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Texte : le capitaine (M) Sherm Embree, CD,Ing., Institut canadien technique maritime

Directeur - Soutien et gestion (Maritime)
Rédacteur en chef

Notes de la rédaction

Apres quinze ans, la «Tribune du génie
maritime au Canada» se porte a merveille

traduction de TPSGC. Sous la direction de contribution, laRevuecontinue de refléter les

i quelqu’'un me demandait quel est autre intervenant essentiel est le Bureau de lal’étre et de sa mission. Grace a votre
élément-clé qui explique la

ongévité et le succés deRevue du
Génie maritimeje lui répondrais sans

Josette Pelletier le Bureau fait appel aux
services d’administrateurs dévoués et de

préoccupations et les intéréts des membres de
la communauté du génie maritime au Canada,

hésiter : la qualité de notre personnel et de ntreducteurs compétents pour faire en sorte quet de leur donner acces a un vaste auditoire.

collaborateurs. Les noms qui apparaissent

la Revue du Génie maritinsmit disponible

dans notre générique ou en téte de nos articlesns les deux langues officielles. Au fil des
sont ceux de personnes bien connues dans lans, ces deux organisations ont fourni une
milieu du génie maritime. La plupart sont vos contribution exemplaire et des services d'une
colléegues ou vos camarades de travail. Ce quirande qualité professionnelle 8Ravue

les distingue, c’est qu’ils contribuent, d’'une
facon ou d’'une autre, au succes de la

meilleure revue canadienne de génie maritim

A 'occasion de son Fanniversaire, la
Revuea choisi une nouvelle devise pour sa
%‘age couverture. Aprées un faux départ,

Bien que beaucoup de nos collaborateurs c’est-a-dire un concours pour le choix d’'une
ne contribuent qu’une seule fois & notre revuelevise qui a mal démarré, nous avons

nous avons eu la chance de pouvoir compterfinalement recu un magnifique éventail de

sur le soutien a long terme de plusieurs
intervenants. Le directeur de la production,
Brian McCullough, qui fait partie de notre
équipe depuis le lancement de la revue en
1982, produit et publie IRevue du Génie
maritimeavec 'aide de son entreprise,
Brightstar Communications. L'épouse de
Brian, Bridget Madill , dipldmée en journalis-
me de I'Université Carleton et ancienne
rédactrice au gouvernement fédéral, joue un
réle de premier plan dans le processus de
publication assistée par ordinateur.

Deux autres intervenants méritent notre
gratitude. Le premier est la Section des
services créatifs de 'USFC(O), dirigée
jusqu’a tout récemment phlicole Brazeau
Grace a sa gestion attentive et au talent du
responsable de la productiBave Doran
(qui est maintenant gestionnaire et directeur
artistique de la section) et des graphistes
Pontiroli et (depuis peuRon Lalonde, le

passage a la publication assistée par ordina-

teur et réalisée par les services internes du
DGGPEM a été un succeés retentissant. Un

x

suggestions de la part d’employés civils et de
militaires de tous grades. Parmi ces sugges-
tions, certaines étaient plutdt pessimistes (ex
«Always reengineering, d'autres plus
poétiques (ex. :Ma mer, ma vie), etc. Nous
les avons toutes examinées tres attentiveme
(en respectant 'anonymat de leurs auteurs)
pendant une réunion animée de I'équipe de
rédaction, en mars dernier, avant de trancher
en faveur de «La tribune du génie maritime a
Canada». Félicitations dt{M) P.J. Pope de

la section DCNG/Sous-marins du DGGPEM,
qui a proposé la devise gagnante. A titre de
récompense, il a regu un exemplaire personn
lisé du livre du cmdre Duncan E. Miller
intitulé «The Persian Excursion: The
Canadian Navy in the Gulf War

Sur cette note optimiste, je voudrais

LaRevudait bon accueil aux articlesn
classifiésqui lui sont soumis a des fins de

publication, en anglais ou en francais, et qui

portent sur des sujets répondant a I'un ou
lautre des objectifs énoncés. Afin d'éviter Ig
double emploi et de veiller & ce que les suj
soient appropriés, nous conseillons fortemg
tous ceux qui désirent nous soumettre des
articles de communiquer avedlédacteur en
chef, Revue du Génie maritime, DSGM,

QGDN, Ottawa (Ontario), K1A 0K2, no de

téléphone (819) 997-935%vant de nous faile

parvenir leur article. C'est le comité de la
rédaction de I&Revuequi effectue la sélectio
finale des articles a publier. Nous aimons
également recevoir des lettres, quelle que

h

bts
ENt &

]

oit

leur longueur, mais nous ne publierons que des

lettres signées.

conclure en remerciant tous ceux qui ont
appuyé laRevue du Génie maritingepuis sa
fondation en 1982. \bs articles, vos sugges-
tions, votre aide technique et votre soutien
moral au cours des 15 derniéres années ont
donné a IRevueun sens aigu de sa raison

de laRevue&

Recevez-vous suffisamment de copies

Si vous désirez modifier le nombre de revues qui est livré & votre unité ou institution, veuillez s'il-vous-plait nous en informer en nou
indiquant par télécopieur le nombre requis de sorte que nous puissions continuer a vous offrir le meilleur service possible. Les téléc
peuvent étre adresséefadacteur en chef, Revue du Génie maritime, (819) 994-9929.
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Chronique du commodore
Travail d’équipe et B>tir des ponts

Texte : le commodore F.W. Gibson, OMM, CD
Directeur général — Gestion du programme d’équipement maritime

ans son article de la Tribune libre Avons-nous dans la marine une mission  une volontJ sincPre de bien vouloir Jcouter et
D intitulJ *Personne ne m=arien unificatrice? Je crois que la rJponse est oui. Il discuter avec les autres plutt que de les
demandJ, mais...+, publiJ dans faut seulement lire la Amission navale @ ignorer et leur faire la loi. Tous les efforts
notre dernier numJro, le cdr Paul Brinkhurst aexprimJe dans la dJclaration officielle du doivent Ltre fait afin de comprendre le point de
soulevd de lintJrLt concernant la tendance de  Commandement maritime: vue des autres. De plus, il doit avoir une
divers sous-groupes de la Marine B s=isoler, ALa Marine canadienne sertB protJger les ouverture d’esprit envers les restrictions qui
phJnomPne qui donne lieu B la segmentation  intJrLts du Canada dans les espaces ontJtJ imposJs sur chaque groupe. Il ne doit
de la communautJ maritime. Il a aussi dJclar]  ocJaniques qui bordent son littoral et pas avoir de prJjugJ quelqu’il soit envers
le besoin d=avoir une Amission unificatrice@, et au-delB de ces espaces. Pour jouer ce r*le 2ucun des groupes. Et peut-Ltre Fdeht le
il a demandJ si nous allons amJliorer les elle doit jouir d=un potentiel de combat plus important serait la volontJ d’Ltre
rapports aussi bien B I=intJrieur etB |=extJrieur  adJquat. Mais il ne suffit pas, pour qu=elle innovateur. Le travail d’Jquipe ne dJpends pas
de la communautJ du G MAR. Dans le prisent soit en mesure d=appliquer sur un des structures organisationnelles mais depends
numJro, le capt(M) lan Mack poursuitdansla  adversaire la puissance requise B un plut™t du besoin de partager et d’appuyer la
mLme veine en signalant que le manque de moment donnJ, qu=elle possPde des navirggission unificatrice. On doit toujours
confiance est I=une des causes de cette de guerre modernes; il faut surtout qu=elle reconnaTtre qu’une Jquipe a besoin plus d’un
segmentation, en observant que le travail soit pourvue d=un personnel dJvouJ, sur Participant et que tous les participants doivent
d=Jquipe est fondamental et que les questions  terre et en mer, et que I=on donne aux vouloir faire partie de la mLme Jquipe.
difficiles doivent Ltre discutJdace Bface. membres de ce persqnne| la pogs|b|||tj de Il y a encore un besoin pour beaucoup p|US
Je suis content de contaster que deéeue dJvelopper les capacitJs requises pour leuge giscussions difficiles. On peut pas se cacher
est utilisJ comme une tribune servant B exposer MJtier. La Marine que nous sommes en  gerriPre nos organisations ou nos mitiers
cette discussion. J=aimerais continuer d=ex-  train de b>tir doit Ltre une marine qui respectifs. Il doit y avoir une discussion

plorer davantage cette perception et rJalit) de  Pratique I=art de la navigation, qui navigue franche, ouverte et libre sans programme
la segmentation de notre communautJ navale. SOuvent etqui donLtrie_ prLte. Notre t>che, cachJ, autre que ce qui est le mieux pour des
Laissez-moi prisenter mon point de vue. c=estde veiller B ce qu=il en soit ainsi.@ forces maritime. Dans le cadre de cette

Est-il surprenant que ces sJparations Le travail d=Jquipe est-il nJcessaire? Oui! mission, le rle unificateur de la communautJ
peuvent se produire? Non. Le cloisonnement Une mission en soi n=est pas toute la So|ut|(')n.de so_utlen de |E.l marlne_est de fournir B la flotte
professionnel et organisationnel auquel nous L€ travail d=Jquipe estle moyen d=accomplir lale meilleur soutien possibleddurt, Bmoyen et
sommes actuellement confrontJs n=est pas m|ss|qn_ Ce|a d|t., il y a plusieurs J|Jments et B |Ong terme. NO.tre’del _COﬂSlSteB nourrir cette
nouveau. Les compressions budgJtaires  Organisations qui doiventLtre riunie afin de  Jnergie du travail d'Jquipe et appuyer au
donnent lieu B une rivalit) entre les types de aire ce qui est demandJ des forces maritime. Maximum [a cohJsion de notre communaut]
service, qui tentent chacun de leur chtd La dJsorganisation et I=inefficacitJ causJ par |g1avale afin dassurer notre rJalisation
d=obtenir les ressources limitJes. Pour sa partSégmentation ne peut-Ltre diminuJe que si ~ commune de la mission de la marine et notre
la rJduction des forces entraTne naturellemend=Jnergie d'un travail d'Jquipe est ajoutJ au  devoir Bl=gard dela lotte.

et pousse presque les membres de chaque ©ut. Le Plan de soutien de la Flotte dJveloppJ

groupe Bserrer les rangs enpdnse B la par DGGPEM conjointemen.t avec le Chef -+«
menace qu=ils perHoivent. Ces pressions ont d'Jtat-major des Forces maritimes et les ==
tendance B irriter les limites des organisations formations, illustre bien comment le travail i

et mJtiers. Nous observons cette situation en dJquipe peut-Ltre utilisJ pour surmonter les
tout temps, sauf lorsque nous avons JtJ appeg]lfere_nce_s qui autrement aurait pu diviser ces
B protJger notre pays. Est-ce-que cette organisations.

explication la justifie? Non. Ce qui estrequis,  Quels sont les JIJments nJcessaire au

pour s=occuper de ces sJpJrations est le besojfavail d'Jquipe? La rdusite d’un travail en
d=avoir une mision commune afin de nous unirjquipe exige la rJciprocitd de confiance, le

faute d=un vrai conflict. respet des opinions et inquiJtudes des autres et

Les objectifs de la Revue du G Mar

» promouvoir le professionalisme chez  présenter des articles d’ordre pratique * annoncer les programmes touchant Ig
les ingénieurs et les techniciens du génie sur des questions de génie maritime. personnel du génie maritime.
maritime.

* présenter des articles retracant I'histori-  « publier des nouvelles sur le personng
« offrir une tribune ou I'on peut traiter que des programmes actuels et des situationgjui n’ont pas paru dans les publications

de questions d'intérét pour la collectivité duet événements d’actualité. officielles.

génie maritime, méme si elles sont

controversées.
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Tribune libre

Rétablir la confiance comme moyen d’améliorer le
travail en equipe— Un projet inconcevable?

Texte : le capitaine(M) I.D. Mack

ravo au cdr Brinkhurst pour Nous affrontons les mémes défis auxquelsmanque de confiance est la cause fondamenta-
I'article qu'il a publié dernierement toutes les grandes institutions doivent faire le de la rivalité dont parle le cdr Brinkhurst et
dans la Tribune libre! (Voir face aujourd’hui, soit ceux du changement. Il dont souffre I'équipe.

Personne ne m'a rien demandé, maislans  en codte cher pour apporter des changements
le numéro de juin 1997 de Revue du Génie efficaces a de vastes institutions conservatri-
maritime). En effet, dans son article, le ces telles que les forces armées. Si les
I(:ommander dit que |6} I’I’\_la|l,t(?‘ qui e>f|ste entre chang_ements sont apportés avec un pudget constater une amélioration du travail
es communautés et a I'intérieur méme de  restreint par des organisations qui doivent S€ yaquine. Les chefs doivent attaquer les
celles-ci est inacceptable et il a demandé au limiter aux ressources a leur disposition, alors qdp ) i t d de t |
conseil du G MAR de faire les premiers pas ces ressources sont alors étirées de plus en gran bes qgesi lons au vu etgu”su % ous teg
vers 'amélioration des relations que doivent plus. Selon moi, tous les lecteurs sont en rn;l\e/g?errisuselez%cz)ﬂggn%lij IZ'S sszzillg:]\;eerl €
entretenir les membres d’une équipe. Est-ce Iguerre contre le «débordement» et , depuis Ieg.ex oser les faits dansqtoute leur incertitude
un projet inconcevable? derniéres années, ils sont en voie de perdre P '
Bien quiil fasse régulierement l'objet cette guerre. !D_aqs la lutte contre le débordemqnt des
darticles dans notre journal, le conseil du G activités, les chefs doivent accorder a cette

: . 1xsLes chefs doivent attaguer exigence, et aux autres, la priorité qui leur
MAR demeure un organisme obscur. C'est la q revient. Mais si la confiance est menacée,

ggess‘:{‘c}ndséﬁ’sjﬁgnﬁggfpgijfﬁgfgﬂ;‘e'ff les grandes questions au VU comme le cdr Brinkhurst le laisse entendre,
technique de I'équipe de ladéfensedela et au sU de tous les membreslors je dois, ainsi que les autres chefs, pas

Marine et c’est sur ses conseils que se fondee{e la Communauté lls se Iaell\J/llzrrTi]lfgtSrlér%r'\gplftyenr;?)i: gg lr':trszﬁ\r?ekile de
le DGGPEM et son équipe de conseillers en ) 'essence méme de notre profession militaire,

matiére de sous-GPM. Il est important de i Ar /A ) o AN
mentionner que le conseil n'a que rarement doivent de révéler tous les (S:ue:/ti:aa(-jdéréll\lﬂrgﬁ?‘gance de I'équipe pour la

été saisi de questions techniques ne concer- doutes qui les assaillent et

Dans les forces armées, le travail d’équipe
est fondamental. Nowdevonsdonc restaurer
le climat de confiance si nous voulons

nant pas le personnel ou l'instruction. Comme,,, . Sur le plan pratique, les séminaires du G
jen fais partie depuis 1989, je puis dire que Ied eXPOSEF les faits dans MAR doivent se concentrer moins sur les
DGGPEM discute normalement des grandes ; H présentations intéressantes et davantage sur
questions relatives au personnel en long et ertOUte leur incertitude. les ateliers visant a discuter des questions

large avec les commandants du G MAR, a importantes auxquelles la Marine doit faire
Ottawa et sur les cotes est et ouest avant d'en || en résulte un manque de communicatiorface & I'heure actuelle. Les officiers de la
parler au conseil. En outre, sauf pendant unegnptre |es spécialistes du G MAR et les autresMarine et les premiers maitres declasse
courte période ou J'ai fait partie de I'organisa-fficiers de la Marine. On projette de se doivent consacrer plus de temps a se parler
tion NI/QGCOMAR, il'y a toujours euun  congyiter, mais la discussion s'avére souvent!ors de séances de discussion libre tenues de
officier supérieur du G MAR du grade de superficielle, faute de temps. On ne peut ventacon réguliere. Bien sdr, ce dialogue doit se
capitaine (M) du service du personnel et de 3 poyt des problemes difficiles que grace a dé§rouler dans la civilité et la loyauté, mais il
linstruction aux réunions du conseil. Les giscussions avec les responsables de tous 1ed0it tout de méme permettre aux participants
membres du conseil ont souvent €té chargés piers et, malheureusement, les chefs ne  d'€xprimer leurs points de vue sur tous les
d’obtenir les commentaires d'autres organisajjyrent pas la marchandise. En effet, les sujets d'intérét.

tions de la Marine et des FC. Je vous dis toulofficiers subalternes ne sont mis au courant  pans la réalité actuelle (comme pendant
cela afin que vous sachiez que le conseil du Guapres que les décisions ont été prises et ngute guerre), on n'obtiendra des résultats
MAR ne se veut pas un organisme borné, - peyyent donc pas transmettre I'information. qu'avec un leadership clair. Cest réellement
mais quil fait d'abord et avant tout appel & 12 st-ce la raison pour laquelle, lors d'un la priorité de 'équipe de leadership, la tache
consultation. groupe de discussion tenu derniérement au |3 plus urgente du Conseil du G MAR,
Pourtant, nombreux sont ceux qui croient COMAR, de jeunes marins, des officiers  d'améliorer le dialogue et de faire preuve
gue notre soutien de certaines questions mariniers et des premiers maitres delasse  d'une plus grande transparence en ce qui a
importantes n’est pas homogéne. Rares sontont signalé qu'ils avaient peu de respect pourrait aux décisions rendues. On a peut-étre
les gens qui sont mis au courant de la raison leurs supérieurs et que le leadership par  perdu la confiance de certains groupes par

d'étre des décisions prises par le conseil du dexemple était en voie de disparaitre? péché d’omission, mais nous pouvons la
MAR. Pourquoi en est-il ainsi? Est-ce qu’en C'est de ce résultat dont parle le cdr regagner que par l'effort.

élargissant le conseil pour y inclure a la fois Brinkhurst, c'est-a-dire que «nous ne .

des officiers supérieurs des GPM MAR SS, Geonversons pas avec la situation» et nous ne +x

MAR et LOG NAV, on pourrait obtenir une  giscutons pas des questions importantes et =

vision plus unie et faire cesser ces rivalités  controversées. Par conséquent, nous ne ﬁ

entre nos divers groupes, qui nous empéchenrndons pas vers une optique commune, nous

d'aller de 'avant? Verrions-nous une ne donnons pas a tous l'occasion d’exprimer Le capitaine(M) Mack est commandant de la
amelioration de nos communications? _leurs points de vue, ce qui fait que souvent leBFC Halifax.

