la principales raison de 1'utiliser, est
qu'il favorise de bonnes pratiques de genie
logiciel, la detection des erreurs au debut du
processus de deVeloppement et reduit le cout
du cycle de vie. De bonnes pratiques de genie
logiciel exigent que la programmation soit
structuree. Ada comme langage exige la pro-
grammation structuree et met 1'accent sur la
phase de conception durant le cycle de pro-
duction. L'activite de codage devient secon-
daire a 1'effort de conception et en decoule
naturellement. Ce proc6d6 oblige Ping6nieur
a produire une conception de systeme qui
sera gerable tout le long du cycle de vie. Void
certains des traits qui aident les longs cycles
de vie :
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APPROCHE CLASSIQUE APPROCHE PLUS SURE DE ADA

CODE
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Fig. 2 Programmation classique et programmation Ada

a) Modularity, abstraction ou occulta-
tion de {'information. Les modules de
programmes sont composes de deux
parties separees physiquement : la sp6-
cification et le corps. Cette separation
permet de compiler les programmes
qui utilisent un module avant que le
corps du module n'existe encore.
Toute 1'information necessaire pour
compiler les programmes qui font
reference a un module est donnee dans
la specification du module. Cette
structure fait en sorte que les modu-
les sont fonctionnellement ind^pen-
dants 1'un de 1'autre (Fig. 2) et que
leurs interfaces sont bien definies assez
tot dans le processus de conception du
systeme.

b) Controles de syntaxe. Un controle
rigoureux de la syntaxe facilite I'intd-
gration finale des divers modules d'un
grand programme en assurant I'uni-
formitS des interfaces de module.

c) Essais. Le code Ada peut 8tre testd sur
differents ordinateurs cibles, ce qui
facilite et accelere le developpement.

d) Rhitilisation. Les modules Ada peu-
vent etre reutilises dans un certain
nombre de projets differents, ce qui
signifie que 1'investissement initial
peut etre amorti sur une plus longue
peiiode.

La production de logiciels avec Ada peut
etre compared a une situation en genie civil
ou I'ingenieur produit le plan et le macon
empile les briques selon les specifications du
plan. De la meme facon avec Ada, I'inge-
nieur concepteur du systeme ou du logiciel
produit la specification du projet ou concep-
tion detaillee et le programmeur empile les
instructions du programme. Avec les langa-
ges precedents, le part age, en pourcentage,
de 1'effort entre conception, codage et essais
eiait 40-30-30. Avec Ada, il y a un plus gros
effort mis dans la conception; le partage
devient 60-20-20.

Raisons d'utiliscr Ada

Le langage Ada a ete accepte mondiale-
ment comme un standard. Contrairement
aux autres langages, il n'y a qu'un seul Ada.
Ce langage est sans aucun doute le meilleur
que nous ayons actuellenient. II permet aux
concepteurs de logiciel de ne pas tenir compte
des caracteristiques du materiel et ne depend
pas d'un compilateur ni d'un ordinateur en
particulier. Le code Ada peut etre execute sur
toute machine pour laquelle il existe un com-
pilateur Ada et lorsque nous aurons de rneil-
leures machines, le code sera facilement
transportable.

Ada signifie aussi genie logiciel. Le lan-
gage favorise 1'adoption de bons principes
de genie logiciel. Comme Ada rend le genie
logiciel plus facile, son usage s'est largement
rdpandu. Ada garantit que le d6veloppement
du logiciel se fera d'une facon disciplined,
contribuant ainsi a la production de logiciel
de qualite. Les caracteristiques glob a les du
langage imposent une methode structured de
developpement, assurant par la une bonne
conception.

Finalement, et plus important que tout,
le logiciel Ada ne depend pas d'un systeme
en particulier; les programmes seront non
seulement reutilisables, mais ils seront 6ga-
lement disponibles comme logiciels standard.
En offrant la possibility de se defaire de la
programmation sur mesure, Ada reVolution-
nera en realite la production de logiciels. II
est tres possible que les programmes de la
plupart des applications, quelles soient mili-
taires ou commerciales, seront un jour des
produits courants, facilement disponibles.

Gout de Ada

Le motif essentiel de 1'utilisation de Ada
aujourd'hui est son cout. D'apres de r6cen-
tes 6tudes menses par la U.S. Navy, la pro-
duction d'une ligne de code en Fortran,
CMS-2 ou 1'un quelconque des anciens lan-
gages de programmation, coute 200 $ cana-
diens et seulement 65 $ canadiens en Ada.

Autre aspect interessant du facteur cout,
les langages classiques coutent plus, par ligne
de code, a mesure que le projet devient plus
gros. Avec Ada, le prix de la ligne de code
diminue £ mesure que le projet devient plus
important. C'est qu'avec 1'approche de pro-
grammation structured, Ada facilite I'inte-
gration et permet des economies d'echelle.
Parallelement, le cout de maintenance du
cycle de vie sera vraisemblablement plus bas
pour les programmes Ada que pour les pro-
grammes ecrits dans les langages classiques.

Situation actuelle de Ada

II y a aujourd'hui sur le marche plus de
200 compilateurs Ada valides offerts par
quelque 50 fournisseurs differents (Fig. 3).
Les compilateurs couvrent la gamme entiere
des logiciels et ordinateurs disponibles. Des
outils APSE sont egalement offerts par plus
de 100 fournisserus differents partout dans
le monde.

Ada fait actuellement 1'objet d'une pre-
miere revision officielle avec le projet 9X. A
cet effet, une equipe d'experts des milieux
industriel et militaire ont ete reunis avec pour
mandat I'amelioration du langage. Un des
aspects du langage qui seront notamment
etudies concerne 1'utilisation de Ada dans des
environnements multitraitement.
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Fig. 3. Etat actuel de la technologie Ada

Ce qui est particulierement interessant
dans la montee de Ada, c'est son attrait mon-
dial. Ada est aujourd'hui utilise dans des
projets commerciaux parmi lesquels :

* le systeme canadien de controle de la
circulation aerienne

* le projet Colombus de Pagence spatiale
europeenne

* le systeme de controle de la circulation
aerienne de Copenhague

* le systeme interbancaire de Finlande

* la loterie australienne

* la Nippon Telephone and Telegraph
Company (pour un reseau telephonique
informatise au Japon)

Prospective

II n'y a pas de doute que le processus de
normalisation de Ada va continuer. II n'est
pas presomptueux non plus de croire qu'il
y aura, a un certain moment, des centres
internationaux de progiciels Ada. Avec Ada,
rien ne pourra nous empecher d'assembler
les programmes de nos futurs systemes
navals a partir de modules standard.

