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CHAPITRE 2 L'OCEAN RANGER

Ce chapitre porte sur la description et les observations relatives a la structure et a la
disposition, aux systemes de ballasts et de communications, ainsi qu'au materiel de

sauvetage de 1'Ocean Ranger . Nous aborderons ici les elements que nous considerons
avoir contribue directement au naufrage de la plate-forme et de son equipage ; de

plus amples details seront toutefois fournis dans les chapitres suivants .

La structure de 1'Ocean Ranger etait semblable a celle de nombreuses autres
installations semi-submersibles en exploitation au large des cotes canadiennes et dans

le monde. La plate-forme comprenait deux pontons, huit colonnes verticales, une
coque superieure a deux ponts et une structure de soutien formee d'entretoises et de

poutres . Les deux pontons comptaient chacun 16 reservoirs qui servaient a stocker
1'eau de ballastage, le combustible et 1'eau de forage. Une chambre des pompes et

une chambre de propulsion se trouvaient dans la section conique de 1'arriere de cha-
que ponton et contenaient les pompes, la tuyauterie et les soupapes associees aux
reservoirs des pontons et au systeme de pompes de cale . Chaque chambre de propul-
sion contenait deux moteurs de propulsion electriques, leurs tableaux de commande,
ainsi que les moteurs hydrauliques et les controles du systeme de direction .

Les pontons etaient relies a la coque superieure par huit colonnes verticales
etanches . Une ossature structurale composee d'entretoises horizontales, verticales et

diagonales reliait et supportait la coque superieure et les colonnes de babord et de
tribord . En plus d'assurer le soutien, une meilleure stabilite et une plus grande flot-
taison, ces cnlonnes fournissaient 1'espace necessaire pour le materiel, le stockage et
1'acheminement de la tuyauterie, des conduits et du cablage electrique . Toutes les

colonnes etaient munies d'echelles et de trappes etanches permettant d'acceder aux
ponts intermediaires et aux compartiments . Chaque colonne arriere logeait un ascen-
seur reliant la coque superieure a la chambre des pompes et a la chambre de propul-

sion .

Chacune des quatre colonnes Wangle contenait trois puits aux chaines pour le

stockage des chaines des ancres . Ces puits se trouvaient entre des cloisons horizonta-

les etanches aux niveaux de 35 pieds et de 70 pieds . Deux ouvertures dans le pont

superieur menaient aux puits aux chaines ; la premiere avait une superficie approxi-
mative de six pieds carres a 1'extremite superieure de la dalle, I'autre variait de 22,4
pieds a 28,3 pieds carres a la partie superieure du reservoir de cable . Ces deux ouver-

tures etaient necessaires a cause de la combinaison inhabituelle de chaines et de
cables d'acier utilisee dans le systeme d'amarrage . La nature meme de ce systeme

signifiait aussi que les puits aux chaines etaient vides lorsque la plate-forme etait
amarree. L'American Bureau of Shipping (ABS) qualifiait ces ouvertures de apre-

mier point d'envahissement par les hautsp, c'est-a-dire le premier point au-dessus de
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2.1 Cette illustration presente les princi-
paux elements de structure et secteurs de
travail de 1'Ocean Ranger . Les pontons
d'une longueur de 406 pieds se trouvaient a
80 pieds sous la surface lorsque la plate-
forme forait .

CHAPITRE 2
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la ligne de flottaison par on 1'eau de mer pourrait penetrer dans la coque si la plate-
forme accusait une forte assiette ou gite . Neanmoins, il n'y avait aucun couvercle de
prevu pour ces ouvertures, aucun systeme d'ecoulement dans les puits aux chaines,
aucun dispositif de pompage de 1'eau et aucun systeme d'alarme pour indiquer s'il y
avait envahissement par les hauts .

