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PREFACE

Tot dans la matinee du 15 fevrier 1982, l'installation de forage semi-submersible

Ocean Ranger a chavire et sombre sur les Grands bancs, a 170 milles marins a 1'est

de St . John's, Terre-Neuve, Canada . Les quatre-vingt-quatre hommes d'equipage ont

tous peri au cours du sinistre . Sur les 69 membres canadiens de 1'equipage, 56 etaient

des residents de Terre-Neuve, et la perte de l'installation a declenche une onde de

choc qui a ete ressentie particulierement a Terre-Neuve . Dans cette societe maritime
unie, rares etaient ceux qui n'avaient pas decouvert de liens directs ou indirects avec

l'une des victimes de la tragedie . L'enquete de la Commission royale touche donc les

Terre-Neuviens de pres . Elle est aussi d'une grande importance pour le reste du

Canada et pour les autres pays maritimes engages dans la recherche de petrole et de

gaz offshore .

Aux termes de la Loi sur la marine marchande du Canada, la Direction des

enquetes sur les accidents maritimes (Transports Canada) est tenue d'effectuer une

enquete preliminaire dans le cadre de ce que la Loi definit comme etant un sinistre

maritime . Par la suite, s'iI y a lieu de proceder a une enquete officielle, on nomme,

conformement aux dispositions de la Loi sur la marine marchande du Canada, un

tribunal compose d'un juge ou plus . La Loi prevoit que le tribunal se fasse assister de

deux experts ou plus . C'est ainsi que l'on a procede dans le cas de 1'Ocean Ranger

mais, en raison de la portee de 1'enquete, le juge en chef de la Cour supreme de

Terre-Neuve, Division de premiere instance, 1'Honorable T. Alexander Hickman a

non seulement ete nomme Commissaire aux termes de la Loi sur la marine mar-

chande du Canada, mais aussi president d'une Commission royale d'enquete en vertu

de la Partie Un de la Loi sur les enquetes . Le gouvernement de Terre-Neuve a aussi

nomme une Commission royale chargee d'enqueter sur le sinistre . L'opinion publique

s'est par la suite inquietee du fait que 1'existence de deux enquetes officielles creerait

des problemes et causerait un doublement des efforts . Reagissant promptement, les

deux paliers de gouvernement ont convenu de combiner leurs enquetes respectives et
d'adopter un mandat identique, demarche qui a abouti a la creation d'une Commis-

sion royale placee sous la presidence du juge en chef Hickman . Le president de la

Commission royale provinciale, 1'Honorable Gordon A . Winter, O .C., a ete nomme

vice-president .

En creant conjointement cette Commission royale d'enquete, les deux gouver-
nements lui confiaient une mission difficile et inhabituelle sous la forme d'un mandat

a deux volets : le premier instituait une enquete officielle [quasi-judiciaire] sur la

perte de I'Ocean Ranger et de son equipage ; le second portait sur un processus de
recherche et de collecte d'opinions dont le but etait de formuler, a l'intention des
deux gouvernements, des recommandations qui, appliquees, seraient susceptibles
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d'accroitre la securite dans les operations de forage sur le plateau continental a 1'est
du Canada .

Ce qui fait 1'originalite de l'enquete sur la tragedie de I'Ocean Ranger, c'est
1'ampleur de la Partie Un du mandat, qui incite la Commission royale a se pencher
non seulement sur la cause de la perte, mais aussi sur les zones de vulnerabilite dans
lesquelles residaient le potentiel de la catastrophe et le germe de catastrophes futu-
res . Ce second aspect constitue le pivot de la transition des preoccupations particulie-
res de la Partie Un aux preoccupations generales auxquelles devait repondre
I'enquete decoulant de la Partie Deux . Examinant le mandat qui leur etait confie, les
Commissaires ont elu comme leur principale tache de se pencher sur la securite des
futures activites en mer et ont decide que l'enquete sur la perte de I'Ocean Ranger et
de son equipage devait aller au-dela des conjectures acceptables ou des deductions
raisonnables faites a partir de la preuve indirecte . Elle devait chercher a determiner,
au moyen d'une demarche scientifique, pourquoi I'Ocean Ranger avait ete la seule
des trois installations de forage du champ Hibernia a chavirer et a sombrer au cours
d'une severe tempete d'hiver .

L'une des premieres mesures de la Commission royale d'enquete a ete de pren-
dre un decret interdisant d'approcher de 1'epave de I'Ocean Ranger ou de la deran-
ger . Peu apres, la Commission a fait executer par contrat un examen sous-marin de
l'installation dans le but de recueillir des donnees techniques et de trouver et, si pos-
sible, de recuperer, des preuves susceptibles d'expliquer la cause de la perte . Les
hublots, le tableau de commande des ballasts et I'equipement electrique connexe
recuperes au cours des missions de plongee ont ete soumis a des analyses et a des
essais exhaustifs . Un certain nombre d'investigations techniques majeures ont ete
mises en oeuvre aussi ; celle dont la portee etait la plus grande consistait en un pro-
gramme complet d'essais sur modeles . Ceux-ci ont ete effectues conjointement par le
Conseil national de recherches du Canada, a Ottawa, et les Norwegian Hydrodyna-
mic Laboratories a Trondheim, en Norvege . Cette utilisation a fond des modeles
experimentaux comme outils d'investigation pour etudier le comportement d'une ins-
tallation mobile de forage en mer, constituait une premiere . Tous les rapports issus
des investigations techniques ont ete officiellement deposes aux fins de la preuve au
cours des audiences publiques .