Conclusion

Le trait le plus caracteristique et le plus
important de Ada est qu'il favorise 1'utilisa-
tion de pratiques de genie logiciel. II fait evo-
luer la production de logiciels d'une
discipline artistique a une discipline scienti-
fique et technique. Ada rend indispensable
la discipline du genie logiciel.

L'importance de Ada dans la promotion
du genie logiciel a ete reconnue mondiale-
ment. Concu a 1'origine pour les besoins mili-
taires, Ada s'est impose largement dans les
milieux commerciaux. De grands projets
industriels ont adopte Ada parce que sa tech-
nologie est sans aucun doute suffisamment
au point pour leurs applications. En Europe,
80 % des applications Ada sont commercia-
les : communications, banques, teletraite-
ment. La valeur intrinseque de Ada vient de
ce que, pour la premiere fois depuis 1'inven-
tion de la programmation, un seul langage
est accepte mondialement comme standard
pour les applications a la fois militaires et
commerciales. Cette tendance aura tres cer-
tainement des avantages a long terme enor-
mes pour le secteur militaire.

Commander Cyr est le DSCN 8 chefde la section
Technologie informatique de la marine au QGDN.

28 REVUE DU GENIE MARITIME, JUILLET 1990



Tribune libre

Des officiers de marine comme programmeurs
Le point de vue d'un programmeur
Par le Lt(M) Chester Conrad

Introduction

Une idee fausse a cours depuis au moins
deux decennies. En effet, certains estiment
que 1'ensemble des officiers de marine oeu-
vrant dans le domaine de la programmation
tactique font face a de serieuses limites sur
le plan de la carriere et remplissent au niieux
une tache repetitive qu'il conviendrait mieux
de confier £ n'importe quel technicien pos-
sedant une certaine connaissance d'un Ian-
gage de programmation.

L'article intitule "Des officiers de marine
comme programmeurs : un talent perdu",
public sous la signature de Cdr Roger Cyr
dans le numero d'avril 1989 de la Revue du
genie maritime, constitue sans doute le meil-
leur exemple que Ton puisse trouver de cette
attitude.

L'auteur de 1'article suppose beaueoup de
naivet6 de la part du lecteur. En effet, toute
personne qui s'est le moindrement intdres-
see aux systemes de commandement et de
controle — ou, £ ce compte-la, a toute appli-
cation navale informatisee — aurait peine a
croire que quelque progiciel d'importance
que ce soit puisse etre entretenu et ameliore
au fil des ans par un groupe d'officiers subal-
ternes non formes possedant peu ou pas
d'antecedents dans le domaine.

Dans un article precedent intitule "Le
logiciel et le G Mar", public dans le numero
de septembre 1988 de la Revue du genie mari-
time, le Cdr Cyr precise que le modele evo-
lutif complet de perfectionnement d'un
systeme peut Stre repris pendant toute la
duree de la phase de maintenance du cycle
de vie d'un systeme. Le mot "maintenance"
d6crit sans doute de facon trop faible 1'effort
a consentir pour geier un systeme tactique
de marine pendant quelque 20 ans sans
apporter de changements importants a la
structure mateiielle qui le sous-tend — en
depit de la croissance exponentielle du nom-
bre de besoins auxquels il faut repondre.
Pour reussir dans cette entreprise, il faut faire
preuve d'innovation, d'imagination, de tena-
cit£ et d'une bonne dose de bon sens. La revi-
sion des analyses, la modification de
conception, le codage et la remise a 1'essai
exigent tout autant de competences et de
matiere grise — si ce n'est encore plus — que
Pelaboration de nouveaux systemes. II est
ridicule de laisser entendre que seuls les spe-

cialistes des systemes de combat manifestent
les qualites voulues. Pretendre que la crea-
tion de logiciels exige des competences tech-
niques et doit etre confiee a un specialiste des
systemes de combat revient a dire que la
redaction d'une lettre est une tache litteiaire
qui ne devrait Stre confiee qu'a une personne
possedant un baccalaureat es arts avec con-
centration en francais.

Realisation de logiciel — Une tache
methodique

II est generalement reconnu que, de nos
jours, les etapes de 1'elaboration d'un logi-
ciel sont 1'analyse, la creation, le codage, la
mise a 1'essai et la maintenance. Par pro-
grammation, on entend ('utilisation d'un Ian-
gage de programmation permettant de coder
ou de convertir le logiciel pour qu'il puisse
etre accept^ par 1'ordinateur. Ce processus
ne releve absolument pas de la magie et, oui,
il s'agit d'une tache mecanique qui peut etre
accomplie par une personne possedant les
competences techniques voulues.

L"analyse des besoins, la creation de logi-
ciels et les essais sont des etapes d'un pro-
cessus d'elaboration gdnerique qui se deroule
egalement de facon ordonnee. Ces etapes
donnent naissance aux specifications fonc-
tionnelles, aux specifications du projet et aux
documents de validation qui permettent
d'assurer la realisation du systeme.

Dans un univers parfait, ou il y aurait
abondance d'argent, de personnel et de
temps, nous pourrions certainement confier
les laches de codage exclusivement a des pro-
grammeurs, et nos utilisateurs ay ant des con-
naissances en informatique pourraient
produire des enonces de besoins magnifiques
que tout concepteur serait en mesure d'inter-
preter sans difficult^. Us pourraient egale-
ment tester nos systemes dans le plus menu
detail, car ils connaftraient tous les intrants
requis et les resultats escomptes.

L'univers n'est toutefois pas parfait! Les
utilisateurs ont besoin d'aide lorsque vient
le moment d'exprimer leurs besoins dans le
jargon technique. La Marine ne compte pas
de pelotons d'automates programmables,
connus sous 1'appellation de codeurs, et
attendant en rangees de trois qu'on leur con-

fie leurs prochaines taches de codage. Les
tests sont parfois si complexes que les utili-
sateurs, les concepteurs et les specialistes du
materiel doivent unir leurs efforts a seule fin
d'accomplir un contrSle de validite.