L'Ocean Ranger etait dotee d'un systeme de mouillage en douze points, dont
les ancres principales pesaient 45 000 livres. Chaque ancre etait rattachee a une
chaine de 1 650 pieds a maillons de 3 pouces '/4, reliee a un cable d'acier d'un diame-
tre de 3 pouces '/2 et d'une longueur de 5 600 pieds . Trois cables d'amarrage par-
taient de chacune des plates-formes de mouillage situees sur les quatre colonnes
Wangle et rejoignaient les ancres par des chaumards a rouleaux . Le controle de ces
cables etait assure par des groupes de trois treuils fixes au sommet de chacune des
quatre colonnes d'angle, a la hauteur du pont superieur . Des cabines de controle
logees du cote hors-bord de ces colonnes contenaient le materiel de commande des
apparaux de mouillage, ainsi que les instruments de controle de la tension des chai-
nes d'ancre .

Les quatre colonnes laterales plus petites, entre les pontons et la coque supe-
rieure, contenaient les reservoirs en vrac de stockage des elements de boue de forage
seche. Alors que trois de ces colonnes contenaient chacune deux reservoirs de
stockage, la troisieme colonne de tribord en logeait seulement un, 1'espace du dessus
etant occupe par deux salles de controle . La salle de controle des ballasts se trouvait
a une hauteur de 108 pieds au-dessus de ]a quille et la salle de controle du systeme
d'amarrage etait logee directement au-dessus .

Le plancher de forage et la tour au centre de la plate-forme, directement au-
dessus du puits de forage, etaient entoures par la coque superieure qui, elle, etait
divisee en deux ponts principaux et en une zone d'habitation . Le pont inferieur, a 134
pieds au-dessus de la quille, abritait les generatrices electriques primaires et de
secours, les compresseurs d'air, un atelier de mecanique, des zones de stockage et de
manutention de la boue de forage et du ciment, ainsi que le premier des trois niveaux
d'habitation. Deux poutres-caissons divisaient transversalement la plate-forme e n
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2.2 Les 12 guindeaux d'ancre de I'Ocean
Ranger furent remplaces au chantier naval
de Port Alberni, Colombie Britannique, en
1979 .
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trois sections et formaient les elements structuraux qui supportaient le plancher de

forage . Elles logeaient aussi des reservoirs de stockage d'eau de mer, de combustible

et d'eau de forage . Un vaste reseau de tuyauteries traversant la coque superieure per-
mettait 1'acheminement de ces liquides aux endroits voulus . Le pont superieur servait

de zone de stockage et de manutention des nombreux articles et du materiel necessai-

res aux operations de forage . Trois grues servaient a charger et a decharger le mate-

riel des navires de service et a le deplacer sur la plate-forme . Des postes de charge-

ment situes au milieu, a babord et a tribord servaient de raccords des conduites pour

le transfert des liquides et des marchandises en vrac . Ce pont superieur situe a 151

pieds au-dessus de la quille constituait le toit du pont inferieur, de meme que le som-
met expose ou le pont decouvert de la coque superieure .

L'angle tribord avant de la coque superieure etait occupe par le premier et le
deuxieme niveaux des quartiers des membres d'equipage, et un local radio, 1'h6pital,
des bureaux et les quartiers des contremaitres se trouvaient au troisieme niveau .

L'helisurface se trouvait directement au-dessus du secteur d'habitation et le kiosque
du pilote etait a 1'avant de ce secteur, contigu a la plate-forme de mouillage, par tri-

bord avant . Le pont superieur etait conqu pour etre etanche lorsqu'il n'etait pas

endommage . Toutefois, une assiette avant prononcee exposait plusieurs puits de ven-
tilateurs situes a 1'avant et les fenetres se trouvant en face d'un escalier non protege a
1'angle babord avant des quartiers d'habitation, a des degats causes par les vagues

qui pourraient inonder le pont inferieur .
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2.3 Parmi les 32 reservoirs des pontons, 24
servaient au stockage de I'eau de ballast, et
le reste au stockage de I'eau de forage et de
mazout. La salle de contrdle des ballasts
etait situee dans la colonne au-dessus des
reservoirs de tribord 10 a 13 .