Alors que le programme technique prenait son essor, l'organisation et la plani-

fication des audiences publiques prevues a la Partie Un du mandat suivaient egale-

ment leur cours . Le document Regles de pratique, qui devait regir les travaux de la

Commission d'enquete, etait redige et publie . Un avis publie au Canada et aux Etats-
Unis en juillet 1982 invitait les interesses a solliciter I'autorisation de se faire enten-

dre. Neuf groupes ont par la suite obtenu cette autorisation, assortie du droit d'etre
representes et d'interroger les temoins au cours des audiences publiques, dont trois se

sont vu attribuer le statut d'observateurs officiels . Les audiences ont commence le 25

octobre 1982 . La Commission a siege 89 jours au total et les audiences se sont eta-

lees sur 17 mois, pour prendre fin le 22 mars 1984 . Entre-temps, 102 temoins ont ete

entendus, 321 pieces ont ete classees aux fins de la preuve et 14 281 pages de trans-

criptions ont ete redigees (Appendice A) .

Des le depart, il etait evident qu'il faudrait manipuler une grande quantite de
donnees complexes, hautement techniques pour une bonne part, au cours des audien-

ces publiques . Un appareillage audio-visuel sophistique a ete mis en place afin d'evi-
ter des retards interminables survenus de 1'incapacite des participants a voir et a

entendre clairement . On a tenu a jour un index informatise de la transcription des

debats afin de faciliter le reperage de passages particuliers et pour donner confirma-
tion que tous les renvois a n'importe quel aspect donne de la preuve avaient ete iden-

tifies . Cette base de donnees renferme aussi des renvois a des reglements, a des rap-

ports, a des articles de periodiques et a toute une gamme d'autres documents

pertinents . '
L'Ocean Ranger etait enregistree aux Etats-Unis et, comme 1'exige le droit

americain, une commission d'enquete a ete mise sur pied en vue de determiner la
cause de cette perte . La United States Coast Guard (ici : la Garde cotiere des Etats-

Unis) et le National Transportation Safety Board, organisme federal americain ind'e-

pendant, ont tous deux participe a 1'enquete . Les Commissaires se sont rendu compte

que le processus scientifique que supposait leur mandat ne se preterait pas a la publi-
cation hative d'un rapport provisoire propre a presenter des constatations credibles .

Aussi ont-ils decide de ne pas se preoccuper de l'eventualite que d'autres organismes
publient leur rapport les premiers mais de collaborer totalement et de partager avec

eux t'information qu'ils obtiendraient . La Commission royale a par consequent mis a

la disposition de ces organismes les resultats des missions de plongee et des investiga-
tions techniques qu'elle avait commandees . Depuis, le National Transportation

Safety Board et la Garde cotiere des Etats-Unis ont tous deux publie des rapports
sur leurs constatations, rapports qui ont ete rerus par la Commission royale comme

preuve . De meme, l'information dont avaient besoin les gouvernements du Canada et
de Terre-Neuve pour leurs enquetes et pour la formulation de lignes directrices, de
reglements ou de politiques nouveaux leur a ete fournie a mesure qu'elle devenait

disponible. Cette politique avait ete adoptee afin de faire en sorte que le processus
d'enquete n'entrave pas le necessaire processus d'accroissement de la securite des

operations offshore .

Des Canadiens originaires de toutes les parties du pays participent maintenant

aux operations de forage exploratoire au large de la cote est du Canada . Les gouver-

nements, tant au niveau national qu'au niveau provincial, ont assume la responsabi-
lite de leur securite et de la bonne marche de cette importante industrie nouvelle

dans les eaux cotieres du Canada . Les entreprises maritimes et petrolieres internatio-
nales ont un interet authentique a 1'egard de la faqon dont cette responsabilite est

administree. Les gouvernements et les entreprises ont de nombreuses realisations a
leur credit au cours des deux dernieres annees, mais il reste encore beaucoup a

accomplir .
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INTRODUCTION

L'objectif premier du present rapport est de presenter les resultats des travaux de la
Commission royale d'enquete sur la perte de I'Ocean Ranger et de son equipage .

L'enquete devait repondre a trois questions fondamentales :

Pourquoi I'Ocean Ranger a-t-elle chavire et sombre?

Pourquoi aucun des membres de 1'equipage n'a-t-il "ete sauve ?

Comment faire pour eviter que de telles catastrophes ne se reproduisent ?

Cc rapport apportera une reponse aux deux premieres questions et un debut de

reponse a la troisieme . Celle-ci delimite un domaine qui fait l'objet d'une vaste
enquete en vue de determiner des moyens pratiques d'accroitre la securite de la vie

humaine dans les operations de forage au large de la cote est du Canada . Les resul-

tats seront presentes dans un deuxieme et dernier rapport .

Au moment de son lancement, en 1976, 1'Ocean Ranger etait la plus grosse

installation semi-submersible de forage auto-propulsee du monde . Conque par

ODECO Engineers Incorporated pour le compte d'ODECO International, de la
Nouvelle-Orleans (Louisiane), et de I'entreprise norvegienne de Fearnley & Eger
A/S, elle avait ete construite au chantier d'Hiroshima de Mitsubishi Heavy Indus-

tries . Le voyage inaugural de l'installation, en juin 1976, 1'a conduite du Japon a

I'Alaska. Apres avoir acheve des puits dans la mer de Bering, dans le golfe de
I'Alaska et dans l'inlet Cook, elle a quitte la region en septembre 1977 et elle est
restee inactive, amarree en divers endroits de la cote ouest de 1'Amerique du Nord,

jusqu'en aout 1979 . L'installation a alors ete acheminee, par le cap Horn, jusqu'au
canyon Baltimore, au large de New Jersey, pour le forage d'un puits, puis de la en
Irlande, en mai 1980, pour le forage de deux puits, apres quoi elle a retraverse
I'Atlantique en sens inverse pour arriver sur les Grands bancs de Terre-Neuve le 6

novembre 1980 . L'Ocean Ranger a entrepris ses activites de forage dans le champ
Hibernia en vertu d'un contrat passe entre Mobil Oil Canada Limited (Mobil), ope-
rateur pour le compte du Hibernia Consortium, et ODECO Drilling of Canada

Limited (ODECO) . Ce contrat, signe en fevrier 1980, etait a l'origine valide pour 13

mois, mais, apres son expiration, une entente de deux ans a ete negociee et acceptee

par les deux parties . Aux termes du contrat, ODECO etait responsable de l'installa-

tion et de 1'equipage et Mobil etait responsable du puits .