"La Marine ne compte pas

de pelotons d'automates

programmables. ..attendant

en rangees de trois qu'on

leur confie leurs prochaines

taches de codage."

II est cependant un personnage que Ton
trouve dans la Marine. II s'agit de 1'analyste
programmeur. En debut de carriere, cette
personne fait 1'apprentissage de quelques Ian-
gages de programmation et exerce les fonc-
tions de codeur. Au fil du temps, 1'analyste
programmeur apprend a trailer avec les usa-
gers; il aide ces derniers a voir les realites
dans une perspective automatisee, ainsi qu'a
preciser leurs besoins. L'analyste commence
a saisir les principes qui sous-tendent les pro-
cessus structures d'analyse et de creation et
se rend compte qu'il est important de suivre
des methodes etablies en matiere de creation
et d'elaboration de logiciels. L'analyste pro-
grammeur n'est peut-etre pas un membre du
genie, mais cela ne signifie pas pour autant
qu'il ne peut mettre en pratique de judicieux
principes destines a obtenir des produits logi-
ciels de haute qualite.

En resume, 1'efficacite de tout analyste
programmeur qui participe non seulement a
des applications tactiques de marine, mais
egalement a quelque projet d'envergure que
ce soit en matiere de logiciel devrait etre
mesuree en fonction d'un seul etalon, soit la
facon dont celui-ci met a profit son expe-

REVUE DU GENIE MARITIME, JUILLET 1990 29



rience. Au sein de la Marine d'aujourd'hui,
le genie logiciel offre une carriere et les gens
qui s'y consacrent ont consenti de longs et
serieux efforts pour devenir competents dans
leur domaine. II ne s'agit pas d'une tache qui
se range dans la categorie des fonctions
secondaires et que Ton peut confier a
quelqu'un du seul fait que sa description
d'emploi renferme le mot "genie".

Conclusion

La maintenance logicielle est une activite
qui differe beaucoup de la maintenance du
materiel. Dans certains cas, les travaux de
maintenance logicielle peuvent se traduire
par la refonte complete du cycle de vie d'un
systeme, de 1'analyse jusqu'aux essais. Les
analystes programmeurs et les analystes orga-
niques que la Marine forme de nos jours a
1'Ecole de la Flotte des Forces canadiennes
sont en mesure de s'occuper de toutes les eta-
pes de la realisation d'un systeme, soil par-
tir de 1'idee initiale et aboutir aux etapes
finales des essais et de I'etablissement des

documents, peu importe qu'il s'agisse d'offi-
ciers du G Mar, de specialistes des systemes
marins, ou de specialistes des systemes de
combat. Pour reussir dans ce type de car-
riere, il est necessaire qu'une personne pos-
sede les aptitudes voulues et soil prete a
apprendre.

A 1'heure actuelle, dans le domaine des
applications logicielles de marine au Canada,
le plus grave probleme est lie a la penurie de
personnel en mesure de s'acquitter d'une
charge de travail sans cesse croissante. Si
nous continuons de penser que les specialistes
canadiens en logiciel sont "limites sur le plan
de la carriere" et "ne possedent pas le savoir-
faire technique, ni 1'experience tactique
necessaire pour produire ou gerer adequate-
ment ce type de logiciel", nous ne reussirons
jamais a attirer les personnes competentes et
devouees dont la Marine canadienne a besoin
pour faire face a la crise logicielle.

Le Lt(M) Conrad est I'officier charge du cours de
programmeur de niveau avance a 1'Ecole de la
Flotte des FC, a Halifax.

La structure des groupes professionnels du service
des systemes de combat naval —
// serait premature d'envisager des changements maintenant
Par le Lcdr B.H. Grychowski

II est louable que la Revue du G Mar serve
a vehiculer de nouvelles id6es. Cette tribune
est essentielle au maintien de la vigueur et de
la croissance de 1'ensemble de la collectivite
du G Mar, y compris de celle des techniciens.
Lorsqu'une idee controversde est lancee, la
Revue est egalement 1'endroit designe pour
en discuter.

J'estime que le principe enonc6 par le Cdr
Cyr dans un article int i tu le "La proposition
d'une structure des groupes professionnels
adaptee a la Marine des annees 90", publie
dans le num^ro de septembre 1989, est tres
controverse. Selon lui, les systemes et le
materiel que 1'on utilisera dans les FCP et
les destroyers modernises de la classe Tribal
seront tres fiables et tres faciles d'entretien.
A partir de cette supposition, le Cdr Cyr pro-
pose de renoncer au principe decoulant de
1'ERPNOM et de revenir au principe de la
maintenance par 1'utilisateur. Je crois com-
prendre que 1'ERPNOM a ete men6e en pr6-
vision de la venue des FCP. L'ERPNOM est
le fruit d'efforts consentis par des repr6sen-
tants de tous grades et correspond a un "plan
ministeriel" relatif a la structure des GPM.
En ce qui concerne la FCP, la determination
du nombre de membres du personnel, des
GPM et des niveaux des grades n'a pas ete
chose facile. Cette structure n'a pas encore
ete mise a 1'essai en mer, et il est en conse-

quence premature d'envisager d'y apporter
des changements.

J'estime que la restructuration du service
des systemes de combat proposed par le Cdr
Cyr pose plusieurs problemes. Le premier
tient au nombre d'intervenants. La compd-
tence d'une personne, aussi grande soit-elle,
ne permet pas de mener deux activite^ de
front sur une longue peiiode. Les competen-
ces que sont censes posseder les technologues
ne permettront jamais de regler le probleme
de la penurie de main-d'oeuvre qualified dont
on a besoin pour assurer 1'execution des
laches 24 heures sur 24 et 7 jours par semaine
a bord d'un navire de guerre. En plus d'etre
competents sur le plan technique, les mem-
bres du service doivent egalement etre des
marins. En tant que tel, le service des syste-
mes de combat exerce des responsabilitds a
1'egard de revolution et de 1'entretien du
navire. II faut tenir compte de 1'ensemble des
aspects de 1'exploitation et des besoins du
navire lorsqu'on etudie la possibility
d'apporter des modifications au niveau des
effectifs.