CHAPITRE 2

LE SYSTEME DE BALLASTS

Le systeme de ballasts de 1'Ocean Ranger comportait trois principaux elements : les
24 reservoirs de ballast des pontons, les 6 pompes servant au deballastage et le sys-
teme de tuyauteries et de soupapes actionnees a distance reliant les pompes et les
reservoirs . Le lest etait lache en ouvrant les soupapes appropriees entre un reservoir
et une pompe, et de la vers le renvoi par-dessus bord . Une fois la pompe en marche ,

RESERVOIR R<=SERVOIR
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BALLAST FORAGE If]
RESERVOIR
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le lest etait expulse du reservoir par-dessus bord . Pour le remplir, on ouvrait les sou-
papes de prise d'eau de mer, ce qui permettait a 1'eau de mer d'inonder librement le
reservoir . En evacuant ou en prenant du lest, I'operateur des ballasts gardait le
niveau de la plate-forme au tirant d'eau desire .
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2.4 La salle de contrele des ballasts, ayant
18 pieds de diametre, se trouvait a quelque
28 pieds au-dessus du niveau moyen au
tirant de forage de 80 pieds . Les soupapes
et les pompes des ballasts etaient comman-
dees a partir du panneau schematique sur
lequel les composants du systeme etaient
clairement identifies . On voit ici la partie tri-
bord du panneau schematique . (Voir page
102 pour une traduction des termes utilises
pour le panneau schematique .)

Il n'y a pas de preuve de problemes serieux relies au systeme des ballasts au
cours des six ans d'operation de la plate-forme . Toutefois, le systeme qui fonctionnait
bien lorsque la plate-forme etait equilibree, s'averait problematique lorsque la plate-

forme avait une assiette avant . A une assiette avant relativement moderee, la capa-
cite d'aspiration des pompes situees a I'arriere de chaque ponton etait depassee et les
pompes ne reussissaient pas a evacuer le lest des reservoirs avant . '

Le systeme de ballasts etait commande a partir de la salle de controle situee
dans la 'troisieme colonne de tribord ou les operateurs controlaient le contenu des
reservoirs des pontons ainsi que la stabilite, l'attitude et le tirant de la plate-forme .
Ils utilisaient la console de controle des ballasts pour modifier au besoin le contenu
des reservoirs et pour transferer I'eau de forage dans les reservoirs de pontons con-
nexes ou les en retirer, en prenant soin de regler en meme temps le lest pour compen-

ser les deplacements des charges .

La salle circulaire de controle des ballasts comportait quatre hublots2 qui per-
mettaient a I'operateur d'observer les activites des navires de soutien pendant le
transfert des marchandises et de voir les echelles de tirant d'eau sur les quatre colon-
nes d'angle . En effet, la principale raison pour loger la salle de controle des ballasts
dans la colonne etait de permettre a l'operateur de prendre la lecture des echelles .

Toutefois, la plus eloignee de ces echelles se trouvait a quelque 200 pieds de la salle
de contr6le des ballasts et la lecture a vue precise etait impossible par mauvais temps

ou fortes mers . Meme par temps clair, on ne pouvait faire qu'une estimation d u
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111 sera question plus en detail des limites du systeme aux Chapitres 6 et 7, et a I'Appendice F-4 .

'Aux fins du present rapport, le terme .hublot . designe le cadre circulaire entourant une fenetre de verre,

ou la fenetre Clans son ensemble . Les hublots de la salle de controle etaient fixes et ne pouvaient etre

ouverts . On trouvera d'autres renseignements techniques sur les hublots au Chapitre 6 .
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2 .5 Une evaluation precise du contenu de
chaque reservoir des pontons etait critique
dans le calcul de la stabilite. On pouvait
faire des erreurs considerables lorsque la
plate-forme etait inclinee etant donne que
les tables de conversion ne tenaient pas
compte de la position du tube capteur des
jauges .

CHAPITRE 2

tirant d'eau, celle-ci etant donc sujette a 1'erreur . Compte tenu de l'importance de
maintenir la stabilite du tirant d'eau, on aurait du doter la plate-forme d'un autre
mecanisme plus fiable . Au moment de la construction de 1'Ocean Ranger, il y avait
sur le marche des teleindicateurs et bon nombre d'autres installations semi-submersi-
bles du meme age en etaient dotees .