L'Ocean Ranger a ete construite et classee conformement aux regles de 1973

de l'American Bureau of Shipping . Elle etait a l'origine immatriculee a Panama,

mais, en 1980, ODECO, devenu l'unique proprietaire, I'a fait passer sous licence des

Etats-Unis . Lorsqu'elle a commence son activite de forage au large de la cote est du

Canada, elle etait assujettie a la reglementation des Etats-Unis et, par consequent, a



la reglementation de 1'Organisation maritime internationale, a laquelle les Etats-
Unis souscrivaient . L'operation de forage elle-meme etait regie par les conditions des
permis delivres a Mobil par le gouvernement du Canada et par celui de Terre-Neuve
ainsi que par les reglements sur le forage offshore des deux gouvernements .

En depit de ses dimensions, de sa reputation d'invulnerabilite et du controle
exerce au moyen de reglements sur sa conception, sa construction et son exploitation,
1'Ocean Ranger s'est perdue avec la totalite de son equipage en moins de deux ans
apres son arrivee sur les Grands bancs . L'enormite du desastre a ete ressentie fort
loin, d'autant plus qu'il survenait un an apres le chavirement, dans la mer du Nord,
de l'Alexander Kielland, qui avait entraine la mort de 123 personnes . En 1983, la
Glomar Java Sea et ses 81 membres d'equipage se sont perdus au cours d'une tem-
pete dans la mer de Chine . Ces tragedies ont alarme l'opinion et ont souleve des
questions sur la fiabilite de la technologie employee dans les operations de forage
offshore lorsque les conditions qui regnent dans le milieu sont defavorables, et sur la
valeur des organismes de reglementation qui ont pour fonction, du moins en partie,
de veiller a ce que ces operations se deroulent en toute securite . Ces deux aspects,
fiabilite de la technologie et valeur des structures de reglementation, doivent etre
examines dans le contexte de 1'evolution historique de 1'exploration petroliere
offshore .

La technologie complexe actuellement utilisee dans l'industrie petroliere pour
trouver et mettre en valeur les ressources en hydrocarbures est le fruit d'une evolu-
tion qui s'est etalee sur les cent dernieres annees . Vers les annees 1930, 1'equipement
et les techniques de forage utilises dans le cadre de 1'exploration et de la production a
terre ont ete adaptes avec succes a des emplacements recouverts d'eau . Au depart, il
s'agissait d'emplacements situes dans des marais et dans des eaux abritees peu pro-
fondes de l'interieur des terres et de la cote . Aux plates-formes de forage sur piles ont
succede des plates-formes montees sur barges qui pouvaient etre acheminees par flot-
taison jusqu'au lieu de forage, soumises a injection et par consequent fixees en place .
Poursuivant son evolution, la technologie de l'offshore a abouti a la mise au point de
l'installation auto-elevatrice. Ce type d'installation, le plus repandu de nos jours,
comporte des jambes qui reposent sur le fond de la mer et peuvent s'elever jusqu'a ce
que la plate-forme de forage se trouve au-dessus du niveau des vagues . Les installa-
tions d'exploration qui reposent sur le fond de la mer sont actuellement confinees a
des eaux d'une profondeur maximale d'environ 350 pieds et ne peuvent etre utilisees
dans des secteurs ou, par exemple, il faudrait etre en mesure de les deplacer rapide-
ment pour eviter les icebergs ou les lourdes glaces flottantes . Deux realisations ont
permis de depasser ces limites : le navire de forage, a 1'origine un navire de type con-
ventionnel adapte au forage, et la plate-forme flottante semi-submersible, soutenue
par des pontons et des colonnes .

L'evolution de la technologie offshore a connu une acceleration marquee au
cours des deux dernieres decennies . La croissance de la demande de petrole, la
recherche de 1'auto-suffisance nationale en matiere d'energie, 1'epuisement des reser-
ves terrestres connues ainsi que les caprices des politiques de I'OPEP ont provoque,
au niveau mondial, une vague d'exploration des eaux profondes du large dans des
conditions environnementales de plus en plus difficiles . Au sein de l'industrie petro-
liere, he secteur de 1'exploration est riche d'une solide tradition de resolution heureuse
de problemes techniques complexes . Il a par consequent apporte la contribution de sa
determination et de 1'experience sur laquelle elle reposait a 1'evolution des techniques
de forage offshore. L'objectif etait le meme : mettre au point une plate-forme stable
a partir de laquelle proceder aux operations de forage . Rien de surprenant, alors, que
la poursuite de cet objectif central soit passee par 1'extrapolation des techniques
d'exploration terrestre deja etablies et par 1'adaptation de methodes eprouvees .