Dans le plan qu'il propose, le Cdr Cyr ne
fait qu'aborder au passage les niveaux de
maintenance qui exigent des competences
peu 6Iev6es ou moyennes. Pour que les op£-
rateurs atteignent les niveaux de competence
necessaires, il faudrait un cours equivalent

a celui que Ton offre a 1'heure actuelle au
niveau NQ5. Des membres du personnel par-
tiellement entraine's pourraient etre a 1'ori-
gine de defaillances attribuables a la
maintenance. Executer des travaux de main-
tenance ne se resume pas a lire des instruc-
tions figurant dans des calendriers de MP.
En vertu de 1'ancien principe de la mainte-
nance par 1'utilisateur, des membres du per-
sonnel non formes n'etaient utilises que sous
la surveillance etroite de superviseurs posse-
dant les competences techniques voulues. Au
fur et a mesure que les techniciens subalter-
nes manifestaient davantage de connaissan-
ces et de competences, on accroissait leurs
responsabilites. Ceux-ci devaient suivre des
programmes de formation technique en
cours d'emploi, mesure qui exigeait beau-
coup de temps. Us devaient egalement
apprendre le fonctionnement du materiel. On
estime qu'a bord des navires de la classe
FCP, apprendre a exploiter le materiel cons-
titue une activite a plein temps assortie de ses
propres besoins sur le plan de la formation
en cours d'emploi.

Le deuxieme probleme que recele cette
proposition tient au degre de confiance qui
est accorde aux essais realisee a 1'aide de
materiel BITE, ATE et informatique. Ce
materiel vient en aide aux techniciens, mais
ne resout pas comme tel le probleme des
reparations. Une bonne partie du materiel de

30 REVUE DU GENIE MARITIME, JUILLET 1990



la FCP, comme tout materiel 6prouv6, n'est
pas du dernier cri. Pour cette raison, une
bonne partie de celui-ci exige que Ton loca-
lise les pannes de la facon conventionnelle.

En raison du nombre de logiciels utilises
avec les nouveaux systemes, il faut que les
membres du service des systemes de combat
et les membres superieurs du personnel du
service de combat connaissent intimement le
logiciel des systemes. De plus, les membres
du personnel du service des systemes de com-
bat doivent devenir des specialistes eu egard
a leur propre equipement, ainsi que connai-
tre 1'equipement ut i l ise hors de leur disci-
pline, afin d'etre en mesure de partager la
charge de travail de maintenance. Suivre
revolution d'un plus grand nombre de syste-
mes et d'appareils exigera de la part des tech-
niciens un effort plus grand que jamais. En
plus de s'acquitter de leurs laches opeiation-
nelles, les opeYateurs devront etre tres fami-
liers avec le logiciel, de sorte qu'ils ne
disposeront pas du temps voulu au cours de
leur carriere pour qu'on leur apprenne a
reparer le materiel.

II faut maintenant aborder la question du
controle. On pr6voit qu'il sera difficile de
coordonner et de controler les interventions
des techniciens specialises actuels. La n6ces-
site de demander le soutien d'un autre minis-
tere ne viendra qu'ajouter a la complexite de
la situation et contribuera a rendre les cho-
ses plus difficiles. Les op^rateurs de combat
ont de 1'entrainement individuel et collectif
a accomplir en rade. En mer, ils fonction-
neront selon le regime des deux quarts. On
peut apprendre aux surveillants des PC op6-
rations a s'occuper des problemes courants
que pr&entent les systemes, mais les proble-
mes plus seiieux devront etre resolus par les
techniciens. Les systemes etant d&ormais
omnipresent dans tout le navire, la tache
exige beaucoup de main-d'oeuvre.

La proposition d'une structure des grou-
pes professionnels n'aborde pas la question
de la progression de carriere. Si 1'ensemble
des specialistes des systemes de combat
etaient des technologues issus d'un pro-
gramme comme le PFTM, tous possede-
raient alors un grade assez eleve. En
1'absence de personnel subalterne, qui exe-
cuterait les taches de nettoyage et de mate-
lotage pour le service? Est-ce que 1'ensemble
de ces taches seraient confines au service de
combat? Dans 1'un ou 1'autre cas, une
serieuse insatisfaction se manifesterait. II se
pourrait que les "technologues" se sentent
diminu£s si jamais on leur confie ces basses
taches. Le personnel du service de combat
se sentirait Idser s'il ecopait de 1'ensemble de
celles-ci.

II serait impossible de s'en remettre a un
departement constitud uniquement de tech-
nologues. Titulaires de competences et d'une
experience tres predeuses, les technologues
seraient tres en demande au sein de 1'indus-
trie et du corps des officiers. Qui prendra leur
place s'ils s'en vont? Pour qu'un service soit
fonctionnel et efficace, il faut que ce soit un
organisme coherent au sein duquel tous les
grades sont repr£sent6s. S'il veut constituer
un organisme viable, il doit compter ses pro-
pres matelots de troisieme classe, ainsi que
ses propres premiers maitres et maitres de
premiere et de deuxieme classes, et ses offi-
ciers. Notre Marine n'a pas encore atteint
cette situation enviable et deja le vent du
changement deTerle sur nous. La structure
des groupes professionnels proposed pour-
rait ramener le service des systemes de com-
bat a un stade ou il n'existerait plus
d'organisme realiste, comme ce fut le cas au
debut des annees 1970.

Dans son avant dernier paragraphe, le
Cdr Cyr precise que la Marine britannique
etudie prdsentement la possibility de restruc-
turer ses groupes professionnels de combat
a la suite de 1'experience des Malouines. II

serait interessant de lire des documents con-
cernant le systeme que la MR desire adopter
et les motifs qui justifient les changements.
Nous avons maintenant atteint un degre de
maturite suffisant pour ne pas nous sentir
obliges d'apporter des changements unique-
ment parce que les representants de la Marine
royale en apportent. II se peut qu'ils aient
tort.

En conclusion, nous, de la communaute
du G Mar, ne devons pas tenter de modifier
la composition du service des systemes de
combat tant que nous n'aurons pas en main
suffisamment de preuves que cette mesure
s'impose. Ce n'est que lorsque cette condi-
tion aura ete realisee que nous pourrons alors
apporter des changements en tenant compte
de tous les aspects du probleme actuel et des
besoins qui pourraient se manifester dans
Pavenir.