Intérgssante hypothése, mais permettez-moi g palternes ont de la difficulté a faire

d’en émettre une autre. confiance aux décisions de leurs chefs. Ce
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Le dilemme du changement d’équipement

Texte : L.T. Taylor

beaucoup de mécontentement. On ressources. Si 'examen de la partie | avait euCE», car le dilemme est de savoir comment
dit gqu'il est peu souple, trop pour effet d’annuler la proposition parce que veiller a ne pas restreindre le nombre de
compliqué et bureaucratique, trop codteux etcelle-ci ne correspondait a «aucun besoin  propositions de CE qui sont présentées et
trop lent. Mais replagons-le dans son contextétabli ou aucune insuffisance en capacité  risquer ainsi que I'une des «quelques»
I . __connue» ou gqu'il s'agissait d'une «améliora- propositions ne soit tout simplement pas
Il'y a beaucoup de bonnes idées parmi les,. N R A )
. oo < tion allant au-del in établi ri mise. En outre, que faisons-nous des
propositions de CE. La difficulté est de on allant au-dela du besoin établi pour la  soumise outre, que faisons-nous d

I e processus de CE semble susciter partie Il, entraine la consommation de J'ai intitulé cet article «Le dilemme du

séparer celles quépondent a un besoite classe», des ressources ne seraient pas «bonnes idées»? Il peut arriver gu'il ne soit

. A e . as opportun de donner suite & une bonne idée
celles qui entrainent une amélioration mais T . . p - X AR
qui sortent du cadre de I'énoncé de besoin Les ame||orat|ons C]U| pour l'instant, mais on pourrait I'étudier plus

tard lorsque d’autres changements sont

approuvé a I'égard du navire. La véritable A ; ; . . e
lacune du processus de CE réside dans le fagepassent les exigences de Zggg(r:ttejuo(ljjiIzlrrzjrg::?lgeefztirg?:%l;l%rgr?d?:tre

que ce dernier n'exige pas qu'une propositiorconception doivent faire o =
soit évaluée par rapport aux exigences p aux gens (en particulier aux commandants

tles de concepron dunavreouaun  I'0bjet d'un examen trés - desnavies) duelesnavies ne s pae
énonceé d’insuffisance en capacité pour la ; . > PTN ;

classe de navire. Si I'on comparait rigoureuseattentlf dans Ie cpntexte mais plutét pour satisfaire & inesoin

ment la proposition avec le besoin en actuel de restriction des Ce serait bien de pouvoir résoudre ce
question, davantage de CE seraient annulés dilemme. Mé&me si j'ai des opinions au sujet
dés le début. Il ne faudrait pas supprimer les [€SSOUICES. de certaines approches, j'ai écrit cet article

bonnes idées, mais il faut en méme temps U — ——————  POUT provoquer la réflexion sur ce que le
le processus de CE soit axé sur les quelques L x s I processus de CE est réellement censé
propositions qui visent a combler des lacuneTeCtEes a I'étude de «bonnes idées de CE»

. ; - : accomplir.
ou qui permettent au navire de satisfaire au qu!_seLaledntglses au>: oubliettes parce . i
besoin Les améliorations qui dépassent les quiinabordables pour le moment. On pourrait X
exigences de conception doivent faire l'objet 210S @Ppliquer ces ressources aux quelques ﬁ
d'un examen trés attentif dans le contexte O «€quis», et ainsi réduire le temps
actuel de restriction des ressources. nécessaire pour les soumettre au processus et N _ o
les mettre en oeuvre. L.T. Taylor est I'officier des services de génie
Le temps consacré au traitement des éléctrique et méchanique de I'lMEape
propositions de CE, méme dans le cadre de la Scaott.

Le mauvais emploi de la technologie

Texte : Roger Cyr

epuis quelques décennies, la combler les lacunes, on laisse passer la évolué, on utilise encore, dans la plupart des
D société est axée sur la technologie possibilité d’apporter des changements cas, les méthodes qui existaient il y a
cherchant toujours des moyens  radicaux ou de remanier les méthodes, les plusieurs décennies. On n’'a pas saisi
plus perfectionnés d’'accroitre la productivité processus et les activités. I'occasion que présentait thsponibilitédes

et I'efficience. On estime généralement qu’en
I'absence de ces technologies de pointe, la
productivité serait entravée, voire diminuée.
Mais faut-il toujours des technologies plus

nouvelles technologies pour repenser les

Un ordinateur plus performant augmente- _ . ".°, P
pUS P 9 activités et les processus opérationnels navals.

ra-t-il la productivité ou I'efficience d’'une
personne qui fait du traitement de texte? Est-il Prenons, par exemple, la localisation de

X . X ! nécessaire de produire les textes plus contacts a I'aide des systémes embarqués. Au
avanceées ou la société poursuit-elle simple- : : : ) ; : ,
ment Fillusion que la tecF;moIogie peut P rapidement? Faut-il vraiment que quelqu’un lieu de se servir de crayons gras et d'une
produise ces textes? L'activité peut-elle table en plexiglas, comme c’était le cas

gﬁrentélﬁé g);tesl.leselraczgenso? Lglrlseqtlgganolo .es'effectuer differemment, ou par d’autres autrefois, le traceur utilise maintenant un
tien:-on dﬂmpepnltqéjom;te de IL;lv«méthode» o%l méthoc{e_s? Il est prot_)able que le simple fait écrar_l d’ordjnateur. Le processus (archa}'l'que)
) . d’acquérir un appareil plus performant pour consistant a tracer des trajectoires a été
f:cﬁﬁg:gn.t:'gzg d argt))p():lé%uéeré?g?jtévega ite exécuter le méme travail, de la méme fagon, informatisé en partie grace a I'écran d’'ordina-
archa'n‘qu%ls? sp s S actvi Sn’entra,inera pour ainsi _di_rg aucun acc_:r_oisse- tegr, mais on n'a pas vraiment,élaboré de
ment réel de la productivité et de I'efficience. méthode plus efficace pour exécuter cette

La disponibilité des nouvelles technologieans le méme ordre d’idées, si I'on améliore tache. On ne s’est pas demandé si seulement
devrait offrir une occasion magnifique de les composantes d’'un systéme sans se soucikactivité devait étre effectuée, et si elle
retourner a la case départ et de repenser nosde I'ensemble, cela ne fera sans doute pas pouvait I'étre différemment et plus efficace-
fagons de faire. Or, dans la majorité des cas, beaucoup augmenter la performance globale ment par une machine plutdt que par une
les nouvelles technologies sont tout bonne- du systéme. personne.
ment appliquées a des méthodes imparfaites

qui existent déja. Dans la hate de vouloir Bien que I'aspect technologique des On se sert des nouvelles technologies pour

systemes de combat naval ait grandement automatiser partiellement des méthodes de
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travail archaiques qui dépendent beaucoup de En ce qui concerne les systémes de combaysteme, d’ou la nécessité de repenser ou de
l'intervention humaine, au lieu de chercher a naval canadiens, le peu de fiabilité attribuableemanier le mode de fonctionnement des
améliorer les fagons de procéder en considé-a cette dépendance n'a pas encore été fatal. Bpérations navales afin d’éliminer le plus

rant le systeme lui-méme.
Il convient de noter que le systéme réel

intégré le plus exact pOS,_SIb!e est un etre. Vancouverparce que 'opérateur avait par
humain. Le processus d'intégration se dégrade

de maniere exponentielle & mesure qu’on — -
ajoute d’autres étres humains au systeme. Il €D N’a pas saisli I'occasion

est ainsi parce que les étres humains sont des

machines pensantes qui sont centrées sur  (UE présentait ladisponi-
elles-mémes et qui communiquent mal Sblll'[é des nouvelles tech-

ensemble. lIs introduisent dans le groupe de

erreurs, des malentendus et des idées faussqqo|ogies pour repenser les
Par conséquent, tout systéme réel intégré doit

comporter le moins possible d’étres humains,&CtiVités et les processus

existe néanmoins des exemples frappants depossible 'intervention humaine.
défaillance humaine, notamment le lancement
imprévu d’'un deuxiéme missile par le NCSM

Méme si de nouvelles technologies et de
nouveaux dispositifs peuvent améliorer
radicalement la performance d’'un systeme, on
continue de résister au changement fondamen-
tal des méthodes et des concepts. On se sert
de la technologie simplement pour automati-
ser de vieux procédés, sans tenir ddment
compte des besoins et de la performance du
systéeme dans son ensemble. Mais, en
définitive, si 'on combine de nouvelles
technologies a de vieilles fagons de faire, on
obtiendra toujours une obsolescence automati-

un étant le nombre optimum. Les systemes d £ : sée.
combat naval sont exposés a ces mémes ‘bperatlonnels navals.
erreurs, malentendus et idées fausses parce
gu'ils reposent encore beaucoup sur l'inter-
vention humaine. Lidentification des erreur appuyé deux fois sur le bouton de
menaces, qu'une machine pourrait effectuer Idéclenchement. Ailleurs dans le monde,
mieux tant le contexte des combats modernesiombreux sont les cas ou les conséquences
est complexe, a été soumise a une automatisant été fatales parce que des étres humains
tion plus poussée, mais on a conservé les  étaient aux prises avec des systémes comple-
vieilles méthodes qui dépendent de I'intervenxes (rappelez-vous ce qui est arrivé au
tion humaine; or, celle-ci entraine inévitable- HMS Sheffield durant la guerre des Maloui- Le cdr (retraité) Roger Cyr est le chef de
ment des erreurs, la nature humaine n'étant nes, a cause d’'un missile Exocet argentin, ou’Assurance de la qualité a I'’Agence OTAN
pas infaillible. encore la réaction inadéquate de I'US&rk d’entretien et d’approvisionnement, au
au lancement d’'un missile Exocet iraquien). Luxembourg.
Dans le rapport sur l'incident ditark on a
ningiqué qu’en raison de la rapidité des

éattaques au missile, le temps de réaction doit
étre réduit en supprimant l'intervention

umaine. Si les moyens de défense antimissi-

S avaient été entierement commandeés par
ordinateur, les réactions appropriées face a
I'attaque auraient pu étre déclenchées
automatiquement, et le navire n’aurait
probablement pas été atteint. Les vieilles
méthodes, tributaires de I'intervention
humaine, constituaient le point faible du

i
\

Cette forte dépendance a I'égard de
l'intervention humaine est restée parce qu’'on
a gardé les anciennes méthodes de fonction
ment des systémes navals et qu’on n’'a pas
modifié la doctrine navale ni les concepts
opérationnels. Il n'a pas été tenu compte de |
nécessité de remanier ou de repenser les
activités et les processus liés aux systéemes
navals avant d’apporter des améliorations au
niveau de I'automatisation. Résultat : les
interventions humaines dans le processus
global sont encore trop nombreuses, d'ou le
manque de fiabilité.

Guide du rédacteur

n:mee(rj%i?%ttglergggpv(eégzhiulgeuerhlagsdggglerﬁ ot|§§ copies électroniques de photographies gt de
pag 9 P ssins devraient étre traités sur TIFF. Il est

et des illustrations qui accompagnent I'article. toujours préférable d’envoyer une photo de

Les photos et autres illustrations ne doivent’auteur.
pas étre incorporées au texte, mais étre
protégées et insérées sans attache dans
I'enveloppe qui contient l'article. Si possible,

En général, les articles soumis ne
doivent pas dépasser 12 pages a double
interligne. Nous préférons recevoir des
textes traités sur MS Word, ou WordPer-
fect, et sauvegardés sur une disquette de
3.5", laquelle devrait étre accompagnée
d’'une copie sur papier. La premiere page
doit porter le nom, le titre, 'adresse et le
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~ Texte .: le ledr KenHolt =~ = _- -_ : -
Photos : gracieuseté de la section photo de la

le radoub, pour 1993-1994, du donc, serait coQteuse; par
NCSMOjibwa, des fractures ont  ailleurs, la durée du
été découvertes dans les batis de base des radoub serait accrue, ce
moteurs Diesel. De plus, les diesels de qui aurait un impact sur la
I' Ojibwa avaient grand besoin d’'une révision disponibilité opérationnel-
en profondeur et les travaux ne pouvaient étrée. Comme la Marine

A u cours des inspections précédant ment de main d’oeuvre et,

effectués correctement qu’en atelier. Le canadienne I'a constaté | rigre soigneusement coupé d’un sous-marin
diagnostic était que les vibrations excessives pendant le projet de dans le hangar du synchrolift a Halifax.
pouvaient lourdement endommager les révision opérationnelle

moteurs. Les effets secondaires incluaient des sous-marins (SOUP),
I'allongement des fractures, ce qui endomma-au cours des années '80, le retrait du pannead proximité de la partie coupée. Un plan fut
gerait la structure adjacente et augmenterait lde démontage entrainait des problémes établi et, aprés approbation des autorités
niveau sonore; ce dernier point risquerait de structuraux d’envergure. Afin de réduire ces supérieures, « l'intervention » a commencé
réduire la furtivité du sous-marin. Pour les  problémes au minimum et pour accroitre sur I'Ojibwa.

utilisateurs et les spécialistes de la maintenarefficacité de I'opération, il fut décidé de

ce, la situation était clairement insatisfaisantetrouver un autre moyen de retirer les moteurs
Des réparations s'imposaient. Diesel du NCSMOjibwa (ce moyen fut plus

Il fallait enlever les moteurs Diesel du toard utilisé au cours du radoub du NCSM risques. Cet article présente un apergu des
: ._Onondagi. : -

sous-marin et les remettre en place. Une fois aspects techniques et expose les motifs
les moteurs retirés, il y aurait assez de place  Les planificateurs ont fini par s’entendre expliquant certaines décisions, particuliére-
pour réparer correctement les batis de base. kar une approche radicalement différente. Si ment en ce qui concerne les travaux touchant
personnel des installations de réparation et lde sous-marin était séparé en deux, le retrait é4 cogue épaisse. J'espére que ce court texte
groupes techniques - Unité de radoub des la remise en place des moteurs de méme queprésentera une image juste des travaux et
Forces canadiennes (Atlantique), Unité de la réparation des bétis de base seraient mettra en évidence les accomplissements de
génie naval (Atlantique) et Direction - Génie beaucoup plus faciles. beaucoup de personnes qui ont pris part a
maritime (D Gén M 5) - ont reconnu qu'il cette opération couronnée de succes. Puisque

existait plusieurs possibilités. sergiirﬂll;zéiﬂtzgtéisf;?\ééﬁr): r?}iﬁ;%?‘;icés les coques épaisses d@jibwa et de
. I'Onondagaont été coupées et réunies

L'approche standard mise au point par les Les enquétes techniques ont montré qu'il étai « T
N . . . . resque de la méme fagon, aucune distinction

concepteurs et les constructeurs des sous- a la fois possible et relativement efficient de n’estqfaite entre les radgubs de ces deux
marins de la clasgBberon au Royaume-Uni, couper le sous-marin en deux; I'opération A ; . .

DR e . . . ) batiments, sauf si les travaux ont présenté des
consistait a retirer les diesels en les faisant permettrait de retrancher environ 12 000 ifférences marquées
passer par I'ouverture créée par le retrait d’'urheures de travail. Les aspects clés considérégi )
« panneau de démontage » situé dans la partégaient principalement le maintien de Historique
supeérieure de la coque épaisse des sous-  l'intégrite structurale de la coque épaisse etle Ep ce qui concernedjibwa, la planifica-
marins. Cette opérations exigerait énormé- co(t de la remise en état des cables électriqugsn du radoub et les inspections avant radoub

Les travaux sur le point d'étre effectués
constituaient une premiére pour la Marine
canadienne et ils n’étaient pas dépourvus de
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ont permis de constater que les moteurs ASR
et leurs batis de base exigeaient un entretien
poussé; les ingénieurs de 'UGN(A) et du
QGDN se mirent immédiatement a la tache.
Des études préliminaires ont été faites pour
déterminer s'il était préférable de retirer les
moteurs pour les réparer en atelier ou de les
réparer a bord du sous-marin. Tres t6t, il est
devenu évident qu'il était beaucoup plus

moteurs permettaient .

qualité;
I'atelier;

travaux avaient lieu dans I'atelier;

Aspects techniques

fut accordée aux problémes touchant la
sécurité et les opératioavantde couper la

I'équipe désirait que la coque soit coupée prés
De toute évidence, une grande attention des diesels, ce qui permettrait d'y avoir

facilement acceés sans déranger d’autres
systemes et d’'autres éléments. Cela était loin

cogue épaisse. Le véritable défi consistait a d'étre simple compte tenu de la masse de

réunir la coque de fagon & maintenir les
performances du batiment. Comme

'UGN(A) I'a précisé sur une de ses diaposi- €Xtérieurs et la structure du pont extérieur.

tives utilisées lors de briefings : « Il est plus
avantageux de remplacer les moteurs que de facile de faire comme d’habitude, mais il est |5,
les réparer sur place. Le remplacement des  pjen plus agréable d'innover. »

En outre, les petites imperfections de
cier posaient aussi un probléme car la
délamination se produisant en présence de

. Les principales sources de préoccupationcontraintes résiduelles pourrait provoquer
+ de compter sur des moteurs de meilleure entouraient I'intégrité structurale de la coque!'apparition de défauts plus importants quand

) ) _ épaisse (et son impact sur les opérations
* un alignement plus facile des moteurs & sous-marines) ainsi que le codt associé a

_ L _ lidentification, & I'écartement, & la coupure Non destructifs ont été effectués pour
* une meilleure productivité du fait que les gt 3 |a remise en place des cables électrique§€terminer a quel endroit il €tait possible de

D’intenses discussions eurent ensuite lieu

couper la coque en présence d’'un nombre

+ le retrait des activités de réparation et de entre les spécialistes en structures marines éfinimal d'imperfections. Dans le cas de
révision des moteurs du cheminement critiquematériaux du MDN, les entrepreneurs et les I’ Onondagales essais non destructifs ont

teurs provenant de 'ancien sous-marin britanygquipe chargée du projet étudiait les

niqueOsiris étaient disponibles);

* un avantage potentiel pour le remplace- e |a coque épaisse. Une question fort

ment d’autres éléments.