Comme la salle de controle des ballasts etait consideree zone seche, le panneau
de controle des ballasts n'etait pas protege contre 1'eau de mer . Chaque hublot avait
bien un couvercle metallique a charniere ou un contre-hublot a l'interieur, qui pou-
vait etre abaisse sur le hublot pour le proteger, mais il etait d'usage de laisser ces
contre-hublots ouverts . Meme si le verre trempe ne pouvait resister a la pression
exercee par les vagues que provoquerait assurement une forte tempete, aucune
mesure de protection n'etait prevue pour le panneau de controle si jamais le verre du
hublot venait a eclater et si 1'eau de mer penetrait dans la salle ; le panneau de con-
trole lui-meme n'etait pas etanche . En cas d'inondation accidentelle par 1'eau de mer,
le fonctionnement du systeme de controle des ballasts pouvait etre perturbe .

Deux ensembles de jauges de niveau des reservoirs ou jauges «King, installes
sur la cloison arriere de la salle de controle des ballasts indiquaient les niveaux d'eau
de mer de ballastage, de combustible et d'eau de forage dans les reservoirs des Pon-
tons . Le Manuel d'exploitation contenait des tables de conversion que les operateurs
utilisaient pour calculer la stabilite de la plate-forme . Ces tables n'etaient precises
que lorsque la plate-forme etait de niveau et ne comportaient pas de facteurs de cor-
rections pour tenir compte des assiettes vers l'avant ou 1'arriere . La position des tubes
capteurs des jauges King a I'arriere plutot qu'au centre des reservoirs de chaque pon-
ton entrainait des changements dans les lectures des niveaux des reservoirs lorsque
I'assiette de la plate-forme etait vers l'avant ou vers I'arriere . Par consequent, 1'ope-
rateur des ballasts pouvait mal interpreter les lectures du contenu des reservoirs
quand la plate-forme etait desequilibree . De plus, les jauges pour les pontons de
babord etaient montees du cote tribord de la salle de controle des ballasts et celles de
tribord etaient du cote babord . Cette disposition portant a confusion ainsi que la pos-
sibilite de faire une mauvaise interpretation du contenu des reservoirs pouvaient
amener I'operateur a prendre les mesures correctives non appropriees pour redresser
la plate-forme lorsqu'elle etait desequilibree .

Au centre de la salle de controle des ballasts, il y avait le bureau de 1'operateur,
un panneau d'affichage qui montrait la position de la plate-forme par rapport a la
tete de puits, ainsi qu'un terminal informatique qui fournissait des renseignements
sur la tension des ancres, les vents et les vagues, et les mouvements de la plate-forme .
Le bureau de l'operateur comprenait un poste radio VHF telecommande et un com-
bine pour le systeme de hauts-parleurs qui permettait de communiquer avec d'autres
secteurs de la plate-forme . Pendant les operations courantes, 1'operateur des ballasts
surveillait continuellement deux ensembles d'inclinometres' qui montraient les angles
d'assiette de la plate-forme et la gite jusqu'a 15 degres dans un sens ou dans 1'autre .
Si I'angle depassait le maximum souhaite, 1'operateur se servait de la console de con-
trole pour remettre la plate-forme de niveau, en evacuant ou en embarquant du lest .

Le panneau vertical superieur de la console de controle des ballasts contenait
les instruments qui controlaient les elements des systemes de ballasts, d'eau de forage
et de combustible . D'autres temoins indiquaient l'etat (ouvert/ferme) des ecoutilles
et des portes etanches dans certaines des autres colonnes, de meme que celui des sys-
temes d'alimentation electrique et en air comprime de la console de controle . Le pan-
neau horizontal inferieur, designe .panneau schematique=, etait divise en sections
babord et tribord oil etait grave un diagramme montrant le trace des reservoirs, de la
tuyauterie, des pompes et des soupapes dans chaque ponton . Chaque soupape etai t

'II y avait aussi des inclinometres dans le bureau du chef de chantier, dans le local radio et dans la salle
des pompes .
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Salle de controle des ballasts Chambre des pompes

SOUPAPE FERMEE: Le relais et la
soupape a solenoides sont a la position
de repos . Un commutateur sur le
dispositif de commande de la soupape
de ballast, qui communique avec la
lampe temoin par le relais, a allume la
lampe «closed» (ferme) .