Le Lcdr Grychowski est OSSC (dtsigrti) du NCSM
Halifax.

La structure des groupes professionnels du service
des systemes de combat naval —
Un apergu du GPM d'ELECTRON N
Par le Lcdr William G. Dziadyk

J'ai lu avec interet 1'article intitule
"La proposition d'une structure des grou-
pes professionnels adaptee a la Marine
des annees 90", redige par le Cdr Roger Cyr
et publie dans votre numero de septembre
1989. Cet article favorisera la poursuite du
debat concernant la structure des groupes
professionnels requise pour assurer avec effi-
cacit e la maintenance de la prochaine gene-
ration de systemes de combat sophistiques
(FCP, TRUMP et SSK). Toutefois, si nous

voulons que ce debat se deroule de facon
efficace, 1'article doit etre situe dans sa
juste perspective en ce qui concerne les pro-
blemes qui affligent actuellement les grou-
pes professionnels des electroniciens navals
(ELECTRON N). Toute modification de la
structure des GPM doit tenir compte des pro-
blemes connus, ainsi que des besoins sur le
plan de la maintenance de la prochaine gene-
ration de systemes de combat. Le lecteur doit
egalement Stre mis au courant du m6canisme

adopt e en vue d'attaquer ces problemes et,
nous 1'esperons, de les resoudre.

II est malheureux que le mot "proposi-
tion" ait ete utilise dans 1'article en question.
Ce mot laisse croire que la structure des
GPM en cause constitue une proposition
officielle. Cette terminologie a provoque de
la confusion et de 1'incertitude au sein
des GPM TEC AN et ELECTRON N. Des
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rumeurs ont vu le jour et elles ne reposaient
pas sur des fails.

Le GPM des TEC AN se porte relative-
ment bien et ses descriptions de groupes pro-
fessionnels militaires ont etc mises a jour en
fonction des besoins de la FCP et du
TRUMP. Toutefois, peu de specialistes des
systemes de combat ou de technicians supe-
rieurs n'oseraient remettre en question le fait
qu'il existe des problemes majeurs au sein des
groupes professionnels militaires d'ELEC-
TRON N. Dans ce dernier cas, il est diffi-
cile d'etablir une distinction entre les
"problemes" et les "symptSmes", mais on
estime toutefois que les principaux sujets de
preoccupation sont les suivants :

a. PENURIE CRITIQUE DE TECHNI-
CBENS QUALIFIES — Chez les
ELECTRON N, le principal probleme
tient a une penurie critique de techni-
ciens qualifies en mesure de combler
les postes a bord des navires. Dans les
trois GPM souches, la penurie de tech-
niciens qualifies atteint une proportion
de 66 p. 100 chez les matelots de pre-
miere classe possedant un NQ5, et de
88 p. 100 dans le cas des matelots chefs
possedant un NQ6A. Ces postes de
techniciens qualifies en mer sont done
combles par des personnes ne poss6-
dant pas les competences voulues.
Cette penurie de techniciens qualifies
provoque d'autres problemes, comme
1" affectation de m ait res et de premiers
maitres qualifies a des laches qui ne
sont pas les leurs, ainsi que 1'attribu-
tion d'un surcroit de taches a ceux-ci.

b. ATTRITION — Les raisons qui poussent
les gens & quitter les Forces sont com-
plexes, et il est trop tot pour generaliser
et attribuer les departs & une cause com-
mune principale. L'idee exprimee dans
1'article, selon laquelle les techniciens
quittent la Marine "surtout parce que
leurs competences professionnelles en
tant que techniciens des systemes de com-
bat ne sont pas reconnues a leur juste
valeur", ne const!tue qu'un des facteurs
d'une formule complexe.

c. DEBUT TARDIF DE LA FORMA-
TION DE TECHNICIEN — Les ELEC-
TRON N eVentuels sont inscrits a leur
premier cours de formation technique
(NQ5) au bout d'environ cinq annees de
service en qualite d'opeiateurs, plutot
qu'au bout de 30 mois, delai ideal selon
les recommandations de 1'ERPNOM.
L'ELECTRON N acquiert tres peu de
connaissances et de competences techni-
ques au cours des cinq annees ou il exerce
les fonctions d'opeiateur. Le ddbut tar-
dif des cours de formation technique a
eu les consequences suivantes :

(1) Derogations aux lignes directrices en
matiere d'avancement pour faire
place a 1'anomalie que constitue le
grade interimaire/manque de quali-
fications.

(2) Taux d'echecs tres eleve.

(3) Problemes de moral en ce qui con-
cerne les operateurs du service de
combat. Ces derniers suivent essen-
tiellement leur cours de NQ5 au
moment opportun, tandis que les
ELECTRON N subalternes restent
frequemment a bord afin d'assurer la
continuite au poste d'operateur.

(4) Maturation deficiente des connaissan-
ces, des competences et du leadership
en mer en raison de 1'inscription en
cascade a des cours. (Lorsqu'une per-
sonne obtient enfin son NQ5, il arrive
frequemment qu'il detient son grade
depuis assez longtemps pour etre
admissible a une promotion et au
cours de qualification suivant.)

d. DESCRIPTIONS INADEQUATES
DES GROUPES PROFESSION-
NELS MILITAIRES — Les descrip-
tions des GPM ne correspondent pas
de facon pertinente aux besoins actuels
de la Marine. Dans les contrats rela-
tifs a la FCP et au TRUMP, il est
prevu que le principe de maintenance
consistera a remplacer la piece defec-
tueuse jusqu'au niveau de la cane, et
que le BITE et 1'ATE pertinents
devraient offrir la possibilite de detec-
ter, d'isoler et de reparer comme il
convient les deTectuosites. Toutefois,
les besoins veritables de maintenance
de premiere ligne demeurent encore
tres imprecis. La Marine ne sail pas
encore tout a fait quels seront les
besoins en ce qui concerne les divers
plans de maintenance propres a un
systeme donn6 et les niveaux connexes
d'analyse prealable a la reparation.
Les descriptions des GPM d'ELEC-
TRON N devront etre mises a jour
afin de tenir compte des besoins de la
FCP et du TRUMP.