Malgre la preponderance de 1'aspect industriel de cette activite, celle-ci se
deroule en mer . Le caractere unique de cette entreprise a la fois industrielle et



On peut voir ici les principaux elements de
I'Ocean Ranger. Le processus de forage est
essentiellement le m@me que celui qui
s'applique au forage a partir d'une plate-
forme terrestre, a I'exception des systemes
de compensation des mouvements et de
raccordement entre l'installation et le fond
marin . (L'Appendice B donne un bref histo-
rique du forage offshore.)

IX
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marine, associe a 1'evolution continue de la nouvelle technologie, a constitue un defi
pour les organismes mis sur pied aux fins de definir des normes et regir la conception
et les activites de vehicules plus classiques . Ces organismes ont ete portes a faire evo-
luer leurs normes et leur role comme I'avaient fait les concepteurs des plates-formes,
c'est-a-dire a partir de leur experience . Toutefois, endepit de la nouveaute et de la
diversite de l'industrie, une tendance s'est nettement degagee tant pour les interve-
nants que pour les responsables de la reglementation : le forage de puits en mer en
est venu a constituer une activite industrielle pratiquee en milieu marin, non pas une
activite marine entreprise a des fins industrielles . A. moins que 1'Etat riverain n'en
decide autrement, ce sont les cadres de la categorie industrielle qui sont responsables
des plates-formes immatriculees aux Etats-Unis, quelle que soit leur connaissance
des navires ou de la mer. L'element cle de 1'operation est le forage . L'apport des
marins a cette activite consiste a amener la plate-forme a 1'emplacement du puits et
a la garder dans une position aussi stable que possible afin que le forage puisse se
derouler efficacement et en toute securite . Lorsque 1'installation est en transit, elle
doit etre placee sous la responsabilite d'un equipage de marins experimentes ; le per-
sonnel industriel peut aussi bien ne pas etre a bord . Lorsqu'elle est amarree et que les
operations de forage sont en cours, l'equipage marin, dans la mesure ou il existe, a
peu a faire .

C'est par rapport a ce double aspect industriel et marin et a la lumiere du
regime de reglementation qui prend forme et de la technologie en evolution qu'il faut
examiner la perte de I'Ocean Ranger. Outre 1'enquete sur les raisons et les causes de
la perte de l'installation et de son equipage et le rapport qu'elle doit en tirer, la Com-
mission royale est tenue de faire rapport sur un certain nombre d'autres questions
particulieres se rattachant a l'accident et notamment sur les suivantes : la structure
de reglementation et son fonctionnement ; certains aspects de la conception de
I'Ocean Ranger et de ses systemes d'importance vitale; la composition de 1'equipage
et le mode d'affectation des hommes aux divers postes a bord de 1'installation ; la
structure de commandement ; et les operations sur les Grands bancs, qui ont abouti a
la catastrophe . Les quatre premiers chapitres du rapport portent sur ces points et
presentent de l'information de base ainsi que des analyses et des commentaires . La
majeure partie est consacree aux facteurs que 1'on estime avoir contribue le plus,
quoique souvent indirectement, a la perte de l'installation et de son equipage .

Cc n'est qu'une fois etabli ce cadre de considerations secondaires que le rapport
passe a I'accident lui-meme, a ses causes et a ses consequences immediates . Le Cha-
pitre 5 reconstitue la chaine d'evenements qui a abouti a 1'abandon de I'Ocean Ran-
ger par son equipage . Vient ensuite, aux Chapitres 6 et 7, une presentation de la
preuve technique cle et une analyse de la cause la plus probable de la perte de
I'Ocean Ranger . Une reconstitution de la chaine d'evenements qui ont suivi la deci-
sion de 1'equipage d'abandonner l'installation, l'intervention a la suite de I'apparition
de la situation d'urgence et son issue sont decrites et analysees dans les Chapitres 8
et 9 . Le dernier chapitre renferme les conclusions et les recommandations .

Au cours de ce rapport, le lecteur est prie a maintes reprises de consulter
I'appendice a la fin du document pour des explications et renseignements supplemen-
taires . Comme le rapport renferme un grand nombre de termes techniques et des
domaines de la marine, de 1'industrie petroliere et de I'aviation, nous y avons incor-
pore un glossaire etendu qui en facilitera la lecture . Certains mots employes dans le
corps du rapport et utilises dans un contexte particulier sont expliques en has de
page. Les unites de mesure refletent celles qui ont ete utilisees au cours des temoi-
gnages et qui etaient d'usage courant dans les domaines de la marine, de 1'industrie
et de 1'aviation en 1982. Au besoin, nous avons accole les unites metriques . Pour evi-
ter toute confusion, nous n'avons pas cherche a convertir en unites metriques les uni-
tes employees au cours des temoignages ni celles qui ont ete utilisees lorsque 1'Ocean
Ranger a ete conque .
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CHAPITRE 1 STRUCTURES DE REGLEMENTATION

Entre le moment de sa conception et celui ou elle a chavire et sombre sur le champ

Hibernia au large de la cote est du Canada, 1'Ocean Ranger etait regie par les statuts

et les reglementations de nombreux organismes nationaux et internationaux . Sa con-

ception, sa construction et son exploitation faisaient l'objet d'un ensemble complexe
de lois d'observation obligatoire et de lignes directrices dont 1'application etait laissee
a la discretion des interesses, ensemble formule par la societe de classification de
I'installation, son pays d'immatriculation, 1'Etat riverain ou pays d'operation et les

conventions internationales .

Dans 1'examen du role joue par ces organismes de reglementation, nous avons
cherche a determiner la portee de la responsabilite de chacun, a decouvrir s'ils ont
mis en application les modalites prescrites et enfin a evaluer le caractere approprie
de ces modalites dans le cas de I'Ocean Ranger. Des lacunes particulieres des regle-

mentations, notamment celles ayant trait a la formation, aux affectations et a 1'equi-
pement de securite, seront etudiees dans les chapitres pertinents du rapport .