COMMUTATEUR -OPEN- (OUVERT)
ENFONCE : La lampe -closed- est

immediatement eteinte des que le relais
est excite . La soupape de ballast est en
transit pendant 20 a 40 secondes. Si la
soupape ne s'ouvre pas ou ne s'ouvre
pas completement, les deux lampes
temoins restent eteintes .

SOUPAPE OUVERTE : Quand la soupa-
pe de ballast est completement ouverte,
un deuxieme commutateur sur l e
dispositif de commande de la soupape
allume la lampe «open» ( ouvert) .

2 .6 L'utilisation du panneau schematique
dans la commande des ballasts .
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representee par deux lampes temoins, une rouge lorsque la soupape etait fermee et
une verte lorsqu'elle etait ouverte . Ces lampes etaient montees dans des paires de

commutateurs a boutons-poussoirs identifies «open, et «close, et les soupapes etaient
commandees en enfongant le commutateur approprie . De meme, les pompes etaient
representees et commandees au moyen de commutateur a boutons-poussoirs munis
de lampes temoins de couleur rouge pour «stopp et vert pour «run» .

Le systeme de contr6le des ballasts etait de type .pneumatique a commande
electrique, et utilisait les signaux electriques transmis par les commutateurs du pan-
neau schematique pour commander 1'alimentation en air comprime qui ouvrait les
soupapes de la salle des pompes . En enfongant le commutateur «open*, un relais

monte derriere le panneau superieur etait bloque en position excitee . Lorsque le cou-

rant passait par le relais excite, une soupape pneumatique (soupape a solenoides)
situee en-dessous du panneau s'ouvrait et 1'air comprime etait alors dirige jusqu'a un
piston et a une commande a ressort de la soupape telecommandee . L'air qui penetrait
dans la commande a ressort faisait deplacer le piston qui comprimait le ressort et
ouvrait la soupape . Pour fermer la soupape, on enfonqait le commutateur «close ., ce
qui ramenait le relais a sa position de repos et faisait fermer la soupape a solenoTdes .
Cela permettait a 1'air de s'echapper de 1'appareil de commande de la soupape tele-
commandee et faisait donc detendre le ressort contre le piston et fermer la soupape .
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2.7 On peut voir sur cette photographie
deux des soupapes a papillon de 18 pouces
telecommandees clans la chambre des
pompes, reliant chaque reservoir de ballast
au collecteur commun. On aperQoit deux
autres soupapes a I'arriere-plan ; on distin-
gue le collecteur a la partie inferieure gau-
che . On pouvait faire fonctionner ces soupa-
pes a la main au moyen du verin a vis sur le
dessus de la tige de commande .

CHAPITRE 2

Les lampes temoins du panneau schematique indiquaient seulement qu'une
soupape etait completement ouverte ou completement fermee . Lorsqu'on enfon gait
un commutateur *open*, la lampe temoin closed* (rouge) etait immediatement
eteinte par le relais et, au cours du delai de 20 a 40 secondes pendant lequel la sou-
pape etait en mouvement, aucune lampe temoin n'etait allumee . Lorsque la soupape
etait ouverte a fond, la lampe temoin «open» (vert) s'allumait . Si les deux lampes
temoins demeuraient eteintes au-deli de 20 a 40 secondes, un operateur vigilant sau-
rait qu'une defectuosite s'etait produite quelque part dans le systeme, bien qu'aucune
alarme n'etait installee pour indiquer 1'endroit de la defectuosite .