e. RAPPORTS INVERSES DES GRA-
DES ET DES POSTES ETABLIS —
Les problemes des ELECTRON N
sont exacerbes parce que Peffectif des
divers GPM demeure en deca du
niveau eiabli dans la structure perma-
nente selon 1'ERPNOM. Le profil de
progression au sein d'un GPM est
devenu fort aleatoire en raison de la
necessite d'affecter les titulaires actuels
de postes de techniciens qualifies dans
un nombre toujours plus grand de
postes de techniciens superieurs et de
1'infrastructure terrestre.

f. DEBUT TARDIF DE LA FORMA-
TION SUR MATERIEL NUMERI-
QUE — A 1'heure actuelle, les cours
de NQ5 n'offrent pas le niveau de for-
mation qu'exigent la FCP et le
TRUMP en la matiere.

g. CHARGE DE TRAVAIL : MAIN-
TENANCE DE LA FCP — II se peut
que les techniciens du service de com-
bat de la FCP —

(1) un coordinateur des SSC PM 2
NQ6B (ELECTRON N ou TEC
AN),

(2) neuf TEC AN (quatre Mat3/2/l
NQ3/4/5, quatre Matc/M2
NQ6A et un Ml NQ6B),

(3) seize ELECTRON N (quatre Mat
1 NQ5, onze Matc/M2 NQ6A et
un Ml NQ6B)

ne soient pas assez nombreux pour
repondre aux besoins r6els de la FCP
operationnelle. Dans 1'article cite,
1'auteur propose de remplacer les trois
TEC AN et ELECTRON N NQ6B et
les vingt techniciens des sous-systemes
electroniques et d'armes NQ3/5/6A
par neuf "Technologues — Genie des
systemes de combat" possedant "une
excellente connaissance technique de
1'ensemble du systeme, ainsi que des
interactions de ses divers sous-systemes
ou composants." II se peut cependant
que le niveau de maintenance neces-
saire soit plus grand que ce qui avait
6t6 prevu a1'origine et pr6cis6 dans les
contrats. Si c'est le cas, il faudra sans
doute rationaliser 1'effectif lorsque la
Marine aura obtenu un tableau com-
plet des besoins de maintenance des
sous-systemes. L'auteur ajoute egale-
ment que "compte tenu de la techno-
logic mise en oeuvre dans les systemes
de nos nouveaux navires, le niveau de
competence moyen en matiere de
maintenance n'est plus necessaire."
L'etat des connaissances concernant
les besoins de maintenance des divers
sous-systemes ne permet pas encore
d'arriver & cette conclusion. De fait,
de nombreux indices portent plutot a
croire que les techniciens qualifies de
NQ5/6A des GPM TEC AN, ELEC-
TRON N(C), ELECTRON N(T) et
ELECTRON N(A) seront des ressour-
ces essentielles a bord des FCP et des
destroyers modernises de la classe
Tribal.

h. EMPLOI DES TECHNICIENS EN SYS-
TEMES DE NQ6B AU SEIN DE
L'INFRASTRUCTURE TERRESTRE
— La formation actuelle de NQ6B ne
convient pas a l'6gard de quelque 75 p.
100 des taches confiees aux ELECTRON
N(SYSTEMES). Les taches de seulement
25 p. 100 des postes de techniciens en
systemes du grade de Ml peuvent etre
effectuees comme il convient pas tout
technicien en systemes de la structure per-
manente. Ce sont les taches qui seraient
executees dans des postes & bord des navi-
res. Les 75 p. 100 des postes restant corn-
portent des taches appartenant a 1'infra-
structure terrestre du genie et de la for-
mation. Ces postes exigent des competen-
ces de specialistes en sous-systemes et ne
peuvent done etre combles avec efficacit6
par quelque technicien en systemes que ce
soit du grade de Ml appartenant a 1'infra-
structure permanente.
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Les problemes (ou symptomes) actuels
qui affligent le GPM d'ELECTRON N doi-
vent faire 1'objet d'une analyse en profon-
deur avant que soient e1abor6es pour les
annees 1990 des propositions pr6conisant la
modification de la structure actuelle des
GPM de combat naval. Toute proposition
doit 6tre bien etayee et etre le reflet des
besoins techniques rtels de la Flotte et de
1'infrastructure au sol de 1'avenir. En octo-
bre 1989, sous la responsabilite du DGGMM,
le NPPP a constitue une 6quipe chargee
d'analyser en profondeur les problemes des
ELECTRON N et de recommander des solu-
tions. Les principales activites sont 6nume-
r6es ci-apres :

—Definition complete des problemes,

—Analyse des descriptions des groupes
professionnels,

—Analyse des effectifs,

—Elaboration de profils d'entramement,

—Analyse de la structure des groupes
professionnels,

—Analyse des modalites d'entralnement,

—Elaboration d'un plan de mise en
oeuvre.

En ma qualite de conseiller des GPM
d'ELECTRON N au sein du DSCM, j'espere
que j'ai reussi a eclaircir certains aspects des
problemes qui affligent les GPM d'fiLEC-
TRON N et a alimenter le debat. II se peut
que mon intervention aide les membres de
la collectivite des specialists des systemes de
combat et des electroniciens navals supe-
rieurs, par le biais de dSbats et de leur parti-
cipation aux travaux d'analyse des groupes
professionnels d'ELECTRON N, a entrevoir
effectivement d'une autre facon les proble-
mes et la voie a suivre.

Le Lcdr Dziadyk a la responsabilite de conseiller
pour le GPM d'ELECTRON N au sein du DSCN.

Retrospective :
Accident de remorquage d'un destroyer DDH-205
Introduction

II y a plusieurs annees, un DDH-205 qui
avail etc mis au radoub a Montreal a essaye
de se rendre a Halifax au milieu de 1'hiver,
alors que le Saint-Laurent charriait de la
neige fondante et de la glace. A 07h35 le 30
Janvier, le navire devait descendre le fleuve
par ses propres moyens. Tres rapidement, la
circulation d'eau de mer dans les deux turbo-
alternateurs, les deux condenseurs princi-
paux, la pompe diesel n° 1 et les trois pom-
pes de cocque et d'incendie a 6te bloquee par
la presence de blocs de glace. Les machines
ont 6t6 arretees et le navire a du etre remor-
qu6 jusqu'a son poste d'amarrage.