Le probléme consistait maintenant a
déterminer comment retirer les moteurs du

sous-marin et les enlever ensuite du hangar de || fyt finalement décidé de couper la
radoub. A ce moment, le retrait des moteurs coque épaisse derriére les moteurs, mais
par le panneau de démontage €tait consideré pengroit exact restait toujours a définir.

systemes et de matériel se trouvant dans la
salle des machines, sans compter les systemes

ces contraintes seraient libérées au découpage.
Pour éviter ce probléme, d'importants essais

incrustées dans quelques plaques. L'équipe

plaques avant de couper la coque épaisse.

importante demeurait en suspens : ol coupek®ur décision de réparer les plaques apres

Juste devant ou juste derriére les moteurs? aVvOir ressoudé la coque s’est re,V9|_ee la
meilleure puisque trés peu de réusinage fut

(Figure J).

nécessaire par la suite.

Il fallait aussi tenir compte de la structure.
Les travaux devaient étre faits sans altérer la

comme la seule possibilité. Malheureusementcnoisir un endroit approprié pour couper la 9€ométrie ou I'état physique des raidisseurs et
coque épaisse en ligne droite sur 360 degrésies plagues de la coque épaisse. Le profil

les deux engins de levage synchronisé ne

pouvaient soulever, ensemble, qu'une charge représentait tout un défi. Naturellement,

de 10 tonnes alors que chaque moteur ASR1
pése 33 tonnes. Il était possible de louer une

circulaire de la coque devait étre maintenu en

grue d’'une capacité de 200 a 300 tonnes pou
extraire les moteurs du sous-marin, mais il
aurait fallu alors découper une ouverture de
cing metres carrés dans le toit du hangar.

POINT DE COUPE

AVANTAGES

INCONVENIENTS

Une question s'imposa alors : Pourquoi
retirer les moteurs par le haut de la coque
épaisse? Au cours du SOUP, les équipes de
radoub avaient de la difficulté a conserver le
profil arrondi de la coque épaisse a proximité
du panneau de démontage parce que les
membrures avaient été coupées. Le retrait
d’une piéce beaucoup plus grande, dans le c§
du radoub imminent dedjibwa, ne ferait
quiaccentuer ce probleme car plus de membr
res réparties sur un arc plus grand seraient

Panneau de démontage

 Méthode éprouvée
« Moins d'éléments a retire]
« Pas de probléme
d'alignement des moteurs

* Risque structural important

(c.-a-d.: profil circulaire de
la coque épaisse et efforts
plus importants exercés sU
les soudures longitudinale
par rapport aux soudures
exécutées sur le pourtour)
« Matériel disponible

* Plus de soudage

touchées. LURFC(A) disposait du matériel
voulu pour laminer des tbles fortes d'une
épaisseur supérieure a celle de la coque
épaisse, mais comme l'opération devrait se
faire successivement sur plusieurs pieces, le
maintien du profil arrondi parfait du panneau
de démontage poserait tout de méme un
probléme important (et exigerait la fabrication
de raidisseurs de remplacement en respectan
des dimensions extrémement précises).

Avant des moteurs

» Moins de cables
électriques
» Moins d'éléments a retire]
» Moins de soudage

*Ajustement
moteur/alternateur

« Efforts de cisaillement
plus grands et charge sur
VErins supérieure

« Structure arriére a
supporter plus imposante

Ce fut a ce moment qu’une autre solution
fut proposée. Elle était draconienne : couper |
coque épaisse en deux permettrait de retirer
facilement les moteurs et de résoudre une
bonne partie des problémes associés a cette
opération. Il faudrait toutefois utiliser des

Arriere des moteurs
R

« Dépose plus facile des
moteurs
* Extrémité arriére plus
légére, donc plus facile a
déplacer

* Plus de cébles électrique
* Plus d'éléments a retirer
¢ Plus de soudage

v)

moyens extrémes.

Figure 1. Un rapide examen des avantages et des inconvénients que présentent
les différents points de coupe met en lumiére la complexité de I'opération et la
difficulté de prendre une décision.
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Hangar a
sous-marins

Vérin type

outre support spéciale

Vérin pour déplacement
transversal

AV .

VUE EN ELEVATION - AVANT

Membrure 91.5

Figure 2. Détails des berceaux et des vérins.

deca de limites strictes - plus ou moins 0,5 Des berceaux et des vérins spéciaux durent La manoeuvre des vérins fut particuliere-
pour 100 du rayon de la coque épaisse. De étre congus pour supporter et déplacer ment délicate tant pendant la coupe de la
plus, le ressoudage ne pouvait avoir lieu tropl'extrémité arriere du sous-marin une fois cogue que pour la ressoudage. Complet, le
prés des membrures de la coque épaisse cardklle-ci séparée du reste du batiment et avansous-marin peut étre comparé a une poutre
fallait veiller a obtenir une pénétration le ressoudage de la coque épaisse. Quatre reposant sur des berceaux (tins) disposés
compléte tout en évitant de déformer les vérins hydrauliques de 100 tonnes, deux de presque cdte a céte. Le poids du sous-marin
raidisseurs. Pour les deux sous-marins, un 200 tonnes et deux autres de 50 tonnes furentarie de I'avant a I'arriére et ce poids est

point situé presque au centre de la baie, entrénstallés sur des chariots existants pour particulierement élevé aux environs de la salle
les raidisseurs de la coque, a la membrure permettre le déplacement vertical et transver-des machines, mais la charge est répartie
91.5, fut retenu. sal de I'extrémité arrierd={gures 2 et 3) relativement uniformément sur les berceaux

- Oeillet de levage (vérins
————— -~ == hydrauliques) soudé a la

@ ~~__ coque épaisse
o=
\Lq_yérin de 50 tonnes

@ o — 5 = -

——————— I N R s e / . o
i— (3)_ <t—Berceau existan

cpont [ Vérins hydrauli
Epontille de cale l<g——Verins hydrauliques
séche exixtante | ] (4 vérins de 150 tonnes)

L 4" I — }<—Chariot existant [ ][ 1 ]

Rails

Figure 3. Les préparatifs de coupage de la coque épaisse comprenaient (1) le retrait de I'enveloppe de fibres de verre; (2) le
coupage de sections de la coque extérieure a I'aide de chalumeaux oxyacétyléniques; (3) le coupage de plaques de la quille;
(4) le coupage du revétement amovible de la coque extérieure. Noter aussi la disposition des vérins et des berceaux.
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PROCEDE

AVANTAGES

INCONVENIENTS

Découpage au chalumeau
(oxyacétylene ou plasma)

*Matériel disponible
*Matériel couramment
utilisé

 Important apport de

chaleur (création d'une zore

chauffée)
« Effort supplémentaire

 Perte de métal (jusqu'a 2|5

cm) et réduction de la
flottabilité

* Mesures difficiles en fin
de découpage

Découpage a la fraiseuse

» Coupage et préparatiofi* Tres colteux

des bords en une seule
opération ¢ Apport de
chaleur inférieur au
découpage au chalumeau

Découpage par jet d'eau
sous forte pression (eau et
particules de grenats)

Coupe nette » Pas d’apport]
de chaleur « Abordable «
Pas de perte significative d
métal

] « Protection requise

be Apprentissage (matériel

« Elimination des résidus

utilisé pour la premiere foisl)

Figure 4. Comparaison des procédés de coupage.

du fait de la rigidité de la coque. Toutefois,

ment a cause du déséquilibre survenant au

quand le sous-marin est coupé, la répartition moment ou le sous-marin n'était que
du poids de la coque sur toute sa longueur ngartiellement coupé. Pour cette raison, les

se fait plus la & proximité de I'endroit ou la

vérins furent équipés de manométres. Les

coque est coupée. Les vérins ont donc joué undications de ces manometres étaient

réle trés important car ils ont compensé le

déséquilibre de la charge.

La plus grande crainte était que la coque
soit soumise a un effort excessif de cisaille-

converties manuellement en données de
charge; il était ainsi possible de déterminer le
efforts de cisaillement. Des ingénieurs

relevaient les indications des manometres

toutes les trente minutes et apportaient de
légers réglages, au besoin, pour compenser.
Cet agencement s’est révélé extrémement utile
pendant le découpage comme pendant le
ressoudage. En plus des manometres, des
comparateurs a cadran furent utilisés pour
mesurer la flexion de la coque et des jauges
extensométriques furent mises en place pour
fournir d’autres indications relatives aux
efforts de cisaillement (mais ces jauges ne se
sont pas avérées réellement utiles).

Choix de 'outil de coupe

Normalement, pour enlever de 'acier
d’une coque, on utilise un chalumeau, mais ce
procédé présente quelques inconvénients.
Tout d’abord, I'application localisée d'une
intense chaleur altére les propriétés métallur-
giques de I'acier. La zone ainsi chauffée de la
coque épaisse doit par la suite étre soigneuse-
ment préparée avant le ressoudage pour éviter
que les propriétés métallurgiques de I'acier
soient amoindries. Un deuxiéme inconvénient
concernait le raccourcissement du sous-marin
et I'impact de ce raccourcissement sur la
flottabilité. Selon les estimations, que la
longueur du sous-marin pouvait étre réduite
de deux centimetres et demi au maximum
dans le cadre du coupage et pendant la
préparation des bords en vue du ressoudage.
Cette perte de longueur représentait environ
une tonne de flottabilité (cela revenait a
ajouter une tonne de matériel a I'intérieur), la
manoeuvrabilité du sous-marin, surtout son
dssiette, la plongée et 'aptitude a faire
surface, devaient étre réévaluées. Des mesures
comme la modification du lest devraient étre

des machines

a I'écoutille de la salle

Renforcement de

la membrure

Vue en coupe de la coque épaisse

coupe

Jauge de
déplacemM -

Jauge extensométrique (rosette)
montée sur la coque
épaisse (deux endroits)

Coque épai - -

Outil de coupe
par jet d'eau soug
forte pression

1. Premiére coupe
2. Seconde coupe
3. Coupes finales

Figure 5. Détails du procédé de coupage
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Figure 6. Vue en élévation, du c6té babord du sous-marin une fois l'arriere déplacé afin de permettre
'accés aux moteurs Diesel.

prises pour éviter que la capacité opération- Il fut établi qu’un outil de coupe a eau bords en vue du ressoudage se limiterait au
nelle du sous-marin soit réduite. sous forte pression (25 000 psi) était techni- chanfreinage. Des mesures devraient étre
guement adéquat et permettait d’éliminer les prises pour protéger de I'eau et de la saleté le
inconvénients associés au chalumeau. Il n'y anatériel se trouvant a l'intérieur du sous-
aucune production de chaleur et aucune zonenarin, mais compte tenu du faible débit d’eau
chauffée dont il faut tenir compte. De plus, le (de 4,5 a 7 litres par minute), cela ne
goupage par eau sous forte pression ne constituait pas un grave probléeme. Malgré
raccourcirait pas le sous-marin de fagon tout, une cloison temporaire fut mise en place
appréciable (environ trois millimétres par pour confiner I'eau dans I'espace compris
l?apport a 25 millimétres dans le cas du entre deux membrures.

chalumeau) car la saignée produite serait

beaucoup plus étroite et que la préparation des

Une fois de plus, la question fut posée :y
avait-il un meilleur moyen de couper la
coque? Larchitecte naval de TUGN(A) se
pencha sur les autres méthodes de coupe
possibles en prévision des travaux a effectue
sur le NCSMOjibwa. Les avantages et les
inconvénients du découpage mécanique et d
découpage par jet d’eau sous forte pression
furent étudiésKigure 4.

Points de mesure sur la
— coque afin de bien aligner —

les deux parties et maintenir ™
le profil arrondi
- Y2 \ ~\ —
I
= —— 36’ = *
L J
Moteur |
i principal I Moteur principal
| |
I—_’J _________ “__L""l 1
A U U e = e )
SR B b L |
LLTT |
Chalrplente
| Véhicule de transport lourd|

00000 [
\LCOupage de la coque épaisse ——ji/ /

Coupage de la coque extérieure

\
Q,
\

Figure 7. Détails de l'installation de dépose du moteur. Une fois les deux parties du sous-marin écartées, une remorque a
plateau est mise en place. Un a la fois, les moteurs sont retirés du sous-marin, sont élingués et déposés sur la remorque,
puis ils sont transportés a I'atelier pour révision.
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Le coupage

Une fois tous les
préparatifs achevés, il fut
temps de procéder au
coupage. Dans I'ensemble,
I'opération fut plut6t
ennuyeuse. Jusqu'a ce que
I'extrémité arriere du sous-
marin fut éloignée du reste
du batiment, rien ne laissait
supposer ce qui se passait.
Des pistes aimantées furent
mises en place pour guider Iaf¥}
téte de coupe a jet d’eau; le
coupage se faisait au rythme f&
de 2,5 cm par minute.
Pendant le coupage, les
buses de la téte de coupe
durent étre remplacées asseZ
souvent. Dans le cas de -
I’Onondagal’entrepreneur
utilisa des buses a rubis
plutét que des buses a
diamants, comme cela avait
été originalement prévu. Ce
choix se révéla rapidement
mauvais car les tétes se
dégradaient tres rapidement
a cause de la forte pression
de 'eau et des particules de
grenats. Quand les tétes se
dégradaient, la forme du jet
d’eau se modifiait de sorte
que la largeur de I'entaille
atteignait la limite maximale
plus rapidement que prévu.
Pour éviter un trop grand
écart dans la largeur de
I'entaille entre le point ou le T T
coupage s'interrompait, puis La SOlUtN;)n prop_osee eta”ﬁ draconienne :
reprenait, cing buses furent Permettrait de retirer facilement les moteurs.
utilisées pour couper la
coque sur toute sa circonférence. apres le coupage. Ce morceau trdne mainte- bouteurs permit de placer les diesels sur la
nant sur le bureau de Gord. La réparation  remorque et de les en retirer. Les moteurs
ultérieure eut lieu sans aucun probléme. Diesel furent ensuite arrimés sur la remorque
en vue de leur transport a I'atelier ou ils
allaient étre réparés et révisés, opérations fort
gcessaires. (Dans le cas dgjibwa, les
Iesels de remplacement provenant de
I'ancien sous-marin britanniqu@siris furent
mis en place, ce qui élimina les travaux de
révision des moteurs du plan de radoub.)

couper la coque épaisse en deux

Pour éviter toute surcharge localisée de la
coque épaisse, le déroulement de I'opération
de coupage fut soigneusement déterminé a Comme mentionné précédemment, la
'avance, en fonction de la disposition des  pression qui s'exergait sur les vérins était
vérins Figure 5. Dans le cas de@nondaga relevée et notée toutes les trente minutes, etg
I'entrepreneur a décidé d’exécuter la premiérgout au long de I'opération de coupage. Les
opération de coupage en deux volets. Plutét chiffres étaient convertis en données utiles
que d'effectuer une seule passe et de procédénesure de la force) et une évaluation était
dans le sens antihoraire au-dela du sommet deite pour s’assurer que les efforts s’exercant
la coque épaisse, jusqu’a une position sur la coque demeuraient en deca de limites Ressoudage de la coque épaisse
approximative de 280 degrés, comme cela acceptables pendant toute I'opération. Les Comme indiqué précédemment, il était
avait été prévu a l'origine, la premiére passe manometres installés sur les vérins furent  extramement important de maintenir toute
fut prématurément interrompue dans la régionitilisés pour déterminer le poids de I'extrémi- yéformation au strict minimum afin de

du sommet de la coque. Le reste du c.ougageté'arrié[e du sous-marin une fois celle-ci garantir une bonne intégrité structurale. Le
fut ensuite exécuté dans le sens horaire a ~ détachee. Ces données seraient utiles au  remontage est beaucoup plus aisé si les
partir d’un point situé a 280 degrés par moment du réalignement des deux €léments gsformations résultant de la coupe sont

rapport au sommet de la coque. Vers 2 heureen vue du ressoudage. Les données recueilliggaintenues au minimum, mais il est clair que
du matin, alors que le jet d’eau se trouvait a ainsi pour IOjibwa furent plus tard utilisées |es forces en présence sont loin d’étre

moins de quatre centimetres du sommet de l&¢omme points de départ pour la mise en placgggligeables. Normalement, en cale séche, les
coque et que I'entaille était sur le point de  des vérins au cours de I'opération de coupagggoys-marins de la clas€beronexercent une
s’achever, un fort « bang » se fit entendre. Il de la cogue épaisse d®hondaga charge pouvant atteindre quatre-vingts tonnes

s'agissait de I'acier qui restait a couper; il Une fois I'extrémité arriére du sous-marin SUr chacun des quelque soixante-quinze
venait de ceder. Il est facile d'imaginer la vives ., 1segigure §, une remorque a plateau fut SUPPOItS placés sous la quille, le long du sous-
inquitude de Gord MacDonald, officier amenée en position. Un berceau de transfert Marin. Quand le sous-marin a été coupé et ses
soudeur (FMRCape Scojtqui €tait sur place (Figure 7. voir aussi ]aphoto en couvertuje ~ Moteurs Diesel retirés, ces charges ont été

a ce moment précis. Un bout d'acier dentelé ¢, i’ spacialement au chantier et reposari2rgement modifiées.

long de sept centimétres dépassait de la coquye, vingt galets que I'on trouve sur des
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L'écoutille arriére se trouvant tout prées du  « données sur les efforts et les déforma- rédaction de cet article. En ce qui concerne les
point de coupage, a la référence membrure tions (provenant des instruments montés sur tanseignements techniques sur le radoub du
91.5, fut renforcée de I'extérieur afin de coque); NCSM Ojibwa, I'apport du lcdr Wayne
limiter les déformations, mais ce procédé ne e résultats des essais non destructifs effecNesbhitt, du lcdr (ret) Xavier Guyot et du
s’est pas révélé entierement satisfaisant sur tués avant (état du métal et emplacement de personnel de I'ancienne Unité de génie naval
I'Ojibwa. Une autre technique comportant dedentaille) et apres (qualité de la soudure, etc.fAtlantique) et de I'ancienne Unité de radoub
raidisseurs disposés en croix fut adoptée pour des Forces canadiennes (Atlantique) est digne
I"Onondageet cette fois, les résultats furent I%e mention, car ces personnes ont eu le
beaucoup plus concluants. courage d’innover. Les renseignements

. ) techniques présentés dans cet article reposent
Le ressoudage du sous-marin se fit endant les travaux. ; .-
9 p en grande partie sur les documents qu'ils ont

normalement par préchauffage et postchauffa- onclusions remis & lauteur
ge de la coque épaisse afin de s'assurer que 1a . )
zone chauffée (par le soudage) conserverait L€ NCSMOjibwa et le NCSMOnondaga
les propriétés métallurgiques requises pour ©nt subi chacunlune intervention délicate
supporter les conditions d’exploitation du ~ comportant le découpage de leur coque
batiment, ce qui inclut les opérations en eauxePaisse. Les moteurs Diesel uses furent
froides. Le poids du sous-marin futmis 2 facilement remplaces et les batis de base
contribution pour faciliter I'alignement des ~ furent réparés. Techniquement, les risques
parties avant et arriére de la coque épaisse. fouchantlintégrité structurale et le colt de
Ces deux parties furent d’abord soudées au rémplacement du cablage électrique furent
haut, puis les vérins furent abaissés afin de bien maitrisés. Dans les circonstances, les

répartir graduellement la charge jusqu'a ce  deux opérations doivent étre considérées
que les deux sections de coque soient bien Ccomme des reussites; les objectifs du radoub
alignées au bas (des techniques d'alignemenfurent atteints a l'aide de méthodes qui
visuel furent utilisées). Les rives biseautées N'avaient pas €te envisagees auparavant, majs
des deux parties furent ensuite soudées a  gue l'ingéniositeé du personnel de soutien
lintérieur et & l'extérieur, puis la soudure fut technique du MDN permit d'appliquer avec
soumise a des essais non destructifs comple@UCCEeS.

par radiographie, par contrdle magnétoscopi- Apres les travaux sur@jibwa, 'UGN(A)

D’autres données (par ex.: mesures de la
charge sur les vérins) furent recueillies dans
cadre des activités de surveillance menées

(TSR

que et par ultrasons. résuma ainsi les lecons tirées de cette
Contréle de la qualité et assurance de la experience : ) .
qualité « Les autorités sont disposées & accepter

des approches innovatrices et risquées si ell
présentent des avantages mesurables (dans
cas, une réduction de la durée du radoub).