SOCIETES DE CLASSIFICATION

La classification des navires a fait son apparition il y a plus de deux siecles, en

Angleterre, plus precisement au Lloyd's Coffee House a Londres, on se reunissaient,

pour parler affaires, les representants les plus influents du monde de la marine mar-

chande . Les assureurs a qui l'on demandait de couvrir les risques de la navigation et
les expediteurs de cargaisons precieuses voulaient avoir des garanties quant a l'apti-

tude du navire a accomplir le voyage prevu . De la se sont developpes un systeme
sommaire d'inspection des coques et des equipements et une brochure destinee a don-

ner une description des navires susceptibles de faire l'objet d'une demande de couver-

ture d'assurance . En 1760, un comite a ete mis sur pied et, en 1765, le premier

Registre a ete produit . Ce comite a defini des normes relatives a la construction et a

1'entretien des navires et des equipements et, se fondant sur 1'experience, a elabore
des regles qui faisaient fond sur des normes reconnues . De cette association volon-

taire est ne et s'est developpe Lloyd's Register of Shipping, qui est maintenant un
organisme international sans but lucratif qui s'occupe principalement de classifica-
tion des navires et de la tenue a jour de normes techniques de contruction navale . Ses

activites sont controlees par un comite general compose d'armateurs, d'assureurs, de
constructeurs navals, de constructeurs de machines et de fabricants d'acier provenant

de nombreux pays . Des organismes semblables se sont crees dans d'autres pays mari-

times : le Bureau Veritas en France, Det norske Veritas en Norvege et 1'American

Bureau of Shipping (ABS) aux Etats-Unis .



4 CHAPITRE I

Les normes definies par les differentes societes de classification sont semblables
et representent 1'experience cumulative acquise a la faveur de travaux de recherche
et de developpement exhaustifs effectues par les societes et par d'autres groupes et a
la faveur de 1'examen - etale sur de nombreuses annees - de milliers de navires . En
general les societes visent a certifier que :

1 . le navire est conforme a une norme de construction qui garantit que sa struc-
ture possede la robustesse necessaire pour servir dans les conditions pour les-
quelles il a ete conqu ;

2 . les systemes electriques et mecaniques du navire sont conformes a des nor-
mes acceptables et sont convenablement installes ;

3 . le navire est soumis par son armateur a un regime d'entretien propre a lui
conserver sa cote ;

4 . tous les gros travaux de reparation et toutes les modifications de structure
sont executes en conformite avec les regles de la Societe .

Les regles de la societe de classification ne s'appliquent pas a la navigabilite' du
navire ni au materiel de sauvetage, ni a 1'equipement de navigation, lesquels sont
regis par des conventions internationales et par la reglementation de 1'Etat du pavil-
lon du navire .

Les societes de classification ont commence a intervenir dans le domaine de
l'industrie du forage offshore dans les annees 1930 et 1940, alors qu'elles ont appli-
que leurs regles relatives a la construction et a la classification des navires d'acier
aux barges, aux bateaux-soutien de forage et aux navires de soutien. Dans les pre-

mieres annees d'existence de l'industrie, alors que les installations de forage presen-
taient bon nombre des caracteristiques des vaisseaux de type classique et qu'elles

etaient exploitees pres de la rive, cela etait satisfaisant . Mais vers les annees 1950, de
nouveaux modeles ont ete developpes, permettant de faire des forages plus loin des
rives et dans des environnements de plus en plus hostiles . L'evolution des modeles les
eloignaient de plus en plus de la forme classique des navires ; il devenait evident qu'il
faudrait mettre au point des regles particulieres pour les installations mobiles de
forage en mer .

L'ABS a publie le premier ensemble de regles applicables a ce type d'installa-
tion en 1968, et les a revisees en 1973 puis de nouveau en 1980 . Lloyd's Register, Det
norske Veritas et le Bureau Veritas ont fait de meme dans les annees 1970 . Dans les

cas ou les regles relatives aux installations de forage offshore ne traitaient pas d'un
aspect particulier d'un mod'ele d'installation, c'etait les regles relatives aux navires
qui s'appliquaient . L'Ocean Ranger a ete construite et cotee en conformite avec les

Rules for Building and Classing MODUs (1973) de 1'ABS et a conserve sa cote

jusqu'au moment de sa perte . En aout 1973, ODECO Engineers Inc . a demande a

I'ABS d'examiner les plans de pre-construction de l'Ocean Ranger . Plus tard, Mitsu-
bishi Heavy Industries, chantier naval japonais auquel a ete commandee la construc-
tion de l'installation, a produit des plans plus detailles qui ont ete approuves par

1'ABS; un inspecteur de I'ABS a ete depeche sur le chantier pour surveiller la cons-
truction de l'installation . Puisque l'installation devait etre exploitee sous pavillon
panameen, 1'ABS a de plus ete mandate par le gouvernement panameen pour veiller
a ce que l'installation soit conforme a la Convention pour la sauvegarde de la vie

humaine en mer et a la Convention internationale sur les lignes de charge . Apres des

essais en mer reussis et apres que 1'ABS eut approuve son Manuel d'exploitation,

1'Ocean Ranger a obtenu une cote provisoire d'exploitation sans restrictions dans le

monde entier le 28 mai 1976 .