Le 5 fevrier, le navire etait pret a etre
remorque, mais a cause de la quantite abon-
dante de glace, le depart a etc remis au 6
fevrier a 08hOO.

Deroulement des faits

Pendant 1'arret des machines qui a suivi
le depart annule du 5 fevrier, les deux res-
ponsables de la machinerie exteiieure ont
appele le rondier de la salle des machines
pour lui demander d'arreter les moteurs de
barre ("steering motors out"). Comme ces
moteurs etaient d6ja arret^s et que le rondier
n'etait plus certain de ce qu'il avail entendu,
le plus haul grade present (un Maitre de ltre

classe) a suppose qu'ils avaient demande que
le vireur soil enlev6 ("turning gear out"). Le
vireur a done etc enlev6 sans avertir le Chef
de la salle des machines, le Chef mecanicien
ou 1'Officier mecanicien.
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Avant le depart, le matin du 6 f£vrier, le
Chef de la chaufferie, le Chef la salle des
machines et le Chef de la machinerie ext£-
rieure faisaient rapport au Chef mecanicien
et confirmaient que leur secteur etail prel
pour appareiller et que le vireur eiail en
place. (Le Chef de la salle des machines avail
vu le vireur pour la derniere fois le matin pre-
cedent et n'avait pas effectue de ronde dans
la salle des machines le matin du depart), le
Chef mecanicien a alors signale a 1'Officier
mecanicien que le navire etail pret a partir.

Le remorquage du navire debuta a 07h55
avec de nouveaux specialistes de la manoeu-
vre. Parce qu'il etait certain que 1'eau de mer
gelerail, I'Officier mecanicien s'etait poste au
QG1 et avail posie le Chef mecanicien dans
son propre bureau afin de pouvoir inlerve-
nir efficacement en cas de problemes qui
pourraient survenir el qui risqueraienl de
causer des dommages. Le Chef mecanicien
commanda a I'Officier mecanicien de quart
de demeurer avec lui dans le bureau de I'Offi-
cier mecanicien. A ce momenl la, il n'y avail
personne dans la salle des machines puisque
celles-ci etaienl arrettes. Le Chef mecanicien
donna ordre a I'Officier mecanicien de quart
d'envoyer quelqu'un pour surveiller les
arbres, meme si les machines elaienl arrelees,
afin de deceler loul mouvemenl pendanl le
remorquage. L'Officier mecanicien de quart
Iransmit 1'ordre au rondier en poste a 1'exte-
rieur, mais malheureusement, ce dernier
commenca sa ronde a 1'avanl el non dans la
salle des machines. Au cours des minutes qui
suivirenl, les pompes de coque el d'incendie
s'arrelerenl plusieurs fois a cause de
1'absorption de glace.

A 08h05, le Chef de la salle des machines
descendil dans la salle el enlendit les arbres
tourner. II mil immedialemenl en marche la
pompe electrique de graissage sous pression
et avertit I'Officier mecanicien et le Chef
m6canicien. Le navire continua sa route et

les paliers du systeme de propulsion furent
inspectes dans la nuil pendanl que la navire
etail amarre.

Dommages mecaniques

La Iransmission du sysleme de propulsion
principal avail tourne sans graissage sous
pression de 07h55 a 08h05. A ce momenl la,
les arbres lournaienl a une vitesse allant de
0 a 20 Ir/min. L'inspeclion des machines el
les reparations on could plus de 200 000$.
Les dommages ont £l£ les suivanls :

a. les qualre paliers de la lurbine
principale onl eid us6s par le frolle-
menl el onl du elre remplacds;

b. les deux accouplemenls flexibles onl
du etre netloyes pour enlever les par-
licules de metal; el

c. le palier de la roue d'engrenage de
croisiere arriere du c6l£ babord a eie
use par le frollemenl el a du elre poli.

Le?on a tirer

Un accidenl semblable s'esl produit en
1964. II esl done importanl cette fois-ci de
prendre bonne nole des poinls suivanls.

a. II esl essenliel que les ordres soienl
clairs. La consigne de nuil de I'Offi-
cier mecanicien n'etail pas assez pre-
cise pour preparer le navire au depart.
De plus, il n'avait pas r6dige d'inslruc-
lion technique ni de meino lemporaire
pour donner la marche a suivre dans
celle silualion. Les ordres verbaux
peuvent elre facilemenl mal inlerpre-
les. Dans le cas qui nous occupe, ils
1'onl eie a deux reprises. D'abord,
1'ordre d'arreler les moleurs de barre
s'esl Iransforme en enlevement du
vireur, ensuile, 1'ordre donne par le
Chef m6canicien de surveiller les
arbres n'a pas eie compris comme
urgenl par le rondier.

b. Les specialises lechniques de la
manoeuvre devraienl effecluer des
manoeuvres de rapprochemenl selon
une inslruclion permanenle d'ope-
ralion.

c. Les arbres doivent constammenl elre
surveilies lorsque le navire esl remor-
que el que les arbres sonl bloques.

d. Le vireur a 6l6 enlevd dans des circons-
lances inhabiluelles el un superieur
aurail du elre mis au couranl.

e. Ne jamais prendre pour acquis que la
machinerie est dans le meme etat
qu'on 1'a laissee quelques heures ou
quelques jours auparavanl.

Bulletin d'information
Bravo Zulu

Nous felicilons de nouveau le Lcdr Kevin
Woodhouse, de 1'UGNA, donl 1'arlicle in-
liluie "Le probleme des lurbo-soufflanles"
(RGM Janvier / avril 1990) sera reproduil
dans le numero d'ete de la Revue technique
maritime.

Le redacteur en chef de la
revue de I'Institut canadien
technique maritime prend sa
retraite

Le Capitaine (M) Hank Arnsdorf, in-
genieur naval a la retraile, quille eel ele son

posle de redacleur en chef de la Revue tech-
nique maritime. Age de 66 ans, Arnsdorf a
fail parlie de la premiere classe de cadels de
la MRC a suivre des cours au college Royal
de la Marine du Canada, qui a ouverl ses
porles a Victoria en 1942. Au moment de sa
retraile de la Marine, en 1979, il a joint les
rangs de 1'Inslilul canadien technique mari-
lime puis, en 1981, il esl devenu redacleur
en chef de la nouvelle Revue de I'Institut.
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Reunion du 706e Escadron
des communications

Au cours de la fin de semaine du 14 au
16 septembre 1990, on celebrera a la BFC
Borden le 25e anniversaire du 7066 Escadron
des communications et le 306 anniversaire de
1'Escadron des transmissions du Camp Bor-
den. Tous les anciens de ces unites, ainsi que
leurs conjoints et toute personne ayant etc
affiliees a ces dernieres sont cordialement in-
vites a etre de la fete.