« Il est plus facile de faire comme d’habitu-
'z_:ie, mais il est bien plus agréable d’innover.

« Des approches nouvelles peuvent remo
le moral (cela se produisit et fut évident al
chantier).

Au moment du radoub du NCSM
Onondagale systéme d’assurance de la
qualité, au FMFCape Scotétait (et est
encore) en pleine mutation. La certification
ISO 9000 fut ultérieurement accordée au FM
dans son ensemble. Le systéme d’assurancetg?
la qualité en cours d’élaboration fut appliqué
chaque fois que cela était possible aux
spécifications établies par la division des Un projet de ce genre peut renforcer les | g |cdr Holt est le DSN 2-3 et est I'officier
services techniques aux fins de production. liens entre les différents services quiy spécialiste des coques de navires et de sous-
Des registres relatifs a la qualité furent tenus prennent part. A I'avenir, faudra-t-il couper enmarins au QGDN.
et ces registres furent utilisés pour I'accepta- deux les sous-marins de la cla§3geronpour
tion des travaux. Les données y figurant en retirer les diesels? Maintenant que deux de
incluaient : ces batiments ont subi cette « intervention

» mesures du profil arrondi prises avant et radicale », la faisabilité de I'opération ne fait
apres l'opération a I'aide du systeme d’aligneplus aucun doute. La décision dépend donc de
ment optique « MANCAT »; I'aspect rentabilité.
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IMF Cape Scott— changements
apportés au soutien de la Flotte

Texte : le lcdr David Peer

navires de guerre font partie du accélérée a cause de pressions externes de faisait face a des défis de taille. Elle possédait

paysage riverain d’Halifax depuis le nature politique, budgétaire et industrielle. Leune capacité indubitable de répondre aux
XVIII ¢ siecle. De nombreux changements se COMAR a entrepris un examen complet des besoins opérationnels de la Flotte, mais elle
sont produits dans la relation entre la Flotte efonctions de Génie maritime et maintenance et'était pas attentive aux codts et ne pouvait

I ‘entretien et la réparation des En 1994, I'allure des changements s’est L'organisation du GMM de la Marine

le chantier naval. Cette relation a connu une réévalué la fagon dont I'Unité de radoub, démontrer sa rentabilité. Il était impossible de
évolution constante depuis I'époque de la  I'Unité de génie naval et le Groupe de mesurer la performance et la rentabilité de
Royal Navy et les guerres de I'empire maintenance de la Flotte assuraient le soutietiunité. Les fonctions de gestion et de

britannique jusqu’a la création de la Marine a cette derniére. L'examen des fonctions visaprestation de services étaient mélangées, il n'y
canadienne et les deux guerres mondiales. a réduire les colts de soutien de 20 p. 100 eta¥ait aucune transparence financiére et

Dans ce contexte, les changements que subipermettre au COMAR de modifier I'affecta- I'organisation de soutien tout entiére était

le systéme du Génie maritime et maintenanceion des ressources pour appuyer les opéra- axée sur la consommation. En I'absence d'une
(GMM) au cours des années 90 ne représen-tions. rétroaction efficace sur les codts, la responsa-
tent qu’une petite évolution dans le soutien de bilisation faisait défaut dans le systéme de

la Flotte. soutien de la Flotte, et des problemes se
produisaient souvent en cas de conflit entre
les priorités opérationnelles des navires. En
période de restriction des ressources, des
changements au soutien de la Flotte étaient
inévitables.

Les unités du GMM de la cote est ont été

en mesure d’aborder 'examen des fonctions
Sur la céte est, c’est en 1991 que remon- avec dynamisme grace aux initiatives

tent les plus récents changements apportés adiamélioration continue mises en oeuvre au

services de GMM de la Flotte, qui préparaiensein de TURFC(A) et de TUGN(A) ainsi qu'a

alors les navires devant étre affectés dans le I'alliance stratégique patronale-syndicale qui

cadre de 'opération Friction. Les réalisations existait au sein de 'TURFC(A). Le programme

de 'URFC(A), de TUGN(A) et du GMF(A), d’amélioration continue avait transformé les Restructuration des services de GMM

qui ont d0 se dépécher a préparer les navireselations de travail entre la direction et les En 1994, les unités du GMM de la cote est
en vue du déploiement dans le golfe Persiquemployés et fourni un cadre de référence auXemployaient plus de 2 200 militaires et civils,
leur ont valu deux mentions élogieuses. Bienpersonnes participant a 'examen des et leurs dépenses directes et indirectes

que l'organisation du GMM se soit révélée fonctions. L'alliance stratégique était, et dépassaient 150 millions de dollars par année.

extrémement efficace, I'expérience de la demeure, I'un des éléments fondamentaux d& ors de sa mise en service, kealril 1996,
guerre du Golfe a fait prendre conscience a I'approche coopérative utilisée pour gérer le pMF Cape Scottomptait un effectif

chacun gu'il existait des méthodes plus changement &ape ScottAu cours d'une d’environ 1 500 personnes. Méme si I'examen
efficientes pour appuyer la Flotte. Les unités période de trois ans, les relations des fonctions autorisait un effectif maximum
de radoub et de génie naval ont donc saisi  patronales-syndicales au sein de 'TURFC(A) de 1 700 personnes (222 militaires et
I'occasion de mettre en oeuvre des program-ont en effet évolué, car I'approche conven- 1 478 civils), les niveaux réels devaient

mes d’amélioration continue afin de modifier tionnelle fondée sur la confrontation a fait  correspondre aux travaux prévus. Au début de

leurs fagons de procéder. place a une approche qui met I'accent sur la pannge financiére 1997-1996ape Scott
collaboration et qui est bénéfique a tous. employait un peu moins de 1 400 personnes
Commandant

Captihd) 5. Humby

Etat-major Finances
Ledr DL Peer M. T. Davis

Gestion de la qualité | |
Ledr Podohnson, USH

I | I l
Busiress Managemernt FProduction Sénie Soutien des Operations
Cor P.J. Wilson M. R. Cormier Cdr G. Hainse k.. Jones

Figure 1. Organisation de 'MF  Cape Scott
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(200 militaires et 1 200 civils). Le niveau de

dotation continue de baisser en fonction de |4

charge de travail escomptée.

Pour former I'MFCape Scottles
responsables de I'examen des fonctions ont
concentré les principaux changements dans
les domaines de la gestion et du soutien. La
figure 1 illustre la nouvelle organisation. Les
deux services hiérarchiques — le génie et la
production — ont été créés a partir des
anciennes organisations de 'UGN(A), du
GMF(A) et de TURFC(A). Leurs frais
généraux liés a la gestion et au soutien sont
maintenant beaucoup moins considérables.

La création du service du soutien des

opérations a permis de regrouper les fonction

suivantes du GMM : administration, sécurité
et environnement, technologie de I'informa-
tion et génie industriel. Elle a permis
également de rationaliser, de regrouper et de
réduire sensiblement tous les secteurs de
soutien.

Les fonctions gestion des affaires, gestion
de la qualité et finances sont nouvelles. Elles

Hadoubs
LT

HetF
23N
Péparations
Soutien a terre courantes
13% 2F M

Figure 2. Répartition du travail AF 1995-1996

La premiere année I'enveloppe salariale d@ape Scottelle en
Au cours de la derniére année, tout le consomme moins de la moitié des ressources.
personnel a travaillé fort pour mettre sur piedLe financement et la division du travail sont

concernent les activités de gestion opération{IMF Cape Scotét en assurer I'exploitation  parfois source de conflit lorsque I''MF

nelle de I'MF, le systéeme de gestion de la
qualité ainsi que les systéemes comptable et
financier.

Lors de sa mise en service, I'IMFape
Scottdisposait de capacités de génie, de
maintenance et de réparation analogues a

celles des anciennes unités du GMM, mais ses

frais généraux étaient inférieurs de 36 p. 100
Par exemple, lorsque le service de productio
a été créé a partir de 'URFC(A) et du
GMF(A) a la suite de I'examen des fonctions,
I'organisation de production de TURFC(A) a
éliminé deux niveaux de supervision et
diminué le personnel de soutien du matériel
de plus de la moitié.

L'examen des fonctions a permis de
dépasser I'objectif et d’effectuer une réduc-
tion de 23 p. 100. La compression des
ressources @ape Scoth englobé plus de

500 employés civils (ce qui représente plus da d

13 millions de dollars en codts salariaux),
17 p. 100 de tous les postes militaires et

10 p. 100 de I'ensemble des colts de
fonctionnement et d’entretien. Grace a un
projet de rationalisation des installations
financé a méme les ressources internes (proj
géré a l'interne et réalisé parallélement &
I'examen des fonctions), on a regroupé les
biens immobiliers d€ape Scottjui étaient
situés des deux cétés du port d’Halifax. Ces
travaux de rationalisation ont engendré des
économies annuelles supplémentaires de
'ordre de 1,4 million de dollars.

Le projet de rationalisation des installa-
tions a réduit les besoins de la cbte est en
matiére de GMM d’environ 150 000 pieds
carrés. Le déménagement des ateliers du
Dép6t naval d'armement de Dartmouth &
Halifax a permis d’éliminer des installations

et du matériel qui faisaient double emploi. Onde troisiéme ligne au sein de l'industrie.

s'est trouvé aussi a accroitre I'efficience en
réduisant le temps de déplacement et les
retards.
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™12 p. 100 a 53 p. 100;

durant une période oul les changements et le€ape Scotest prise entre les priorités de la
compressions des ressources ont été considdormation et les taches du QGDN. Le conflit a
rables. Depuis la phase de mise en oeuvre dris naissance en 1993 quand le QGDN a
SGMM : transferé a la formation toute I'enveloppe

« cent autres postes civils ont été éliminés;salariale du GMM. A I'époque, la formation

« 0on a commencé & mesurer le rendementjie consommait que 30 p. 100 des ressources
« le taux de production directe —oula ~ du GMM. Méme si, du point de vue de la
portion de toutes les heures disponibles utili- formation, les taches du QGDN peuvent

'sées pour assurer un service — est passé desembler accaparer une part disproportionnée
du budget de fonctionnement des FMAR(A),

« le nombre d’accidents a diminué de  leur pourcentage a considérablement baissé.

moitie; . _ Les taches du QGDN sont essentielles a la

_ *letemps perdu a cause des accidents ggnapilité deCape ScottEn effet, un volume

€té réduit ,de_ 60 p.,10C_); constant de travail provenant d’autres sources
. It_a dglal d’exécution des travaux de R etque la formation permet@ape Scottle

R a baissé de 50 p. 100; ___ répartir le travail en fonction de la disponibili-
* le temps supplémentaire a diminué de g ¢y clique des navires opérationnels.

plus de 80 p. 100, d'ou une économie de  \jajheureusement, examen des fonctions du

16 ”,‘”"0” de dollars; , _ . COMAR a été axé presque entiérement sur
* 'IMF Cape Scots’est modernisée grace yeg solutions d'origine interne. La réduction

es améliorations autofinancées relatives édu service offert au QGDN — que 'examen

la technologie de I’.mformatlon; ... des fonctions a imposéeCape Scott—, les
* les commentaires et les sondages indi- compressions budgétaires subséquentes, les

quent que la satisfaction des clients s'est Notajiqiets de restructuration et autres initiatives
blement amélioree. de la formation ont eu lieu sans grand apport

. L'an dernier, le budget de fonctionnement du QGDN. Cette situation a entrainé quelques
Ges FMAR(A) a permis &ape Scottle malentendus, créé un climat de méfiance et
fournir plus d’un million d’heures-personnes laissé d'importantes questions irrésolues.
productives pour appuyer leurs unités et la
Marine. La répartition du travail est illustrée a4,
la figure 2. Les services a I'appui des taches
du QGDN (R et R et radoubs) sont passés
récemment de 70 a 60 p. 100 de la capacité
production totale. Selon les prévisions
actuelles, les attributions du QGDN pour-
raient chuter a 50 p. 100. Cette tendance se
maintiendra peut-&tre a mesure que la Marin
se fiera davantage a des contrats de soutien
service pour des classes entieres de navires
gu’'elle optera de plus en plus pour le soutien

Bien que I'examen des fonctions ait permis
réaliser un tour de force en réduisant les
codts de génie, d’entretien et de réparation des
EMAR(A) de plus de 20 p. 100, il n’a jamais
%?é plus qu'une solution & 80 p. 100. L'exa-
men des fonctions a omis les aspects plus
généraux du soutien de la Flotte a I'extérieur
du contexte du COMAR et n'a pas eu
&incidence marquée sur les processus de
festation de services qui existaient au sein de
UGN(A) et de TURFC(A).

Le défi actuel

Cape Scotfait face a un nouveau défi :
réduire la capacité et établir un équilibre entre
I'effectif de production et de génie et la

L'autre signification de la figure 2 pour
Cape Scoth’est pas évidente a premiére vue.
Bien que la formation finance entierement
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charge de travail actuelle. La capacité de nement deCape Scotpassera de 57 a 51 mil- processus de prestation des services. L'analyse
I'unité doit correspondre a la diminution de lalions de dollars au cours de I’AF 1998-1999. a permis rapidement de déterminer qu'une
demande afin qu€ape Scotpuisse appuyer 5. Cape Scottoit envisager la possibilité restructuration était nécessaire pour réduire

la flotte de maniére rentable. Le temps de  que si une décision est prise a la fin de 1997 les co(ts et obtenir des gains additionnels en
réserve a doublé par rapport a I'an dernier et de ne pas aller de I'avant avec les derniers efficience. Il était évident que les processus de
est maintenant quatre fois plus élevé que la travaux de radoub prévus pour la classe Obeprestation des services qui existaient au sein
norme traditionnelle. Une baisse globale de laon, cela pourrait modifier radicalementla  de TUGN(A) et de 'URFC(A) étaient

demande a engendré une capacité excédentalemande. Le soutien apporté aux sous-marinsujours en place. Il était également évident

re étant donné gqu'a I'heure actuelle notre  y compris les travaux de radoub, absorbe en-qu’il n’y avait aucune mesure efficace de la
effectif est principalement composé d’em-  viron un tiers de la capacité de production  performance pour gérer, a la maniéere du

ployés nommés pour une période indétermi- totale deCape ScottCela aurait également  secteur privé, un service offert a la Flotte.

née. La capacité deape Scottle réaménager pour effet de réduire les besoins en main-
rapidement I'effectif s’est amoindrie lorsque d'oeuvre au cours de I'AF 1998-1999 a
I'examen des fonctions a eu pour effet de 55 p. 100 de la capacité initiale de I'lMF
réduire a des niveaux négligeables le nombreCape Scotétablie en 1995.