'D'apres l'avocat representant I'ABS, celui-ci a bvite d'employer le mot seaworthy . (navigabilite) en rai-
son de ses connotations en droit ambricain. «En droit americain, un navire est en bon etat de navigabilitb
s'il est raisonnablement en mesure d'accomplir le service auquel il est destine . . (Transcriptions des audien-

ces publiques, Volume 86, p. 14 060)



1 .1 Pontons de I'Ocean Ranger en cours
de construction au chantier naval Eba n° 2
de Mitsubishi Heavy Industries, Hiroshima,

Japon. La grue flottante a I'arriere-plan sou-
leve en place la premiere section des quatre
entretoises transversales.

1 .2 La coque superieure en place, les prin-
cipaux elements de la structure de I'Ocean
Ranger sont completes . L'une des trois
grues de la plate-forme a deja ete installee
et sert a deplacer les materiaux pendant la
construction . L'helisurface au-dessus des
logements du cbte tribord avant est presque
terminee. Les coussinets d'ancre servant a
proteger les pontons pendant les operations
d'amarrage et sur lesquels s'appuient les
douze ancres principales sont visibles pres
de la ligne de flottaison au niveau des colon-
nes d'angle .

STRUCTURES DE REGLEMENThTION 5
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Article 1. 17 Responsabilite . . . nTous ceux qui se
prevalent de quelque fapon des services du
Bureau comprennent et conviennent qua ni le
Bureau ni Pun quelconque de ses Comites et
employes ne sera, quelles que soient les
circonstances, tenu responsable sous quelque
aspect de tout acte ou omission soit par
negligence ou autrement . . . u

Reglement concernant la
classification et la construction
des unites mobiles de forage
offshore, 1973
American Bureau of Shipping

CHAPITRE 1

Il semble y avoir confusion quant au role de 1'ABS et quant a la signification
de sa classification de 1'Ocean Ranger . La classification d'une installation de forage
par une societe signifie tout simplement que l'installation en question a ete construite
en conformite avec les regles edictees par la societe . Elie ne garantit pas le bon etat
de navigabilite . Elie sous-entend que la societe, se fondant sur son experience cumu-
lative, estime qu'une installation ainsi construite aura une structure solide et sera
dotee de l'equipement suffisant pour supporter les conditions marines pour lesquelles
elle est cotee . Comme 1'a souligne un porte-parole de 1'ABS au cours des audiences,
si d'autres choisissent de donner une signification plus vaste a la notion de classifica-
tion, ils le font a leurs propres risques, car le role limite de la societe de classification
est clairement enonce dans ses regles .

Au moment de la construction de l'Ocean Ranger, les regles applicables de
1'ABS commandaient, en guise de condition de classification des installations de
forage, qu'on ait prepare, a la satisfaction du Bureau, un manuel d'exploitation expli-
quant comment proceder pour exploiter l'installation en toute securite . ODECO

Engineers Inc . a prepare un manuel de ce genre pour I'Ocean Ranger. On y expli-

quait comment maintenir ]'installation stable et de niveau, comment la faire fonc-
tionner en toute securite durant le transit, 1'amarrage, le forage et les tempetes et
comment apporter les correctifs necessaires en cas d'avarie grave . Le 21 janvier
1977, ce manuel a obtenu l'approbation finale de I'ABS, comme l'indique le sceau
officiel du Bureau tamponne a la premiere page. L'ABS rejette toute responsabilite a
1'egard de la valeur des instructions qui figurent dans le manuel d'exploitation, mais
la presence de son sceau officiel pourrait amener des tiers a conclure que cette appro-
bation s'appliquait au manuel dans son ensemble et que I'ABS considerait completes
et appropriees les instructions pour une exploitation securitaire qui figuraient dans le
manuel approuve . Cela explique peut-etre pourquoi 1'Etat du pavilion et les Etats
riverains n'ont pas fait d'examen critique rigoureux des modalites d'exploitation de

1'Ocean Ranger . Pourtant, comme on le verra plus tard, le manuel etait deficient sur
plusieurs points, notamment par le manque de directives relatives a la prevention de
I'envahissement par le haut des puits aux chaines, a la fermeture des contre-hublots
de la salle de controle des ballasts en cas de tempete et au controle manuel du sys-
teme des ballasts en cas d'avarie grave au console de commande des ballasts . II ne
presentait en outre aucune information concernant les limites du systeme de ballasts .

La meme observation s'applique a la conception de l'installation et a l'interre-
lation entre certains de ses systemes . On pouvait supposer, puisque l'installation avait
ete cotee par I'ABS, que son syteme de ballasts pourrait corriger I'assiette ou la gite
quand et comme il le faudrait. La realite etait tout autre . Les regles de 1'ABS ne
traitaient pas des questions comme 1'angle d'inclinaison maximal a partir duquel
l'installation serait encore en mesure de retablir son equilibre en expulsant par pom-
page 1'eau des ballasts . Elles ne traitaient pas non plus de la qualite ou du caractere
approprie du dispositif d'amarrage de l'installation, si ce n'est qu'il devait a 1'essai
etre conforme aux specifications de l'armateur . En outre, il n'existait pas de normes
de I'ABS relatives a 1'epaisseur du verre des hublots ou a la protection des puits aux
chaines contre 1'envahissement . Ce ne sont la que quelques exemples de points
importants pour la securite de l'installation que n'abordaient pas les regles de I'ABS .
Ils illustrent que, en cotant une installation de forage, la societe de classification ne
fait que certifier qu'elle a ete construite en conformite avec ses regles . Les questions
de conception et d'exploitation securitaires que n'abordent pas les regles relevent
d'autres organismes de reglementation, qui peuvent etablir leurs propres normes et
les mettre en application .