Afin de faciliter la planification des acti-
vites, nous exhortons fortement toutes les
personnes souhaitant participer a la fete de
communiquer dans les meilleurs delais avec
le comite d'organisation.

Pour obtenir de plus amples renseigne-
ments ou pour confirmer votre participation,
veuillez communiquer avec le president du
comite, le Sit Peter Karagiannis, a 1'adresse
suivante :

Comite de reunion du 706
706e Escadron des communications
Borden (Ontario)
LOM ICO

Tel. : 424-1200, poste : 84-7284
ou

RCC : 270-7284

Amenagements pour
equipages mixtes

des

La Marine a essentiellement fait a peu
pres tout ce qui est en son pouvoir — du
moins du point de vue du genie — jusqu'a
maintenant pour assurer 1'integration des
femmes dans les equipages des navires. Les
modifications techniques (Shipalts) destinees
a permettre 1'accueil d'un equipage mixte a
bord des navires sont terminees dans le cas
du Provider, du Preserver, du Protecteur, du
Cormorant et du Nipigon, ainsi que des bati-
ments de garde de la Reserve navale et des
dragueurs de mines. Les modifications
apportees consistent & fournir des installa-
tions sanitaires et des amenagements d'equi-
page distincts aux hommes et aux femmes.

Le seul autre destroyer a vapeur devant
faire 1'objet d'une conversion est le NCSM
Annapolis, dont la modification technique
sera effectuee pendant la pe'riode de radoub
qui prendra fin vers le milieu de 1'annee 1991.
Selon John O'Connor, Chef de sous-section
(DSGM 5) - Habitabilite, au QGDN, 1'An-
napolis beneficiera de 1'experience technique
acquise a 1'occasion de la modification du
Nipigon, effectuee en 1989 en prevision de
1'essai de la Marine dans le cadre du
Programme d'emploi des femmes dans les
postes lies au combat.

"II fallait accomplir le travail au plus
vite," de dire O'Connor. "Nous avons
eprouve certaines difficulties en cours de
route." La majorite des problemes ont
depuis ce temps etc regies, a-t-il ajoute.

La modification technique des FCP et des
TRUMP ne pourra avoir lieu avant 1'expi-
ration des garanties touchant la conception
des navires. Dans le cas de la FCP, cela sig-
nifie qu'il faudra attendre deux ans apres la
livraison du NCSM Halifax, et une annee
apres la livraison de chacun des navires sui-
vants. La garantie de conception des
TRUMP arrive a echeance un an apres la
livraison du dernier navire.

Les modifications techniques ont en quel-
que sorte constitue un "cauchemar tech-
nique", comme le dit O'Connor, mais les
resultats sont jusqu'a maintenant tres satis-
faisants. Selon O'Connor, les FCP et les
TRUMP seront les derniers navires a faire
1'objet de modifications techniques de der-
niere heure dans le but d'accueillir un equi-
page mixte. "A compter de maintenant, tous
les programmes de construction de navires
prevoiront (des le depart) 1'accueil d'un equi-
page mixte", a-t-il declare. Le MCDV sera
effectivement le premier navire confu pour
accueillir un equipage mixte."

Ouverture de I'installation
d'essais hydrauliques a
I'URA

Une nouvelle installation d'essais hydrau-
liques a la fine pointe de la technologic a ou-
vert ses portes a 1'Unite de radoub
(Atlantique), en mai. Elle permet de faire
1'essai de toute la gamme des pompes,
moteurs, actionneurs et valves hydrauliques
et de delivrer les attestations voulues a leur
egard. Mis au point par la Basic Hydraulics
Limited de Welland, en Ontario, les quatre
banes d'essai informatiques de ('Installation
permettront de poser des diagnostics et de
mener des essais posterieurs a la verification
a 1'egard de presque toutes les composantes
hydrauliques que 1'on trouve a bord des na-
vires de 1'OTAN. Selon M. Mike Edwards,
administrateur de projet du DGGMM, la
technologic de pointe de cette installation
permettra de faire 1'essai des composantes
hydrauliques neuves et remises a neuf avant
de les installer a bord des navires.

Le commandant de I'URA, le Capitaine (M) C. Baker accepte la nouvelle installa-
tion d'essais hydrauliques de M. Boyd DeWaard, de la Basic Hydraulics Ltd.
(Photo: BFC Halifax, par le Cpl P.L. Trentblett)
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Le point concernant "la
prone du Kootenay"

Dans notre dernier numero, le Lcdr Vern
Archibald et le Lt(M) Doug O'Reilly ont
raconte la facon dont une proue prefabriquee
provenant du Chaudiere, qui a etc mis au
rencart, a servi a remplacer la proue endom-
magee du NCSM Kootenay. En guise de
post-scriptum a cet article, le Lcdr Richard
Houseman, architecte naval a l'UGN(P) re-
pond a la question suivante : Oil est passee
la proue du Kootenayl

"Les plans concernant la disposition du
Chaudiere etant fort avances, il a fallu
preparer le navire en vue d'une derniere
traversee possible du Pacifique au moment
oil la Societe de disposition des biens de la
Couronne cederait celui-ci. Toutefois, prive
de proue, sa stabilite et sa tenue en mer
auraient pu etre compromises.

La "solution" la plus rentable consistait
a substituer a la section manquante la proue
endommagee du Kootenay. Un devis de
reparation a etc etabli par l'UGN(P), et le
travail a efficacement ete execute plus tot
cette annee par 1'URP. La photographic du
Chaudiere le long du Cape Breton montre
jusqu'a quel point cette solution a ete
rentable !"

Le Chaudiere avec la proue du Kootenay

La protection de 1'environnement maritime
et la marine...

A venir en octobre
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