En réponse a I'analyse des co(ts par
activités, 'lMF Cape Scota immédiatement
commencé a planifier la phase Il du projet de

d’employés nommés pour une période 6. Au sein du MDN, du Commandement '€Structuration.
déterminée et d’employés occasionnels. maritime et des Forces maritimes de I'Atlanti-IMF2000 — Perspectives nouvelles

Un nombre trop élevé d’employés que, les pressions exercées afin que des res- IMF2000 constitue la réponse @ape
permanents réduit la rentabilité globale de ~ SOH4rCes budgétaires soient transférées du sogrottau défi que pose la prestation des
Punité. Pour demeurer plus rentab@ape tien aux opérations augmentent & mesure qu@ervices. Cette seconde phase du projet

Scottdoit vite résoudre les questions de les budgets diminuent. Les FMAR(A) consi- g:amélioration continue vise & assortir nos
surcapacité et réduire I'effectif au cours de derentCape Scottomme une unité de soutienressources et nos capacités aux besoins de nos
) - et ont ordonné que l'efficience soit accrue de gj; IMF2000 d’améli I
I’AF 1997-1998 en fonction de sa charge de - . clients. permettra d’améliorer le
il rédui & 15 p. 100 d'ici I'AF 1999-2000. Ce gain en  processus de prestation des services dans le

travail réduite en permanence. Ce probléme efficience signifie soit un service accru assurp cep ;
de ressources humaines mettra a rude épreuve 9 - . . SUr%ontexte général du Plan de soutien de la

X - . par un effectif de la méme taille, soit le mémep d | bl
les relations patronales-syndicaleSape - ffectif moi b ~Flotte et rendra ce processus plus rerjtg e.
Scott service avec un effectif moins nombreux, soltConjuguée a d’autres initiatives d’améliora-

_ _ _ un agencement quelconque combinant servicgon continue destinées a accroitre la souples-
Depuis la mise en service @ape Scoten  accru et effectif moins nombreux. Devant les ge de la main-d’oeuvréyIF2000 réduira

avril 1996, six facteurs importants ont pressions exercées pour garder la Flotte en  ggalement les codts de soutien de la Flotte,
contribué a définir le nouveau défi : mer, le commandant de la formation pourrait 3ugmentera I'efficience de I'unité et position-
1. D'ici 'année financiére 1998-1999, ordonner une certaine combinaison des deuxneraCape Scoten prévision de I'avenir. Les
selon les réductions budgétaires connues,  L'accroissement de I'efficience réduira davantrayaux de définition de la phase Il ont débuté
Cape Scotterra la demande baisser a tage le budget de fonctionnement@pe au printemps, et le projet a été entrepris en

66 p. 100 de la charge de travail prévue en  Scottet sa capacité de main-d'oeuvre directe.maj de cette année. La phase de conception
1995. Malheureusement, les pressions exter-Dans les cas ou des employés permanents N@rendra fin & I'automne.
nes d'ordre politique, budgétaire et industriel fournissent qu’une capacité excédentaire, il

exercées sur les ressources de GMM conti- sera nécessaire d’en réduire I'effectif. 'MF?OOg vise a _remaéger 'espm?ellss_gs de
nuent de limiter la souplesse dont I'unité dis- - ) - prestation des services Gape Scoth |'aide
pose pour trouver d’auFt)res sources de travail , €S Principaux facteurs énumerés des meilleures pratiques et du nouveau

et ainsi utiliser sa capacité actuelle. ci-dessus ne représentent que les répercus- modele de comptabilité par activités élaboré

; > sions quantifiables immédiates sur I'avenir d & ) Afini
2. Les directives du gouvernement concerane %cotton ne connait pas toute I’inciden-elors de la phase I. Dés qu'on aura défini un

dustrie et les contrats de génie et de mainte- °© de_E autrgs,(?jugstlf)n(sj qui p(éurrziuebntl . grace dMF2000, la mise en oeuvre des
nance pour de nouvelles classes de navires 99””' uer a require la demande globale a  recommandations relatives a la conception du
comme le NDC ont réduit en permanence la Lg%r?eﬂﬁ%ﬁ?? ScottCes questions projet débutera a 'automne de 1997 pour se
demande de travaux de génie et de maintenaf- p : terminer durant 'année financiere 1998-1999.

ce aCape Scott * la mise en oeuvre, par le Commandement L
P maritime, de la politique de disponibilité opé-  LIMF Cape Scota été créée dans le cadre

3. UMﬁF Capel Scotest organisée de ma- | ionnelle et de maintien en puissance du  d’un processus de regroupement qui a permis
niere a effectuer les réparations courantes dofi s o de réduire le colt de la prestation des services
ggltjgﬁﬁg;?nlsez;tz\g{%igzgxg;eGeg Ieetsm La °ladélégation des budgets d'entretien et |de geénie maritime, de maintenance et de

e 2“4 mise en oeuvre d'un systéme de financement€paration de 23 p. 100 par rapport aux
demande a changé & mesure que les vieux oo " cooe . données de référence de I'AF 1993-1994.

destroyers a vapeur de la Marine ont été de- ™ '\, 0 sgit  Cette économie de 23 p. 100 est attribuable &
sarmés. Les ressources et la capacité ne cor- Iutilisation accrue de cartes de crédit

. -9 hour les achats sur place plutdt que la fabricadNe réduction de la structure et des frais.
respondent pas aux exigences actuelles d ungon par I''MFCS:; généraux de gestion. Méme s'il est possible
flotte moderne. Par exemple, Fariére tradi- - =7 1,0 oo e Tensemble des activités et de réduire davantage les codts de gestion et de
tlonr]el des travaux _de fabrlcanc_)n relatl_fs au oo capacités deape Scotaux fins de la soutien, le gros des co(ts de l'unité est pour
systéme d’approvisionnement (|r1venta|re Na- Jiversification des modes de prestation de  l'instant lié au processus de prestation des
tional) pour appuyer les navires a vapeur a etg, ... yici mars 1998. servicesIMF2000 mettra I'accent sur ce
éliminé et ne reviendra jamais. ) processus. Tout autre gain en efficience réalisé

4. Les décisions prises dans le cadre du Pour tenir compte de tous les facteurs a I'aide d’'une main-d’oeuvre constante ou

budget fédéral au cours des années financiéresportants et résoudre les questions additionrgquite devra provenir d’une restructuration
antérieures auront encore pour effet de réduireelles, I'lMF Cape Scota réexaminé d'un de la prestation des services. Il s'agit

le budget annuel du MDN dans le proche aveseil critique la fagon dont elle fournissait des ggsentiellement de remanier et de moderniser
nir. Durant 'AF 1998-1999, le budget de services a la Flotte. Durant I'automne de les capacités, les activités, les pratiques, les
fonctionnement des FMAR(A) sera reduit de 1996, elle a mis sur pied un projet d'amélioraprocédés et les moyens afin d’accroitre la

11 millions de dollars, dont 6 millions de dol- tion continue afin d'étudier les possibilités  rentapilité, I'efficience et la souplesse.

lars dans le cas deape Scottl 'incidence ayant trait au processus de prestation des .

réelle sera une baisse de notre main-d’oeuvreservices. La phase | du projet a consisté en L& question du processus est d'une
directe étant donné que le budget de fonctiondne vaste analyse des co(ts par activités du iImportance cruciale pour 'unité. Le soutien
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) « réduire les codts de soutien de la Flotte dés.
farmation, IMFCE atteindre les objectifs en matiére d'efficience; . -\ .
« examiner et, au besoin, redéfinir la fagcon

questions qui dépassent la compétence de  goyvernement.

Eauine d i Cape ScottNotons en particulier le but qui o
quipe de conception consiste & améliorer la gestion du processus = Cape Scota d faire en sorte que les
de 'IMFCS de bout en bout du PSE. Le comité de réductions de ressources ne compromettent
Gestionna Ires direction, qui se situe au niveau stratégique, Pas sa mission, qui consiste a appuyer la
et formation offre & tous les intervenants du PSF etau ~ Flotte. L'unité sait d'ou elle vient, ou elle est
responsable du processus un lieu ouils €t ou elle doit alletMF2000 changera
peuvent aborder les questions touchant fondamentalement la fagon dont le soutien est
. . ' i assuré a la Flotte.
Figure 3. Structure du projet IMF 2000 I'ensemble de la Marine. Le responsable du

processus est le capt(M) Gerry Humby,
commandant de 'MEEape ScottlLe comité

de direction s’occupe des questions stratégi-
ques comme celle de savoir ce que le
processus de prestation des services produira
et a quelles contraintes externes le processus
restructuré sera soumis.

[
x
Z . —
apporté a la flotte actuelle et future doit ﬁ
répondre aux critéres suivants :
« coliter moins cher;

« accroitre le choix et la satisfaction des

clients;

«offrir des services a ce point compétitifs L'équipe d’orientation oeuvre au niveau de
que la rentabilité de I'unité ne sera plus mise la formation et de I'unité et traite les questions
en doute. d’'ordre tactique, c’est-a-dire comment

I'équipe de conception se conformera a
I'orientation stratégique. Elle sert habituelle-
ment d’arbitre pour les questions qui émanen

Pour garantir la réussitelF2000,
I'unité a reconnu au départ que les efforts de
restructuration ne devaient pas se borner a de I'équipe de conception. En tant que

Cape Scotmmais qu’ils devaient au contraire
; P LT nsabl r sChp
s’appliquer au cadre global du génie maritime esponsable du processu e Scotle

et de la maintenance. Bien que la mission decom_mandant assure le lien entre I'équipe
PRI ) 7 d’orientation et le comité de direction.
I'unité soit axée principalement sur les

activités et I'environnement opérationnel des  Au niveau opérationnel, I'équipe qui
FMAR(A), la demande provenant du QGDN réalise en fait le projet sera dirigée par le che
représente une part importante de la produc-du service de génie d@ape Scottle

tion. Malheureusement, le lien entre les cdr Gilles Hainse. L'équipe de conception

travaux du QGDN et les objectifs de la comptera sur les équipes du projet d’améliora-

services afin de tenir compte des meilleures Ces initiatives imposeront de fortes

Comité de direction pratiques et de faire en sorte dl@pe Scott  contraintes aux ressources du projet et
Fesponsable du processus, G0N, | soit le meilleur chantier naval d’Amérique du limiteront la souplesse de conception; or,
cotnra hdement Nord; aucun projet ne serait complet sans contrain-

dont la capacité est assurée en fonction de la  LIMF Cape Scotest vouée a I'excellence
politique gouvernementale et de 'analyse de dans les services de génie maritime et de

Equipe d’orientation rentabilisation: maintenance. Pour parvenir a I'excellence,
de I'lMFCS « élaborer des mesures de la performancecape SCOtdO"E travailler en collaboration
Fesponsable du processus, du processus. avec tous les intervenants dans le domaine du
farmation, ) ) o soutien de la Flotte afin de maintenir le tempo
partie patranale et syndicats Le prOJethFZQQO se déroulera atrois  gpérationnel de la Marine malgré la réduction
niveaux, comme l'indique la figure 3, afin de ges ressources, 'évolution de la charge de
fournir une tribune pour résoudre les travail et la politique d’impartition du

formation est actuellement ténu. En effet, tion continue pour traiter certaines questions Le lcdr David Peer était I'ingénieur industriel
Cape Scotpeut se trouver aux prises avec desomme la souplesse de la main-d’'oeuvre et lale 'Unité de radoub (Atlantique) et I'officier
besoins conflictuels lorsque les exigences ducompression des ateliers. Le calendrier sera d’état-major de I'lMFCape Scottlurant la

QGDN ne sont pas parfaitement conformes trés serré. Le projet a commencé en mai et séormation et la mise sur pied de la nouvelle

aux priorités de la formation. terminera par la présentation d’'un rapport  organisation du GMM. Il occupe actuellement
final d’ici octobre. un poste d’échange au sein de la Royal Navy.

IMF2000 portera sur tous les aspects du
processus du Plan de soutien de la Flotte Ce projet n'est pas la seule activité de
(PSF) et fera appel a des intervenants du  changement qui soit en cour€ape Scott
QGDN, du commandement, de la formation eQuelques initiatives importantes se déroule-
deCape ScottOn remaniera les processus deront parallelement 8MF2000 :
prestation des services @ape Scoten « révision du modele de comptabilité par
examinant les meilleures pratiques utilisées activités pour tenir compte de la derniere an-
dans l'industrie et en ayant recours au modéleée financiere;
de comptabilité par activités ainsi qu'aux * enregistrement du systeme de gestion de
données sur I'emploi et sur les codts prove- la qualité selon la norme 1ISO 9001;
nant du systéme d'information de gestion de  * analyse comparative de toutes les capaci-
l'unité. Voici quelques-uns des objectifs du  tés en fonction du colt aux fins de la diversi-

projet, dontCape Scotse servira comme fication des modes de prestation de services;
criteres de réussite : « reprise de la négociation collectiveape

« améliorer la gestion du processus de bouscotta déja signé une convention collective);
en bout du PSF; « installation d’un nouveau systeme d'in-

« valider les capacités de I'lMF; formation de gestion.

« améliorer le processus de prestation des
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Outils de formation de I'opérateur du
systeme intégre de commande des
machines pour la Marine canadienne

Texte : Le lcdr K.Q. Fong*, A. Hodhodt, D. Sakamotot et V. Colacot
(*Ministére de la Défense nationale, Ottawa, Ontario; TCAE Electronics Ltd., Saint-Laurent, Québec)

(Ce texte a été présenté ad Cblloque sur les systemes de commande de bord tenu & Southampton, en avril 1997. Il apparait ici sous une forme
abrégée réalisée par Computational Mechanics Publications, Southampton SO40 7AA, Royaume-Uni)

tragabilité des exigences et une plus grande
simplicité d'utilisation. CAE ROSE permet
a l'utilisateur de décrire un systéme en
assemblant des schémas a 'aide d’objets
& provenant de bibliothéques fonctionnelles
lpommande de commande J 2 prédéfinies. L'environnement est unique en ce
sens qu'il permet a I'utilisateur de relier des

Tableau de

schémas a différents types d’environnements
- Bus de données de I'lMCS g @ (hydray“que' glectrlque (?t Comr_nan_de§) d,e
facon a obtenir une représentation intégrée
Poste dlimpression haute fidélité d’un systeme réel.

mprimante

ligne par Ii:ne Situation de la Marine canadienne

E I Avec la mise en service des frégates

= canadiennes de patrouille (FCP) et la révision
Ordinateur 7] des navires de la classe tribale (dans le cadre
du Projet de révision et de modernisation
TRUMP) a la fin des années 1980, il a fallu
équiper les navires de la Marine canadienne
du systeme intégré de commande des
machines. L'un des aspects importants liés a
la mise au point de I'MCS pour la Marine
concernait la formation des marins pour
Fig. 1. Simulateur terrestre TRUMP — Schéma fonctionnel utiliser efficacement ces systémes de sur-
veillance et de commande fortement automati-

I 'installation du systéme intégré de conditions normales et anormales. Comme [e€S. On a installé initialement des simulateurs

Poste de l'instructeur

60820J30.JM

commande des machines (IMCS)  ordinateurs sont devenus plus puissants et terrestres pour chaque classe de navire afin
sur les nouvelles frégates de moins chers, il est maintenant possible de ~ d'étre en mesure de dispenser la formation
patrouille et les navires de la classe tribale profiter de la fidélité de simulateurs complets Necessaire (cours d'apprentissage de base sur
modernisée de la Marine canadienne a incitédans la salle de classe ainsi qu'aux postes dd!MCS, formation poussée en vue du
les divers intervenants a repenser la formatiotravail, de facon a répondre & certaines de ceSertificat). On s’est apercu rapidement que la
des techniciens de marine. CAE Electronics exigences des plus strictes. ga,pac_lte de tra;tementldgtcets_5|rgglateltJrs t
Ltd., avec le concours du ministére de la . . . 'équipe a poste simple etait inadequate e
Défense nationale, a mis au point de nouvelles Il y a plusieurs annees, CAE Electronics - qui fallait se doter d'autres outils de
; d. mettait au point leur logiciel d’environ-  formation
plates-formes de formation pour que la nement orienté-objet en temps réel (CAE '
Marine puisse former ses équipages d? fagorhOSErwd) en tant quoutil de productivité Outre les exigences de formation critiques,
efficace. Ces plates-formes font appel a des informatique interne pour répondre aux il fallait aussi se pencher sur deux autres
simulateurs de classe et a des systemes besoi iere de f . gspects importants:
d’entrainement de bord utilisant des modéles e or > NOUVeauUXx en matiere de formation et i adi 4
des interf i dos Utilitaired PUissance accrue des postes de travail. On a) La Marine canadienne est présente dans
es interfaces pour I'instructeur, des utilitaireg, . - qu'un environnement graphique I'Atlantique et dans le Pacifique, deux océans
ainsi que le logiciel IMCS. orienté-objet (avec icones) permettrait aux ~ distants de plus de 5 000 km. Comme les si-

Comme l'intégration des systémes va en modélisateurs de transposer plus facilement dulateurs terrestres TRUMP étaient situés sur
augmentant, les programmes de formation  avec plus de précision leurs connaissances ' cote Ouest et que [95 simulateurs des FCP
efficaces doivent incorporer des simulations d'un processus particulier & une simulation ~S€ trouvaient sur la cote Est, les stagiaires
parfaites de plusieurs équipements. Par- guelconque, comparativement aux méthodesdevaient se déplacer diun océan a l'autre pour
eillement, les accidents survenus dans les ~ classiques utilisées a I'époque. On pensait 'ecevoir la formation nécessaire. On a donc
centrales nucléaires de Three Mile Island et dégalement que des simulations orientées-objéherché a réduire les colts de déplacement et

Tchernobyl ont amené la mise en place de type modulaire seraient beaucoup plus ~ d'hébergement '[“pOSéS par la formation.
d’exigences beaucoup plus strictes sur le plafaciles a utiliser et qu'elles permetrraient une ~ P) La capacité de formation en mer pour
de la fidélité des systemes de simulation des meilleure réutilisabilité que le code les candidats au certificat a été fortement limi-
centrales nucléaires en réplique intégrale. Leénformatique traditionnel. Parmi les autres (€€ par le petit nombre de couchettes affectées
modéles informatiques doivent étre capables avantages, mentionnons la génération au departement du génie maritime a bord des
de réagir avec précision dans toutes les automatisée de codes et de documents, le FCP. Ce probléme était aggravé par I'impossi-
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bilité de fournir un nombre suffisant d’exerci- simulateurs terrestres comprennent un Contrairement aux autres méthodes, le

ces d'urgence en mer sans nuire au programsimulateur de mission compléte, appelé simulateur possede plusieurs avantages dont

me des opérations d’'un navire. Pour cette raisimulateur terrestre (SBT), et un simulateur dé&a possibilité de reproduire la séquence

son, de nombreux candidats au certificat ont mission partielle, appelé simulateur des d’événements et I'échelle de temps du

été incapables de terminer leur formation sur systémes de marine (MAST). Le simulateur rendement réel d’'un navire. Les opérateurs

place dans les délais prescrits. du systeme de commande est un systeme enregistrent les renseignements a partir d’'une
Compte tenu de ces contraintes, il a fallu d’entregnemer}t de bord (OI_3T$). $gr|les deu>¢dr]ultityde de Sﬁgrces. Il (lesé dlon(;: essenltiel

se procurer des simulateurs de classe a écra}ypes e simulateurs, on a intégré a la avoir une cohérence globale de tous les

conception, une réutilisabilité maximale et larenseignements pour que les opérateurs
communalité des composants logiciels. Cettepuissent se concentrer sur la réalité virtuelle.
méthodologie réduit les colts de mise au C’est pour cette raison que le modele de
point et améliore la maintenabilité. Les simulation du simulateur terrestre a été congu
modeéles de simulation des systéemes du navirgelon les techniques du premier principe. Les
et des installations, le logiciel du poste de  caractéristiques électriques, thermo-hydrauli-

et, par la suite, des systemes d’entrainement
de bord pour les besoins de la formation. Le
simulateur a écran avait été, a I'origine, mis
au point par la Marine, ce qui a permis une
familiarisation générale a I''lMCS. La Marine
canadienne a depuis fait appel a CAE

Electronics Ltd. pour améliorer le matériel et l'instructeur et le logiciel IMCS sont les ques, mécaniques et des commandes des
le logiciel du sir.wﬁjlateur 3 écran et accroitre principaux composants informatiques systemes de bord sont simulées a l'aide du
communs a ces simulateurs. progiciel CAE ROSE. Tous les modéles de

les fonctions de formation de ce dernier. CAE
procéde actuellement a la révision du Simulateur terrestre (SBT)

simulateur terrestre des FCP. Pour résoudre | ¢ SBT est un simulateur de mission
nelle, tous les navires de la classe tribale songermet de dispenser toute la formation sur
actuellement dotés d'un systeme d’entraine- |\CS, depuis la familiarisation de base de Pour obtenir un environnement de

ment de bord, tandis qu’une option pour les pMCs jusqu’a la formation avancée formation réaliste, les composants du
installer abord des FCP a déja é€té utilisé  sanctionnée par un certificat et qui est simulateur terrestre TRUMP sont identiques
récemment par la marine. destinée aux stagiaires de I'Ecole de la Flotte?UX composants du pupitre. En fait, le

Simulateurs IMCS et au personnel de soutien a terre. Cette simulateur représente un sous-ensemble du

- - formation est a la fois individuelle (transmis- Véritable IMCS. Ces composants comprennent
Les simulateurs IMCS se divisent . . : ; ;
sion des connaissances des fonctions de | pupitre de commande des machines, le

simulation sont élaborés en fonction de la
configuration des systemes de bord et corrigés
a partir des données de performance fournies
par des essais en mer.