1 .3 L'Ocean Ranger en remorque dans la
baie d'Hiroshima avant son voyage inaugu-
ral du Japon jusqu'en Alaska . Sa concep-
tion devait lui permettre de resister a des
vents jusqu'a 115 milles a I'heure et des
mers du vent jusqu'a 110 pieds . A ce
moment-la, elle etait la plus grande unite de
forage semi-submersible du monde .

STRUCTURES DE REGLEMENTATION 7
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CONVENTIONS INTERNATIONALES

La communaute maritime internationale a elabore des exigences minimales en
matiere de securite applicables a tous les navires evoluant dans les eaux internationa-
les . L'Organisation maritime internationalel (OMI), qui regroupe la plupart des
pays maritimes du monde, est l'organisme qui a pour mission de formuler des normes
a 1'egard de la securite maritime, de la pollution et de la navigation . Les membres de
1'OMI les adoptent comme exigences minimales qu'ils completent de leurs propres
reglementations . Le Canada, par exemple, complete les exigences de l'OMI au
moyen de la Loi sur la marine marchande du Canada .' Il n'existait pas de normes de
1'OMI regissant les installations mobiles de forage offshore lorsque I'Ocean Ranger a
ete construite (le premier code applicable aux installations de ce genre a ete adopte
en 1980) et les deux conventions qui s'appliquaient au cas, la Convention internatio-
nale pour la sauvegarde de la vie humaine en mer (1960) et la Convention sur les
lignes de charge (1966), avaient ete conques pour des navires de categories classi-
ques .

La Convention internationale pour la sauvegarde de la vie humaine en mer
traite de la conception des navires sous 1'aspect de son incidence sur la securite des
humains . Elle porte sur la structure et la machinerie, sur 1'equipement de communi-
cation et sur 1'equipement de sauvetage . La Convention sur les lignes de charge
traite du franc-bord des navires dans des conditions normales d'operation et stipule
la profondeur maximale de chargement . C'est a 1'Etat du pavillon qu'il incombe de
delivrer les certificats, normalement valides pour deux ans, attestant que le navire
respecte les normes de l'OMI . Deux fois 1'Ocean Ranger a ete inspectee aux fins de
determiner si ses caracteristiques etaient conformes aux prescriptions des Conven-
tions . En 1976, l'ABS a procede a une inspection pour le compte du Panama, qui
etait alors 1'Etat du pavillon de I'Ocean Ranger ; et en 1979, alors que l'installation
est passee sous licence des Etats-Unis, la Garde cotiere des Etats-Unis 1'a inspectee a
son tour . Au moment de la perte de la plate-forme, le Certificat de securite du mate-
riel d'armement pour le navire de charge, l'un des certificats delivres par la Garde
cotiere des Etats-Unis en vertu de la Convention internationale pour la sauvegarde
de la vie humaine en mer (1960), avait expire . Le certificat delivre en vertu de la
Convention sur les lignes de charge ( 1966) etait toutefois valide .

ETAT DU PAVILLO N

En changeant de pays d'immatriculation pour passer, en l'occurrence, sous licence
des Etats-Unis, 1'Ocean Ranger ressortissait a la reglementation de la Garde cotiere
des Etats-Unis figurant dans la section du Code of Federal Regulations consacree
aux installations mobiles de forage en mer . Publiee pour la premiere fois en 1979, la
reglementation de la Garde cotiere des Etats-Unis portait sur la structure, la stabi-
lite, 1'exploitation et la securite de 1'installation et traitait specifiquement des exi-
gences relatives aux affectations aux divers postes et du commandement . L'inspec-
tion effectuee par la Garde cotiere des Etats-Unis a eu lieu en decembre 1979 et a
ete accomplie par du personnel provenant du Marine Inspection Office, dans le
Rhode Island . L'Ocean Ranger etait la premiere installation semi-submersible ins-
pectee par ce bureau . 11 n'existe pas de preuve attestant que les aspects techniques du
modele de 1'installation et la capacite de son systeme de pompage des ballasts aient
ete evalues . 11 semble que la cote attribuee par 1'ABS ait ete prise pour preuve que le

IL'Organisation intergouvernementale consultative de la navigation maritime etait un organisme specialise
des Nations Unies cree en 1958 ; il a etb rebaptise Organisation maritime internationale (OMI) en 1982 .

'Au moment de la perte de I'Ocean Ranger, cette loi reglementait les activites des navires immatricules au
Canada et ceux qui evoluaient a moins de douze milles de la rive ; elle ne s'appliquait donc pas a I'Ocean
Ranger.
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modele convenait . Aucune carence majeure n'a ete decelee mais ODECO s'est vu
imposer de remplacer dans les deux ans les embarcations et les radeaux de sauvetage

par de 1'equipement approuve . Apres 1'approbation du Manuel d'exploitation, un

certificat d'inspection precisant les exigences relatives a 1'equipage a ete accorde

pour une periode de deux ans .

Apres 1'inspection initiate, la Garde cotiere des Etats-Unis n'en a pas effectue
d'autres qui auraient servi a confirmer que l'installation etait convenablement exploi-
tee et que sa reglementation etait observee, bien qu'un fonctionnaire ait effectue une
breve visite et ait etabli une liste de travaux suggeres de maintenance et de modifica-

tion . Aux termes de la politique en vigueur aux Etats-Unis, c'est a 1'armateur de
communiquer avec la Garde cotiere avant 1'expiration du certificat afin de prendre

des dispositions relatives a une nouvelle inspection . Au moment de la perte de

l'Ocean Ranger, ODECO n'avait pas encore communique avec la Garde cotiere bien
que le certificat initial eut expire en decembre 1981 et que les embarcations et les
radeaux de sauvetage a bord n'eussent pas ete conformes aux exigences de la Garde

cotiere . Il a aussi ete etabli que les postes a bord n'etaient pas occupes comme 1'exi-

geait le certificat d'inspection et que le Certificat de securite du materiel d'arme-

ment pour navire de charge, delivre en vertu de la Convention internationale pour la

sauvegarde de la vie humaine en mer, avait expire . La Garde cotiere se fiait a la

classification de 1'ABS pour juger du caractere approprie du modele de l'installation .