T A e L S S e
bord. Dans la Marine canadienne. los coordonnées en matiére de procédures pour @nce, le tableau de commande local, les
' : les candidats & I'obtention du certificat). controleurs de propulsion numeriques, le

instaliation de refroidissement auxiliaire
o
Buoite d'options
du circuit hydraulique
—E=
D ) . &= Refroidissement du stator — Hydraulique
: Réservoir du liguide de
refroidissement de réserve
-
Confriiteur Plde - R
température
du stator prt 7. .
2 = e
I Eau d"appoint % 7.: i

Fig. 2. Schéma type du circuit hydraulique CAE ROSE ™
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< ETHERNET > < ETHERNET > < ETHERNET >

POSTE DU POSTE DU POSTE DU
STAGIAIRE STAGIAIRE e STAGIAIRE
#1 #2 #12
< ETHERNET

SEOEE200.AT

POSTE DE
L' INSTRUCTEUR

Figure 3. Simulateur des systemes de marine — Schéma fonctionnel

sous-systeme de contrdle d’'état des systemestructures commerciales pour le systeme de alarme ou d’'un message de mise en garde et
le consignateur de données et le copieur formation. transmettent les données au bus de données
couleur qui fonctionnent tous comme ceux qui les répartit aux autres sous-systémes. Dans
que I'on trouve a bord. Les terminaux le cas du simulateur terrestre, I'ordinateur
éloignés et le pupitre de la passerelle sont leg . - ) . central explore l'installation simulée et

seuls composants de I'IMCS qui ne font pasiouglc'g;gﬁt!imgiégaei?;?,éistrggigtgggs indique I'état et les valeurs par le port série
partie du simulateur terrestre. S’ajoutent o Fi)(F:)ieIs du SBT indépendant des mises a jolu composants de I'IMCS. On obtient ainsi
également au simulateur un poste de I’instrucéf?ectuées sur les Iog?ciels de controle du %Y smulation du fonctionnement des terminaux
teur, un ordinateur central et une passerelle IMCS. On peut utiliser les logiciels IMCS éloignés. Les émulations des RTU compren-
(Fig.1), ce qui permet une surveillance et un modifi.és avec le SBT sans aucune nent aussi toutes les fonctions de traitement
contréle complets des séances de formation. des alarmes.

L modification. La plate-forme du SBT s’est
La communication entre les composants de P ; . ' ' x . .
I'IMCS et les modéles de simulation est aussi révélée une installation de soutien de L'émulation du pupitre de la passerelle

accomplie par la passerelle qui permet aussipremier p!an pour I’IMQS aux niveaux de la permet a l'instructeur de nj(.)difi.er la vitesse

la gestion des turbines a gaz. La passerelle reprodgctlon et dg Ia‘verlflcatlpn des ou de demander une modification de la

permet en outre la mise sous tension des sycenanps observés a _bord qui ne peuvent, v[tesse, de mettre les moteurs en marche et

voyants et des cadrans du tableau de commad un point de vue pratique, étre rep(oduns end’effectuer toutes les fo[lctlons de commande‘
Wer. Pour cette raison, le SBT sert égalementle la passerelle. Cette émulation ne sert pas a

Pour garantir l'autenticité des performan-
ces du systeme, le simulateur utilise les

de Iocal.. o de banc d’essai pour la vérification finale desformer un opérateur de passerelle, mais plutot
Compatibilité avec I'lMCS modifications apportées aux logiciels de a présenter a I'opérateur des machines des

Pour obtenir la compatibilité recherchée, iII,IMCS .avant leur installation & bord. S&mgrilgis f;gztzslgsgu|sula}t?:§ieer\e;g¢rer.ol;ﬁs
ne fallait modifier aucun des logiciels de ~ Emulations de I''MCS 9 p pup

aucune différence entre ces émulations et

L:&%ﬁﬁg;gﬁgﬁg'ﬁggﬁ;i':rsolorg'cr'glns]mé) Comme nous I'avons mentionné aupara- I'IMCS.
9 prog vant, les terminaux éloignés et le pupitre de

des pupitres, du sous-systeme de contrble de TN Simulation des installations et des systémes
2 > ' N asserelle n'ont pas été intégrés aux SBT/
I'état des installations et des contréleurs de IpMCS Les termir?aux Sloi négs (RTU) servent de bord
propulsion numériques devaient demeurer ; 9 N . . . .
tels quels, a linverse des logiciels installés de points de raccordement entre_le systeme de Lg simulation des |nst_allat|ons et des _
sur les na’vires Les pubitres eux-meémes commande et les capteurs et actionneurs dessystémes de bord s’applique aux appareils de
fonctionnent dé la m%n?e fagon que I'équipe- machines. lIs recueillent des données sur lespropulsion et aux systémes de coque, aux
ment de bord: toutefois. on s'est servi de entrées/sorties d’'une installation, traitent ces accessoires, aux systemes auxiliares et aux

' ’ données pour vérifier la présence d’'une installations électriques. La mise au point des
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Fig. 4. Interface homme-machine avec TIGERS ™

logiciels de modélisation s’effectue avec la navires de la classe tribale et un autre pour Voici une description plus détaillée des

simulation CAE ROSE' qui n'utilise que des I'équipement des FCP. caractéristiques que ce poste offre a I'instruc-
icones identifiés, avec les codes associés, Poste de l'instructeur teur.

pour représenter les divers types d’appareil ) a) Défectuosités {Pannes d'appareils
hydrauliques, électriques et de commande L€ poste de l'instructeur (I/F) est une qui résultent dans une déviation a la

d’une installation typeHig. 2). Une fois le interface homme-machine graphigue de type performance habituelle) sont prédéfinies pour
schéma obtenu avec CAE ROSEle code pomtgr/chqugr a CO[‘V'V'a“te glevee servant aJinstructeur et sont de type booléen (ON ou
informatique est automatiquement créé selonSurveiller et a controler les séances de OFF) (DEMARRAGE A CHAUD DU

sa topologie. Des programmes standard ont formation. Ce poste peut aussi servir a MOTEUR) ou de type analogue que I'on peut

été élaborés pour la plupart des composants prt’éparer eta EXéput_er les pl’an’s de !egon mesurer d'aprés des maxima/minima (rupture
des installations, permettant une simulation (S€quences d’opérations prédéterminées).  ge TUYAU).

uniforme pour tous les éléments courants Toutes les données des systémes etdes ~ P) Commandes localepermettent le
(réservoirs, pompes, échangeurs thermiquesinstallations apparaissent sur les pages de  controle et la simulation des appareils qui sont
vannes, etc.). Les modules de tous les I'écran ou sur les modeles a points. Des page€duis pour dispenser la formation, mais
systemes sont ensuite raccordés pour donnefonctionnelles de l'instructeur (points de qu’ils ne sont pas accessible par 'IMCS. Sont
une simulation haute fidélit¢ en temps réel  controle, points d’exploration, défectuosités, inclus : des vannes manuelles, des com-
intégrée de la machinerie. Les modeles de  commande locale, pages de commande de  Mandes des pompes locales et aux autres
bord élaborés sur un simulateur sont aussi  pinstructeur) sont fournies pour chaque données qui ne peuvent étre contrélées depuis
la méme unité. Il n'y a donc eu beoin de contient tous les renseignements ou attributs 3 ¢) Commandes environnementales
développer que deux ensembles de logiciels points (identification de point, statut d’alarme/-instructeur peut modifier les parametres

de simulation: un pour I'équipement des mise en garde, valeur/état actuels, etc.). environnementaux de la séance de formation:
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poste de stagiaire,
puis une émulation
MMI ('un des
pupitres
d’émulation ou des
tableaux de
commande locaux).
Linstructeur
télécharge
I'émulation MMI
sélectionnée sur la
carte RAM de
I'enceinte de
I'IMCS du poste
choisi. Le poste du
stagiaire contient
les logiciels de
simulation du
navire et du poste
de linstructeur.
Depuis son poste,
l'instructeur peut
contrdler le logiciel
pour chaque poste
de travail de
stagiaire.

E ] T Le logiciel de
simulation du
navire, créé a
| I'origine a partir du
simulateur terrestre,
! sert au MAST pour
£ - | ensuite étre
W ORDINATEUR réutilisé sur le
1 | systeme d’entraine-
| | ment de bord.
TS L'émulation MMI
procure au stagiaire
les méme possibili-
tés d'interface et
d’options que les
vrais pupitres et
tableaux de

température de la mer et de I'air, état du ventculiéres. L'I/F permet en outre & l'instructeur commande Iocaux,'y compris le
et de la mer. de créer facilement d’autres points d’enregis-fonctionnement et 'emplacement de tous les
d) Consignation des événements/sur-  trements. instruments (boutons, voyants, compteurs et

veillance de la performance Le consigna- ) . interrupteurs a clé)yHg. 4). Lémulation
teur d’événemepnts de I'l/E est un out?l que Au cours de séances de formation, on peugraphique haute fidélité du MMI est possible

linstructeur peut utiliser pour évaluer le ren- acg?edzreiiylilrfsiﬁrggnuats(gAiiRCg‘frﬁg?:gs le gracea I'environnement graphique interactif
dement d'un stagiaire. Ce consignateur perm8f il I - CE qui p f .. _des systemes en temps réel (TIGERSjui
d'obtenir une mesure quantitative du rende- So' e _ar;ce etla c_on&gnaﬂc}m es parametregst un environnement informatique intégré de
ment d'un éléve et constitue un outil en ligne 2CCESSIPIEs a partir des schémas. CAE pour I'élaboration d'écrans dynamiques

pour surveiller 'IMCS et la simulation d’'une  Simulateur des systémes de marine tgrSFhiquelsl‘ enttemps_ (él‘el polurt_pup(ijtres ‘E)t_ .

installation. - Le simulateur des systémes de marine gAéagjéégieert dag:zlc?lé%(z:arg?jéosrjimﬁlsagojne s
e) Annulation d'un signal - Depuis I'/ ~ (MAST) est un simulateur d'étude haute sappliquant, entre autres, aux systémes

F, l'instructeur peut annuler un signal donné figglité 3 écrans graphiques haute résolution hydrauliques' Slectriques ot de commande. Au

dans la base de I'TMCS. Le stagiaire voitla (pypitres de I''MCS et tableaux de command ' :

4 Ty : o N %ours de la simulation, les instruments des
valeur annulée affichée au pupitre ou au ta- |ocaux). On utilise le MAST pour entrainer le

bleau de commande local. personnel technique des systémes de marineSgémas du TIGERS(émulation MMI)

f) Points d'enregistrement -Le simula-  yyjliser et & gérer I''MCS de bord a I'aide des puvent étre manipulés avec la souris et le
teur peut étre ramené & un état prédéterminé e : clavier, ce qui permet une réaction des

Scifi 3 i Slecti méthodes de quart courantes. On s'en sert voyants et des compteurs en temps réel et de
spécifique a un navire par la sélection d'un  aussi pour dispenser la formation initiale sur " y d - P P
point d’enregistrement. On crée un tel point pentretien de I'IMCS. acon dynamique.
en sauvegardant un résumé de I'état intégral ;
d’une installation ainsi que les paramétres de L€ MAST comprend un poste d'instruc-
I'IMCS. Un ensemble de points d'enregistre- teur, 12 postes de travail indépendants pour

ment de base est offert avec le simulateur tersStagiaires, une enceinte commerciale munie - . .
restre et comprend les conditions suivantes ; d'un systéme de traitement informatique qui sert de complement au simulateur

«navire a Parrét », «alimentation électrique de(MMDMC) et de deux cartes mémoire (MRAM) teIrestre. Il permet d'obtenir un niveau .
quailterre », « parer a démarrer » ainsi que leBOUr chaque poste de travail de stagidig.( d'entrainement comparable a celui dispensé
conditions de fonctionnement de moteur partid)- Depuis son poste, linstructeur choisit un N Mer. La principale caractéristique de

' i .

Figure 5. Systéme d’entrainement de bord TRUMP — Installation de bord

Simulateurs de bord

Le systéme d’entrailnement de bord
(OBTS) est un simulateur intégré a I''MCS
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'OBTS réside dans sa capacité a convertir le
pupitre de commande des machines en un POSTE DE LINSTRUCTEUR
pupitre de formation et a créer des scénarios
de formation pendant que les commandes
véritables de la salle des machines sont
exécutées par les autres composants de
I'IMCS. Une fois cette opération accomplie,
le stagiaire peut exécuter les exercices et les
procédures en mer s’appliquant a I'MCS san
nuire aux opérations du navire.

Le systeme d’entrainement de bord
TRUMP a été mis en oeuvre comme l'indi-
quent lesrigures 5et 6. Une autre unité de

BOULE OF COM A RDE

traitement informatique (MDMC) a été LA SERIE

ajoutée au pupitre de commande des machi-

nes. Ce MDMC asservi sert & maintenir une PUPITRE DE|COMMANDE DES MACHINES
liaison série avec 'ordinateur central. Il sert ’J_‘

aussi d’ordinateur central pour certains volets

de gestion des turbines a gaz liés a certains
terminaux éloignés du lieu d’entrainemnet et iwic —

au contr6leur de propulsion numérique. AEEEE PRINCIFAL
Pendant ce temps, le pupitre de commande
des machines n’est pas raccordé au bus de
données de I'IMCS et ne peut communiquer
avec le MDMC du MMI (MDMC principal)

du pupitre de commande des machines que FOND DE PAMIER DE CHAZSIS
par une interface a mémoire commune.

La mise au point du systeme d’entrainem-
net de bord a fait I'objet d’'une évaluation BU% DE DONNEEE DE LEWCE
approfondie dont I'objet était de s’assurer BIED
gu’on pouvait I'utiliser en toute sécurité avec T
I'IMCS. Voici les caractéristiques de sécurité

qui ont été intégrees en vue de I'utilisation de Figyre 6. Systeme d’entrainement de bord TRUMP — schéma fonctionnel
'OBTS sur un navire:

@) Seul le pupitre de commande des may,yitre de commande des machines passe dposte» qui se limite & un type de formation
chines peut étre utilisé en mode de formation

b L itre d de d hi. vert standard a la couleur ambre, et le champparticulier et qui s'adresse a un étudiant
) Le F’t”p' re de Comrza”d ef es ”t‘.ac ",.Ide I'heure et de la date indique que le pupitreparticulier 2 un moment donné. De plus, il
nes ne peut passer en mode de 1ormation Silest en mode de formation. coute beaucoup plus cher que le simulateur

sert de poste de commande ou si le pupitre de N h ;
isi a ilisé Le systéme d’entrainement de bord des systemes de marine (MAST) en raison des
supervision ne peut étre utilise. Y gesoms importants en matériel informatique.

i comprend aussi un poste de l'instructeur ave ;

machines eot en moce de formation.tous lesles memes fonctions quun simulateur P37 CONte, le MAST est un simulateur
utilisateurs des postes MMI de 'IMCS sont terrestre. LOBTS peut étre utilisé seul ou qumprSt?S'\Le nombre (:edstag,lalfest?pu.\t/gnt
avisés par un message apparaissant sur la p&y&c I'aide d'un instructeur. Le poste de cire ormeiarﬁgrmgmen h onge tr; evs ”'m' €
d'état de I'opérateur. En outre, les pages affi-Instructeur a été installé de fagon a occuper 44¢ pa:j,e ombre eg)os es de Ta 5: fois. d
chées sur le pupitre de commande des machie moins de place possible dans le poste de ra.(t:corrles au ‘sderveur el reseau. foute O'Si u
nes indiquent clairement que 'IMCS est en  controle des machines. Lordinateur central sdait qu'il possede un seul écran ou peuven
mode de formation. trouve dans une salle distincte et le poste de ©tre affichées toutes les simulations des

d) Les commandes demandées, en mod&instructeur sert simplement de moniteur et tsysltemesdet les d"’ergeslenlc/llﬂ"g!l?”? ?fes
de formation, depuis le poste de commande rf# boule de commande. Le moniteur est fixé 'ad'eaux de commande, fe holire pas

une formation réaliste en temps réel pour les

sont transmises qu’a I'ordinateur de simula- au plafond, au-dessus du pupitre de comman= = ™. : .
tion et ne nuisent pas aux systémes de bord 6§ des machines, et peut pivoter a PextérieuroPérations d'urgence des machines. En outre,

aux autres composants de 'IMCS. du champ de vision du stagiaire ou étre le type olle ]fo"‘.}?‘“?“ pouganéetre(;hsawggse
e) Le pupitre de commande des machi- orienté par lui. La boule de commande perméﬁm't‘la ala argl |ar|s?tlond e afe ed :
nes retourne automatiquement en fonctionne!'utilisation des tableaux du poste de ep lust gran tava’I.? age ‘ts ce YFt)e Je d
ment normal en 15 secondes si le pupitre de l'instructeur. On peut aussi, si on le désire, ses',mE’ta EL::’ es ql}tl Per\mle auxs aglaltrhes e
supervision devient inutilisable, si la liaison servir du clavier, pour l'utilisaton normale du rept)e ?rdc ?que e"i':\ple ?j eur prtopre ry q?e,
série entre le pupitre de commande des macHioste de l'instructeur. autant de 1ois qu 's 1€ desirent, pour quils se

rordi de simulati d familiarisent avec le systéme de commande et,
nes et l'ordinateur de simulation est peraue Oggsumé ultérieurement, avec I'exploitation du navire.
a la demande de I'opérateur. Les capacités d imulat décrit .

Lorsque le pupitre de commande des pacites des simulateurs decrits En fin de compte, le systéme d’entrainem-
machines est raccordé a un pupitre de g?uve“t varier, ma'ﬁ ces d'erm%rs SONttouUs et de bord peut offrir a chaque navire un
formation, il se déconnecte automatiquement, excellents 3]E?pafe'3 e} r?pon f”t aux environnement oti 'on peut recevoir une
des autres composants de I''MCS de facon l,ﬁg’gsspec' |qu$§ de I’a orma_llqn sur formation sur place sans aucun risque pour
gu'aucune donnée produite en cours de - LIncapacite de l'appareil a assurer  pinsialiation en question et pour une fraction
formation ne soit introduite dans les autres UN€ capacité de traitement suﬁ|§ant¢ est peulyy cot du simulateur terrestre. I constitue
composants de I'MCS. Les derniéres donnée?re le plus gros inconveénient d'un simulateuryne solution relativement peu codteuse mais
transmises par le pupitre de commande sont 3¢ Mission compléte. Du point de vue trés efficace pour répondre aux besoins de la
un message indiquant qu'il est entré en séandgennique, le swpulateur_terrestre estle plus tormation a bord sans nuire aux opérations du
de formation. L'encadrement des pages du complet, mais c’est un simulateur «a un seul povice ot sans risque pour 'équipement de
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bord. Il est en outre trés intéressant au achever leur formation dans les délais ment I'officier marinier King et M. R. Field.
chapitre de la réduction des frais de déplace-prescrits. Les auteurs désirent en outre remercier M. P.
ment et d’hébergement subsistance, des York pour ses judicieux conseils et sa
avantages de la formation et de la disponibili- Yontribution a 'élaboration du document.

té des simulateurs.

Les stagiaires exécutent des opérations s
'IMCS en utilisant divers modes en mer et a
terre. lls peuvent ainsi se familiariser avecle ~ Références

Conclusion fonctionnement et la performance de Bagdasarian A. and M. Allard, “Integrated
Lacquisition du simulateur terrestre, du  'équipement et profiter d’'une meilleure Platform Management System,” CAE
simulateur des systémes de marine etdu  formation qui leur permettra de s'acquitter de  Electronics, Saint-Laurent, Québec,
systéme d’entrainement de bord a renforcé 1¢§Urs taches a bord dans des situations Canada, 1993.
capac!tés de la Marine pour l'atteinte de ses normales et durgence. MacGillivary, P.J., “Integrated Machinery
objectifs de formation en offrant aux stagiai-  Au fil des ans, la philosophie de la Control — The Canadian Experience,”
res une experience pratique grace aux formation dans la Marine canadienne s’est Marine canadienne, Ottawa, Ontario,
interfaces homme-machine de I''MCS. Le  modifiée avec I'acquisition de systémes Canada, 1993.

stagiaire ne craint plus d’endommager les jnformatiques hautement automatisés. La _ o
machines ou de blesser le personnel. L'appa-combinaison de cours théoriques et de séanc#dlite, L. and A. Abramovitch, “The ROSE:

reil constitue donc l'outil idéal pour permettre gentrainement sur le tas s'est révélée un A Real-time Object-oriented Software
aux opérateurs de se familiariser avec le moyen efficace pour former le personnel. Environment for High Fidelity Training
systéme de commande et les systémes de battest ainsi que I'installation de 'IMCS sur les ~ Simulators,” CAE Electronics, Saint-
connexes. Les commentaires des stagiaires dgavires de guerre canadiens a mis l'accent sur ~ -aurent, Québec, Canada, 1991.

tous les niveaux se sont révelés positifs. I'entrainement pratique. Sans les outils de
Lefficacité de cet environnement formation appropriés ou le logement pour la
d’apprentissage repose sur le degré de formation, les besoins de formation actuels de

réalisme qu'offre 'équipement de formation. !& Marine ne pourraient étre satisfaits de fagon
L'une des caractéristiques communes de ces efficace.

precision tous les modes d'opération en tempgatiere de formation ait évolué avec l'intro-
réel sous diverses conditions par 'introduc- qyctin de simulateurs «haut de gamme» et
tion des parametres prédéfinis nécessaires. gconomiques, qui s'ajoutent a I'entrainemnet
Ainsi, I'état-major du navire et le responsable pratique traditionnel, ces nouveaux outils ne
technique ont utilisé ces simulateurs pour remplacent pas la formation dispensée sur
diagnostiquer des anomalies, ce quileura pjace. Ce type de formation demeure en effet

permis de mieux comprendre les réactions dqge exigence essentielle a I'obtention d'un

l'introduction du systéme d’entrainement de canadienne.

bord, la formation sur les navires n'est )

désormais plus restreinte par le programme Remerciements

des opérations. Les candidats au certificat ont Les auteurs tiennent a souligner les efforts
ainsi de meilleures occasions d’effectuer des conjoints et les précieux commentaires du
procédures d’urgence techniques et peuvent personnel des deux flottes, tout particuliere-

-
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Des exigences fermes .
L'erreur Numeéro un au sujet du
développement des logiciels

Texte : le lcdr S.W. Yankowich

ans son article intitulé « Survivre conception et d’intégration. Cette approche dre cet objectif. Toutefois, en se fondant sur
D dans la fosse bitumineuse : est efficace et elle a fait ses preuves a la fois des facteurs comme la taille du systéme, sa
quelques conseils utiles sur dans des projets a petite et a grande échelle oamplexité, les buts a atteindre et les
I'acquisition de logiciels expérimentaux » un travail semblable a été déja fait auparavanbbligations contractuelles, on peut dire en
(Revue du Génie maritime, juin 199I& et ou les exigences sont déja bien comprisesregle générale qu’il faudrait appliquer 20 %

Icdr Tinney identifie avec précision plusieurs sur le plan de la mise en oeuvre technologi- de I'effort de développement total a I'analyse
aspects fondamentaux du processus d'acquisiue. Dans les cas ou le systeme logiciel est leles exigences du systérfe.

tion des logiciels de développement. Toute- premier « de son espéce » et qu'il n'y a aucu
fois, la déduction de 'auteur selon laquelle leprojet antérieur qui puisse servir de base de . )
exigences en matiére de systémes logiciels comparaison, il est extrémement difficile _Une maniére efficace d'aborder cette
doivent étre « définitives » avant le dévelop- d’obtenir une spécification compléte et exacteenigme de la specification des exigences est
pement est sujette & controverse et elle méritees besoins de I'utilisateur. En effet, cette ~ d'abandonner le paradigme du développement
donc d'étre discutée plus a fond. Dans le  spécification est étroitement liée a notre «en cascade » en faveur du paradigme « en
présent article, nous voulons clarifier perception de la fagon dont il faut mettre en Spirale » figure 2). Dans le pgradlgme «en
certaines idées fausses qui sont constammenteuvre les taches requises. Pour un logiciel SPirale », le processus de développement du
associées au processus de spécification des qui est le « premier de son espéce », ces  l0giciel commence par un ensemble minimal
exigences et proposer d'autres approches quexigences ne peuvent étre fermes, de par leufl €xigences qui sont bien comprises a la fois

rbéveloppement en spirale

ont fait leurs preuves dans ce domaine. nature méme, car il est impossible de prévoirép;lr le dev_eloppeurl,et p?r I'utilisateur. A partir
e . toutes les fagons dont les taches vont change#€ C€s exigences, l'application est congue,
}_ea::][éiuflcatlon insaisissable des exigences Iorsqu,e"es sont automatisé&sSi on suit n"]|se ,en oeuvre, te'stee et mise al e§§al.
y strictement le processus de développement L€xpérience acquise et les lecons tirées de ce
On pense traditionnellement que les « en cascade », cela force inévitablement les Processus sont alors appliquées au développe-
utilisateurs doivent définir avec précision et gjlisateurs a spécifier fermement leurs ment, au fur et & mesure que d’'autres

de maniére approfondie leurs exigences (leurgxjgences avant de pouvoir saisir & fond la  €xigences sont définies et mises en oeuvre de
besoins) avant le début du travail de dévelopnature de la mise en oeuvre. Etant donné quéd méme facon. Ainsi, la solution finale évolue

pement et de mise en oeuvre. Cette approchges changements a apporter aux exigences 9raduellement d'une maniere qui va sans

se fonde sur le paradigme du développementygijvent étre « figés » pour qu’un contrat soit doute beaucoup mieux répondre aux besoins

des besoins constitue une étape discrete quijnjtiale donnent lieu généralement a la paradigme du développement en spirale a
est I'élément « précurseur », nécessaire et |jyrajson d'un produit qui est loin d'étre aussi ses inconveénients. Il exige beaucoup de
suffisant, menant aux étapes ultérieures de  gptimal et qui exige des mises a niveau ressources et une grande planification des
étendues et calendriers et il ne permet pas de faire
coliteuses. rapidement une estimation précise du codt
o total du projet avant I'octroi du contrat
~ La defini- (comme I'exige le Conseil du Trésor). En
tion et _Ia outre, les décisions de conception qui sont
& validation des  prises au début du processus de développe-
__I* & exigences en ment en spirale peuvent empécher la mise en
e & matiere de oeuvre des exigences nouvellement spécifiées
A pe 2 logiciels dans des itérations ultérieures.
& constituent un
s e e"'; processus AOO, D,OO eF ’prototy.page -
O FPATIENE y d’apprentissage La nécessité d’avoir un contrat a prix
et, a ce titre, ferme, fixé d’avance, avec des contraintes
& elles doivent se bien définies pour les produits a livrer, les
e Ty & faire en petites  co(ts et les calendriers, rend le paradigme du
L I & étapes développement « en spirale » peu pratique
4 "PJ:P, incrémentielles  pour la plupart des projets de développement
F - # | dans le cadre de de logiciels. Toutefois, son modéle itératif de
e i la d_éfinition du dé_,finition,_ de conceptipn, de codage,_
) e projet ou du d’intégration et d’essai peut étre appliqué
§ S.f développement efficacement a une phase étendue de défini-
initial du tion de projet ou de spécification des
ol logiciel. Il n’y exigences. Le mécanisme établi pour
& a pas de lignes accomplir ces taches est le prototypdigpi(e
directrices 3). Le prototypage utilisé comme technique de
el définitives sur ~ découverte des exigences en matiere de
la meilleure logiciels est bien établi dans I'industrie. Les
Figure 1. Paradigme de développement « en spirale» facon d’'attein-  documents papier sur les exigences sont des
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Figure 2. Paradigme de développement « en spirale »

éléments statiques et passifs, mais un
prototype logiciel est un modéle visuel
fonctionnel et dynamique des besoins de
I'utilisateur. Faisant partie intégrante du
processus de définition des exigences, le

plus efficace que le texte uniquement. En

adoptant comme modéle un mini-processus
développement « en spirale » a partir duquel
on peut mettre en oeuvre des prototypes
successifs pendant la phase de spécification
des exigences ou de définition du projet, on
prototype constitue une base de dialogue entpeut obtenir une spécification raffinée, exacte
les développeurs et les utilisateurs qui est biegt compléte, qui satisfasse a la fois aux
besoins de I'utilisateur et du développeur.
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Figure 3. Processus de développement « en spirale » appliqué au protopypage
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Les critiques traditionnelles contre le
prototypage portent sur les codts et sur la
croyance générale que les prototypes
eux-mémes sont des éléments « jetables »
(c'est-a-dire qui ne conviennent pas a
l'intégration dans le produit final) a cause des
méthodologies rapides de prototypage des
logiciels. Méme si les prototypes peuvent étre
codteux, les frais déboursés en valent souvent
la peine puisqu’on y gagne une spécification
des exigences qui est solide et gérable. En
outre, les techniques modernes d’analyse
orientée objet (AOO) et de développement
orienté objet (DOO) facilitent I'intégration
des prototypes existants a un produit
fonctionnel (soit faisant partie du produit
final, soit comme produit distinct). Le débat
sur le mérite des applications des méthodolo-
gies AOO et DOO dépasse le propos de cet
article. Toutefois, les prototypes orientés
objets se sont révélés extrémement rentables
dans la spécification des exigences, la
conception et la mise en oeuvre du simulateur
de I'équipe du Centre des opérations (ORTT).

Conclusion

Dans le cas des projets d’'acquisition de
logiciels, le défi consiste a établir un équilibre
entre le détail et la qualité de la spécification
des exigences et la nécessité d'avoir une
relation contractuelle ferme. Etant donné que
des exigences précises et approfondies ne
peuvent étre déterminées par l'utilisateur
uniquement (quelle que soit la mise en oeuvre
Stchnologique), il est essentiel qu’un dialogue
structuré et dynamique s’établisse entre
I'utilisateur et le développeur aussitét que
possible dans le processus de développement
du projet. Que I'on utilise le paradigme
évolutif de développement « en spirale » ou
les techniques AOO, DOO et de prototypage,
la compréhension qui en résultera entre les
deux parties assurera un fondement solide a
tout le projet.
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au Bureau de projet - Frégate canadienne de
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La question de I'amiral

Auteur inconnu

(Cet article avait été publié dans le numéro du 22 décembre 1981 de |anidentédu Commandement maritime,
lequel en a aimablement permis I'abrégé et la reproduction ici.)

"amiral d’une flotte de galéres a Les considérations d’'ordre socio- major ajoute qu'il est personnellement
L rames propulsées par des esclaves économique ne sont pas trés pertinentes, maeonvaincu que le capitaine et son équipage
tend un jour une feuille de papyrus certains pensent que ces données (fournies paussiront. Il note également qu'il y a
a I'un de ses capitaines sur laquelle il avait des consultants de I'Université de Phénicie) quelques erreurs dans certaines des équations
gribouillé une guestion : «Quelle vitesse votrepeuvent étre utiles pour répondre a des initiales, mais que celles-ci ont été corrigées et
navire peut-il atteindre?» questions ultérieures et que, de toute fagon, que les membres en cause du personnel du
Les capitaines ne prennent pas a la Iégéree”es montrent la minutie des analystes. capitaine en ont été avisés.
les questions des amiraux, et celui-ci en Comme la réponse a la question de En présentant son rapport, I'officier d'état-
particulier, un diplémé du college naval de  I'amiral tarde a venir, il la répete, en ajoutant major dit & I'amiral qu'il a fait appel & mille
Tyr et de I'école commerciale byzantine de  « Que diable se passe-t-il la-dedans? » scribes pour produire le rapport et que

certaines copies ont déja été envoyeés aupres
des chefs de section et des techniciens. ||
ft_iemande a I'amiral quelle distribution il
envisage pour le rapport.

Constantinople, se prépare a accorder une
haute priorité a la question de I'amiral. Tres
axé sur I'action, il fait venir ses ingénieurs de
systémes et engage un consultant de I'exté-
rieur, & qui il donne des ordres axés surla .
mission. Entre-temps, il échange avec certair{
de ses collégues des propos d’ordre un peu

Ce soupgon d'irritation dans sa voix
engendre un vent de panique qui balaie la
galere. La tension monte, les esprits s’échau
fent, les fouets claquent et on travaille fort
squ’'a I'aube. Les esclaves grecs, peinanta  Sentant la pression exercée sur lui par les
urs abaques tournoyantes, ont la tache dieux des études supérieures, I'amiral ne
moins scientifique, car quelques questions particulierement difficile. Quoi qu'il en soit_, répongl pas et fixe la mer. II’n’a_lv_ait je}mais
source de tension’ leur viennent a Pesprit I’Oalau bogt ge 62 he_ures,_un rapport provisoire semble si distant. Comme [l'officier d’état-

' ' " est prét a recevoir la signature du capitaine. Imajor pense que son chef veut soupeser ses

xemple : ; . d PR o
© e. P%ﬁr Loi lamiral pose-t-il de telles ques-ESt 10Ng et comporte plusieurs annexes, maisoptions, il s’éclipse doucement. L'amiral
tions? q P q il donne une bonne idée des progres réalisésapntinue de fixer la mer, puis prend une

la Phase 1, définit le domaine a I'étude, décision (sans I'aide de personne, mi par des
explique les difficultés éprouvées, expose la facteurs émotifs et une réflexion irrationnelle).

nature de la recherche future, loue le dévouedl s’en va pécher.

ment de ceux qui se sont attaqués a la tache et
assure I'amiral que tous les intéressés sont

convaincus du succes du projet. Dans l'une
des annexes, on fournit le détail des dépens
engageées jusqu’a maintenant et des estima-
tions précises des codts futurs.

* Doute-t-il de ma capacité d’obtenir des
résultats optimaux a bord de mon navire?

« Pense-t-il qu'il serait avantageux de pas-
ser des rames aux voiles?

« Si cela se produit, qu'adviendra-t-il des
capitaines de galéres commei?

« Comment puis-je influer sur la décision

Au moment ou le deuxiéme rapport
provisoire est présenté, dans une élégante
ereliure, I'amiral avait été remplacé par un
J%une officier de marine qui avait immédiate-
gu'il prendra? ment fait maison nette des vieux programmes
* Qui sont les véritables décideurs? de I'amiral, et tout le projet avait été abandon-
« Est-ce que je connais quelgu’un au L'amiral reste bouche bée lorsque ce né.
CINCMED? rapport — 832 pages de papyrus format 8%
* Qui était ce type, dans le bureau du comsur 14 — est déposé sur son bureau. Fils de :
mandant, pour qui j'avais acheté du vin grec pécheur, il était monté en grade sans avoir eu I
'année derniere? la chance de fréquenter Tyr ou Constantino- ﬁ
ple; il pourchassait les pirates lorsque son tour
st venu d'aller au college d'état-major, si
ien qu'il avait manqué cette formation
également.