Elie ne s'est pas dotee de modalites d'inspection pour s'assurer que sa reglementation
relative a la certification et a 1'equipement de sauvetage etait observee . (Des certifi-

cats, ainsi que d'autres informations pertinentes, se trouvent a 1'Appendice C . )

ETAT RIVERAI N

Lorsque l'Ocean Ranger a ete louee pour des travaux de forage sur les Grands bancs,

elle est passee sous le controle supplementaire de la reglementation de deux gouver-
nements, le gouvernement du Canada et le gouvernement de Terre-Neuve . En raison

du litige non resolu au sujet de la propriete des ressources offshore, chacun des gou-
vernements assujettissait les activites de forage sur les Grands bancs a ses propres

exigences . Le gouvernement du Canada, par 1'intermediaire de la Direction de la
gestion des ressources du Ministere de 1'Energie, des Mines et des Ressources (plus
tard rebaptisee Administration du petrole et du gaz des terres du Canada

[APGTC]), obligeait les operateurs offshore a se conformer au Reglement concer-

nant le forage des puits de petrole et de gaz nature! au Canada ( 1980) . Parallele-

ment, les operateurs etaient tenus de suivre les prescriptions du Reglement sur le

petrole de Terre-Neuve et du Labrador (1977), administre principalement par la

Newfoundland and Labrador Petroleum Directorate (Direction generale du petrole

de Terre-Neuve et du Labrador ou : la Direction generale du petrole) . Bien que les

deux reglements ne s'accordaient pas sur le plan du contenu, its visaient tous deux a

faire en sorte que les activites de forage fassent une place appropriee a la securite des

humains et de 1'environnement . Pour reglementer tous les aspects du forage offshore,

t'APGTC utilisait un systeme de demande et de permis . L'operateur etait tenu de

fournir pour approbation de l'information sur le programme de forage propose, y
compris des precisions sur I'installation de forage, sur les vehicules de soutien et sur

les modalites d'urgence (plans d'intervention d'urgence) . En mars 1980, Mobil Oil

Canada Ltd., operateur pour le compte du consortium dans le champ Hibernia, a fait

part a 1'APGTC de son intention d'utiliser 1'Ocean Ranger. L'APGTC a inspecte

1'installation et n'y a releve aucun defaut grave au niveau de la structure ou de la
securite, bien qu'elle ait juge inacceptables le systeme radar et le systeme d'aeration .

Le 3 novembre 1980, 1'APGTC a approuve la demande de Mobil de forer un puits en

utilisant 1'Ocean Ranger . Entre ce moment et celui de la perte, les inspecteurs de

I'APGTC ont visite l'Ocean Ranger a 19 reprises ; its s'interessaient principalement a

I'aspect securitaire de 1'activite de forage . Bien que les inspecteurs aient parfois exa-
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1 .4 L'Ocean Ranger au puits J-34 au
champ Hibernia au large de la cote est du
Canada en decembre 1981 a son tirant
d'eau operationnel de 80 pieds . On aperQ oit
quelques-uns des cables des douze ancres
sortant des chaumards des colonnes
d'angle .
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mine I'equipement de sauvetage, aucune tentative n'a ete faite pour determiner s'il
convenait bien a I'evacuation de l'installation .

La Direction generale du petrole a joue un role de moindre importance a
I'egard de la reglementation des activites sur les Grands bancs . Bien qu'elle employat
un systeme de demande et de permis semblable a celui de I'APGTC, elle comptait
sur d'autres pour veiller a ce que la structure soit solide et que 1'installation soit dans
un bon etat de navigabilite et dotee d'un equipement de sauvetage approprie . Lors-
que 1'Ocean Ranger est arrivee sur les Grands bancs, la Direction generale du petrole
a fait appel aux services d'un inspecteur qui a evalue les rapports de forage quoti-

diens afin de s'assurer que les activites etaient conformes a la reglementation de la
province . En cas de manquement grave aux conditions dont etait assorti le permis de
forage de l'operateur, l'inspecteur etait cense se presenter sur la plate-forme pour
effectuer une inspection sur place . L'Ocean Ranger n'a fait l'objet d'aucune inspec-
tion, bien que des representants de plusieurs organismes provinciaux, y compris la
Direction generale du petrole, aient effectue un certain nombre de visites officieuses .
Le gouvernement de Terre-Neuve a aussi applique une reglementation portant sur
1'achat local de biens et de services associes au programme de forage et etabli des
exigences relatives a 1'emploi de main-d'oeuvre locale sur la plate-forme .

Les exigences de la societe de classification et de 1'Etat du pavilion n'enl6vent
rien a la responsabilite de I'Etat riverain de veiller a ce que l'installation mobile de
forage en mer battant pavilion etranger qui evolue dans sa zone de juridiction soit
dans un bon etat de navigabilite et a ce qu'on y applique en permanence des normes
et des pratiques marines appropriees . Des representants et de L'APGTC et de la
Direction generale ont admis dans leurs temoignages qu'elles n'avaient pas fait une
priorite de la securite des operations maritimes de l'installation . Depuis la catastro-
phe de 1'Ocean Ranger, la Garde cotiere des Etats-Unis, l'APGTC et la Direction
generale du petrole ont donne plus de rigueur et a la reglementation et aux politiques
de mise en application .