Alors que le capitaine se débat avec ces
questions, ses ingénieurs se mettent au trav
La premiére étape consiste, bien entendu, a
définir le probleme. La galére, prétendent-ils,
est un systéme homo-mécanigue composé L'amiral jette un coup d’oeil au rapport du
essentiellement d’'un certain nombre de sous<apitaine et il décide alors de le confier a I'un
systémes, qui sont également homo-mécani- de ses plus brillants officiers d’état-major
ques. Or, il faut examiner et quantifier la pour qu'il I'évalue. Il lui dit simplement
combinaison homme-machine. On rassemble«Résumez-moi cette saloperie en deux pages».
donc des statistiques sur le poids et I'dge
moyens des esclaves et I'on fait des calculs
mathématiques pour déterminer I'importance
de ces facteurs. Les spécialistes du controle
des matériels fournissent des données sur la

longueur et le poids des rames (mouillées et tion, qui illustre de facon frappante l'ensem-

SeChgs)‘ En outre, heffet psychologique des ble du projet. Le rapport dit a I'amiral que le
conditions climatiques sur les esclaves est ung

variable dont il faut tenir compte, tout commecﬁgg?mi,ﬁog Z?j%retg ?: ng%% gengg;leeauu e
I'état de la mer. Les problemes éprouvés lors PrOIL: 4 P bp 4

NI . tous les éléments organisationnels intéressés
de la mesure de I'accélération soulévent des

= s ) sont dans le coup et que tous les aspects
doutes quant a Fétat actuel de la technique. techniques ont été étudiés. L officier d'état-

En moins d’'une semaine, I'amiral recoit un
rapport impeccable de deux pages, dont une
annexe d’'une page que l'officier d’état-major
n'a pu se résigner a omettre, car elle renferme
un fascinant graphique, de sa propre concep-
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Coin de I'environnement
Attitudes envers I'environnement

Texte : le lcdr Mark Tinney

besoin que quelqu’un leur pave la
voie vers une solution. Depuis
lors, le navire a en place une
organisation de gestion des
déchets qui mérite toutes les
éloges (comme a pu le constater
une équipe du PPMM qui a visité
le navire dernierement).

On a trouvé la méme attitude a
bord du NCSMMontréal lorsque
des membres du PPMM s'y sont
rendus pour annoncer a I'équipage
que le Ministére installera le
systeme de traitement des ordures
ménageéres du navire durant sa
période en cale seche. Il faut noter
gue dans le cadre du PPMM, nous
installons de I'équipement
supplémentaire a bord des navires,
et que cela augmentera les taches
de fonctionnement et d’entretien
qui incombent a des équipages
déja surchargés. Annoncer a des
marins que vous leur imposez un
surcroitde travail ne leur remonte
pas forcément le moral, ce qui fait
qu'il est particulierement

M. Sean Gill du GEO-Centers a Pittsburgh parle aux techniciens de I'entretien du Protecteur ~ €ncourageant de constater ql{'”S
(des Electro Tec et des Tec Mar) des aspects de la maintenance des nouveaux dispositifs de accueillent favorablement la tache
traitement des matiéres plastiques.  (Photo : gracieuseté M. Sean Gill) de prendre des mesures afin
d’éviter le déversement de déchets
dans I'océan.
ai eu la chance il n'y a pas trés en place un systeme de gestion des déchets . . .
ongtemps d’étre nommé directeur du qui est facile a suivre, I'’équipage adoptera la Tout compte fait, je suis persuadé que le
rojet de protection du milieu marin  nouvelle facon de procéder avec optimisme. Proi€t de protection du milieu marin sera une

réussite phénoménale aussi bien pour la
Marine que pour I'environnement. La raison
n'est pas simplement que nous donnons aux
gens les outils nécessaires, c'est parce que

(PPMM). Une des taches qui me revient a ceLe PPMM ne se résume pas a installer du
titre est de rendre compte de I'avancement dunouveau matériel pour que nous puissions
PPMM dans la chronique écologique de la  pulvériser et comprimer nos ordures. Il nous

Revue et voici donc mon premier article. incite également a trouver des moyens de titud e d los tch
Vous me permettrez de m’éloigner des sujetsréduire, de réutiliser et de recycler les déchetleur atti Iu € posi ?f/e rend les I?C esa t
intéressants comme I'équipement, les gue nous créons. accomplir aussi efficaces qu'elles puissen

publications et les illustrations pour aborder rétre.

un des aspects |ntang|bles du project, a savoir.
les attitudes! J'aimerais discuter plus
précisément de I'attitude des personnes qui
seront appelées a faire fonctionner et a
entretenir I'équipement afin que nos navires
puissent se conformer aux réglements
nationaux et internationaux de protection de
I'environnement — soit les membres d'équipa-

On trouve un parfait exemple de cette
Situation dans l'article du slt Charles Brown
intitulé «Non aux déchets a la mer!», publié x
en janvier 1991 dans Revue du génie i
maritime On y expligue comment le capt(M)
James Steele du NCSRtotecteura exercé
une influence remarquable sur I'attitude de
son équipage envers I'environnement. Le
e capt(M) Steele a soulevé I'enthousiasme de
ge. tout le monde a bord en assumant des

Il est impossible de dicter les attitudes de responsabilités personnelles et en mettant son

chacun face a I'environnement, mais on peut équipage au défi de trouver de nouvelles
certainement les influencer. A bord du navire fagons de réduire et de recycler les déchets.
cette influence est exercée avant tout par le En réalité, il ressort de cet article qu'un bon
commandant et les principaux chefs de nombre des membres d'équipage étaient déja
service. Si ces personnes donnent le ton en mal a 'aise face a I'idée de déverser des
manifestant une attitude positive et en mettandtrdures dans I'océan. lls avaient simplement
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Rétrospective

Discovery Harbour |
La « filiere » maritime de Penetanguishene

Texte et photos : Mike Belcher

orsque vous pensez a des bases Discovery Harbour est une reconstitution d’acier avec bordage en bois pour représenter
navales historiques au Canada, la du site tel qu’'on le voyait au début des annéela coque originale, qui revét quelques attributs
ville de Penetanguishene, en 1800. Outre le centre des voyageurs etle  gu’on ne trouvait pas dans les navires

Ontario, ne vous vient pas a l'esprit. Toute- Kings Wharf Theatre, un certain nombre d’époque, a savoir un moteur auxiliaire diesel
fois, les vacances que nous avons prises en d'édifices du patrimoine ont été reconstruits. et un propulseur immergé. Quoi qu’il en soit,
famille I'été dernier, dans la région de Des visites escortées commentées par des les touristes peuvent se faire «engagers»
Midland située a 150 km au nord de Toronto,guides en costumes d'époque brossent un comme membres d’équipage provisoires et
nous ont fait découvrir a notre grand étonne-tableau fidéle des rigueurs de la vie a cette mettre la main a la pate le temps d’une courte
ment une page d’histoire navale mettant en époque. Un marin affecté a Penetanguisheneandonnée sur la baie Georgienne. Sous la
lumiere Discovery Harbour sur les rives de lavaquait a des taches tout a fait étrangéres a ldirection d'un petit équipage composé

baie Georgienne. mer. Les hommes passaient I'hiver a couper d'officiers et de gens de mer expérimentés

du bois dans la brousse et le reste de 'annég@ont quelques retraités de la Marine), nos

L'établissement naval de Sa Majeste a construire des batiments sur place et a gardevaillants terriens ont godté aux plaisirs de la

Penetanguishene a été fondé en 1817 et tan

quarsenal et base navale pour les navires de®s navires en réserve. voile, ne serait-ce que quelques instants.
la flotte britannique chargés de protéger la Le clou de notre visite a Discovery i

partie supérieure des Grands Lacs. La Harbour : une excursion a bord de I'un des X

population ayant encore a I'esprit la guerre deleux schooners quiy sont amarrés et qui i

1812, I'endroit représentait un port profond etsont, tous deux, des reconstitutions d’embar-

abrité donnant acces a la baie Georgienne etcations de I'époque. LdMS Beeest un petit

constituait une route rudimentaire menant a navire de charge, alors queH&S Tecum- Mike Belcher est un analyste de survivabilité
York (de nos jours Toronto). Deux navires de seth construit en 1995, est une reconstitutioné1 la DSGM

guerre, leHMS Tecumsetht leHMS Newash d'un des tout premiers navire de guerre. Le '

y étaient amarrés en réserve (mats, voiles, «nouveausTecumsetlest une construction

gréement et armement
débarqués et entrepo-
sés). De nombreux
petits bateaux y étaient
également amarrés et
servaient au ravitaille-
ment . La base servait
en outre de quartiers
d’hiver au lieutenant
Bayfield, hydrographe
ingénieur qui a
inspecté et cartogra- -
phié presque toute la
partie supérieure des
lacs.

Au bout du compte,
les navires militaires
n’ont jamais eu a
servir. lls se sont
disloqués et ont coulé
a leur mouillage au fur
et a mesure que le
besoin d'un arsenal
diminuait. En 1857,
la base a été désaffec-
tée et les terres et
installations ont servi
de prison militaire et,
plus tard, d’hdpital
psychiatrique. De nos :
jours, I'ndpital et une " ez PO o R et P ra T : :
prison a sécurité Discovery Harbour a Penetanguishene (Ontario) offre aux touristes une vue reconstituée de I'ancienne
maximale se partagent base navale britannique sur les rives de la baie Georgienne, des années 1800. Les visiteurs peuvent
le site. monter a bord de laréplique du HMS Tecumseth , le plus gros des deux schooners, et naviguer quelque

temps dans la baie.
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Critigue de livre

Opération Friction —
Golfe Persique (1990-1991) :
Le role joué par les Forces canadiennes

Texte : le lcdr Doug Burrell

« Opération Friction — Golfe Persique activités du Groupe opérationnel aérien du I'emploi des deux groupes opérationnels et de
(1990-1991) : Le r6le joué par les Forces  Canada. Puis, ils racontent la création du  I'hépital de campagne. C'est |4 le point fort
canadiennes » Quartier général des Forces canadiennes au des auteurs, car ils arrivent a faire comprendre
Maj Jean Morin et lcdr Richard Gimblett Moyen-Orient (FORCANMO) a Manamah. A aux lecteurs toutes les interactions de fond et
Une coproduction du ministére de la mesure que la situation évoluait vers un les répercussions de celles-ci sur les décisions
Défense nationale et de la University of conflit armé, les groupes opérationnels naval prises quant a notre intervention dans cette
Toronto Press et aérien ont commencé a jouer de nouveauxguerre.

280 pages, 30 illustrations
36,99 $ (relié) 1-55002-256-3
19,99 $ (poche) 1-55002-257-1

'était un été de méconten
tement. A la fin juin,
'accord du lac Meech

avait périclité, laissant le pays
divisé, avec un sort incertain. La
crise d'Oka a explosé sur la scéne
nationale a la mi-juillet. Et puis une
guerre a éclaté. Ce livre raconte la
participation du Canada a cette
guerre.

Le livre n’est pas un ouvrage
complet sur le Canada et la guerre du
Golfe. Souvent, les auteurs abordent
un sujet qui pourrait constituer une
intéressante anecdote ou analyse,
mais ils I'abandonnent avant de
I'avoir complétement développé. De
temps a autre, cela est un peu
frustrant et confére une certaine
aridité au texte. Dans plusieurs cas,
également, leurs conclusions et/ou
commentaires sont discutables.

1

Est-ce que je recommande ce
livre? Absolument! Il s'agit d'un récit
concis et trés clair des événements et
des actions qui se sont déroulés au
niveau national et au niveau du
commandement. Mon seul regret est
la nature trop concise du livre. S’il
avait été deux fois plus long, il aurait
constitué un superbe ouvrage
d’histoire militaire.

Ecrit par deux historiens, le maj
Jean Morin et le lcdr Richard
Gimblett, le livre <OPERATION
FRICTION» est le récit officiel du
réle joué par le Canada dans la
guerre du Golfe. Il relate les [
événements ayant mené au déclen- J=H
chement de la guerre du Golfe ainsi jg
que les décisions prises aux f
échelons politiques et militaires
supérieurs relativement a la
participation du Canada a cette
guerre. Partant de la décision
politique initiale d’appuyer la
Résolution 660 des Nations Unies,
les auteurs suivent la préparation
des navires et des hélicopteres du
Groupe opérationnel 302.3 a Halifax

Le lcdr Burrell a servi dans le Golfe
en tant qu'officier du génie des
systemes de combat a bord du NCSM

et son déploiement dans le golfe Arabo- rbles. Les auteurs donnent beaucoup de Atgatlnasléan.sll est presegtelmegt en affectation
Persique. lls expliqguent également en détail détails sur la transition et la fagon dont le a Lolorado >prings, au L.olorado.
les efforts considérables qu'il a fallu déployer Canada a répondu aux besoins des hommes et

pour mettre au point l'infrastructure de des femmes dans le Golfe. Finalement, ils Pour commander le liveeOnération

soutien logistique et de commandement qui décrivent et analysent la guerre proprement Friction — Golfe Persi ue21990-1991) .
était essentielle au maintien du groupe dite et I'intervention du Canada. La derniere Le role ioud les E d di :
opérationnel dans le Golfe. section du livre est particulierement intéres- € rof€ Joue par I€s Forces canadiennes

communiquer avec University of Toronto
Press, 5201, rue Dufferin, North York
(Ont.), M3H 5T8, téléphone (416) 667-
7791, télécopieur (416) 667-7832.

sante, car elle porte sur les opérations

Les activites du groupe opérationnel et médicales et les autres activités auxiliaires
I'établissement de son rdle au sein de la force

d’interception multinationale jusqu’en menees par le Canada.

novembre 1990 sont discutés de facon tres Le livre n'est pas qu’un simple récit
détaillée. Ensuite, les auteurs reprennent  chronologique du réle du Canada dans la
essentiellement le méme processus pour guerre du Golfe. Il décrit en outre l'interaction
décrire les préparatifs, le déploiement et les entre les forces alliées et les répercussions sur
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Bulletin d’'information
Nouvelles du DGGPEM

\oici guelques mises a jour sur des sujets d'actualité, par le
cmdre Wayne Gibson, Directeur général - Gestion du pro-
gramme d’équipement maritime (DGGPEM) :

FCP contrat par Lockheed-Martin Canada. Le NDC
MPT fait appel a des matériels et a des
logiciels standard disponibles sur le marché.
Ce systéeme permet aux étudiants de simuler
toutes les fonctions des systémes de combat
de la FCP a partir de leur poste de travail, ce
[qui réduit la nécessité d'avoir recours a

Une étape importante du Projet de la
frégate canadienne de patrouille (FCP) a été
franchie lorsque le NCS\Dttawa la
douziéme et derniéere frégate, est devenue
opérationnelle sur la cote ouest le 11 juillet.
Is-: r%?égz)un,dgtF;rc())rgeétsfzg)ifi\ucré?ébggm gzrm'mﬁ’équement réel. Le MPT est maintenant en

Conséquence. Do deachements 6y 57 FCpLaSe Sasla e canadere ol son
Halifax (N.-E.) et & Esquimalt (C.-B.), ont été que p

. N L'US Navy a récemment accordé un contrat a

dissous dans le courant du mois d’ao(t. Lockheed-Martin Canada pour le développe-
Cependant, le travail se poursuit, dans le ment d’'un systéme semblable au MPT pour : : O

cadre du projet FCP, dans le domaine de la simuler les opérations et les procédures de f\'lzlg/l(?Flee(%/tﬁ:rg)l\%g;\?lse;sliggg:wer le dixiéme
formation. Le «Simulateur de procédures de maintenance de I'USG-2 ('USG-2, qui est '
maintenance» (Maintenance Procedures une extension du systéme AEGIS, améliore le
Trainer - MPT) est un systéme multimédia  réseau qui permet de coordonner les opéra-
développé par le BP FCP et produit sous  tions de combat).

Le Projet de navire de défense cotiere

(NDC) se déroule comme prévu : six des
12 navires ont été livrés a la Marine. Quatre
autres sont & une étape ou une autre de leur
construction ou de leur mise a I'essai. Le
NCSM WhitehorsgNDC 06) a quitté Halifax
le 25 ao(t pour rejoindre Esquimalt, son port

"attache. Le NCSMGoose BayNDC 08) a

té baptisé et lancé par sa marraine,
Mme Doris Saunders, le 4 septembre. Le
lendemain, le capitaine (M) D.S. Mackay

) ¥ L p
L ATy ﬁ "

-y r i

Le NCSM Winnipeg : Le projet FCP est presque achevé.  (Photo des FC)
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Le NAFC Quest. (Photo des FC)

Quest

Depuis juin 1997, le chantier maritime
de Marystown, sur la péninsule Burin
(Terre-Neuve), procéde au carénage de
mi-vie d’un navire de recherche

océanographique des Forces canadiennesCentre d’expérimentation et d’essais

le NAFC Quest Ce navire a été construit
par Burrard Dry Dock, a Vancouver, et il
est entré en service en 1969. Qaesta été

débarrassé de la plupart de ses équipemerste 90 jours requis aux termes de la licence,

CEEMFC

MARI-TECH 98

La conférence
MARI-TECH 98 et
I'assemblée générale
annuelle de I'Institut
canadien de technique
maritime (CIMarE) auront
lieu & Ottawa du 17 au
19 juin 1998. Le theme de
la conférence est «Le
partenariat au service de la
marine», et il sera traité
dans le contexte de
I'actualité politique
canadienne, de la politique
gouvernementale et de
I'industrie navale.

La conférence de 1998
se déroulera au Citadel
Inn, dans le cceur de la
capitale nationale. Les
participants pourront
s'inscrire le mercredi
17 juin en soirée. L'assem-
blée générale annuelle aura
lieu le 18 juin, et les
présen-tations techniques
seront faites les 18 et
19 juin.

Vous pouvez obtenir

des renseignements sur la conférence en
communiquant avec :

La province de la Colombie-Britannique G€rty Lanigan, de MSEI Services, 201-

a informé le ministre de la Défense

1150 promenade Morrison, Ottawa (Ont.),

nationale qu’elle a I'intention d’annuler la KZ"! 8S9, tel. : (613) 828'1,319; .
licence d’exploitation des fonds marins du fax : (613) 828-7907, courrier €lectroni-

maritimes des Forces canadiennes
(CEEMFC), a Nanoose. La province a
donné au gouvernement du Canada I'avis

et de presque tous les produits dangereuxet le 21 ao(t, elle a informé Ottawa qu'il

qu’il contenait. Les machines et
génératrices principales ont été enlevées,
tout comme la grosse grue du gaillard
d’arriere et le treuil de remorquage.
Actuellement, leQuestest en cale seche
dans le portique synchronisé de
Marystown. Le carénage devrait se
terminer en aodt 1998.
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occupe illégalement un territoire provin-
cial, mais qu’elle n’a pas I'intention
d'«expulser le gouvernement fédéral pour
le moment». En réponse a cette action, le
ministére de la Justice a décidé de contes-
ter I'annulation de la licence devant la
Cour supréme de la Colombie-Britannique.
Dans sa requéte, le gouvernement fédéral
soutient que les raisons invoquées par la
province pour justifier I'annulation ne sont
pas prévues par la licence. Le gouverne-
ment fédéral a indiqué qu'il prendra toutes
les mesures nécessaires pour que les
opérations se poursuivent normalement au
CEEMFC. Actuellement, les opérations se
déroulent comme prévu.

que : services@milsystems.com.

i
-
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