Le panneau schematique fournissait tres peu de donnees sur les soupapes et
aucune sur I'etat mecanique de 1'equipement . En cas de bris mecanique dans le sys-
teme de controle des soupapes, l'operateur pouvait etre devant des donnees confuses
ou contradictoires . A partir de la salle de controle, on ne disposait d'aucun moyen de
confirmer le sens du trajet des soupapes . Les specifications initiales d'ODECO exi-
geaient un tel dispositif, mais la console n'en comportait pas lorsqu'elle a ete instal-
lee .

En cas de rupture de 1'alimentation electrique ou en air pressurise de la console
de controle, toutes les soupapes telecommandees se fermaient automatiquement .
Cette caracteristique de «surete integree» permettait de s'assurer que les soupapes ne
seraient jamais laissees involontairement ouvertes en cas de panne d'alimentation . En
cas de rupture de 1'alimentation au niveau du panneau schematique, il etait possible
de faire fonctionner manuellement les soupapes des ballasts et les pompes a partir
des chambres des pompes . Chacune des soupapes de ballast pouvait etre ouverte ou
fermee en tournant un verin a vis monte sur la soupape . Dans chaque chambre des
pompes on disposait de commutateurs permettant d'en controler le fonctionnement .
11 aurait fallu qu'une operation de ballastage manuelle utilisant cette methode soit
coordonnee a partir de la salle de controle des ballasts etant donne que les jauges
King qui s'y trouvaient constituaient le seul moyen disponible pour determiner les
niveaux des reservoirs de ballast . Etant donne que le seul moyen de communication
des chambres de pompes etait le systeme de hauts-parleurs, une defectuosite de ce
systeme aurait rendu difficile le ballastage manuel a partir des chambres des pom-
pes .

ODECO aurait du se rendre compte de l'importance d'une methode de controle
manuel des soupapes des ballasts a partir de la salle de controle et 1'exiger dans ses



SOUPAPE FERMI`E : Le relais et la
soupape a solenoides sont a la position
de repos . Un commutateur sur le dis-
positif de commande de la soupape
de ballast, qui communique avec la
lampe temoin par le relais, a allume la
lampe -closed- (fermL&) .

TIGE EN LAITON INSERi=E: La
soupape a solenoides est activee
manuellement, ce qui fait ouvrir la
soupape de ballast en 20 a 40 secondes .
Le mouvement de la soupape libere le
commutateur et la lampe «closed» est
eteinte .

SOUPAPE OUVERTE : Une fois que la
soupape de ballast est ouverte com-
pletement, la lampe -open- (ouvert)
reste eteinte parce que le relais est a
la position de repos . L'ouverture de la
soupape de ballast necessite aucune
alimentation electrique au panneau .

2 .8 L'utilisation des tiges en laiton dans la
commande des ballasts .

0 Air comprim e

2 .9 La soupape a commande par solenoi-
des, a droite, est l'une des 64 soupapes
recuperees de I'epave . La protuberance
sombre sur la partie avant de la soupape est
un couvercle anti-poussiere en plastique
insere dans une ouverture filetee . Bien que
la soupape s'ouvrait normalement sous
I'effet du courant electrique par I'interme-
diaire des interrupteurs montes sur le pan-
neau schematique, on pouvait egalement la
faire ouvrir a la main en enfoneant le noyau
du solenoide avec un outil qu'on inserait
dans ce trou . La tige de laiton, a gauche,
est l'une des dix-huit tiges, au moins, qui
avaient ete placees en reserve a cette fin au
cours de la construction dans la salle de
contrdle des ballasts .

L'OCEAN RANGER
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2.10 Le local radio de I'Ocean Ranger con-
tenait I'equipement de communications
principal, monte dans cette console . Les
deux inclinometres dans I'angle de la piece
etaient identiques a ceux qui se trouvaient
dans la salle de controle des ballasts et a
plusieurs autres endroits .

CHAPITRE 2

specifications . L'electricien de service, qui representait les proprietaires durant la
construction de la plate-forme, savait que ce controle etait permis par le caractere du
fonctionnement des soupapes a solenoides . On pouvait faire ouvrir les soupapes a
solenoides en inserant n'importe quel dispositif de la grosseur d'un crayon . En reti-
rant le dispositif, la soupape se fermait . L'electricien a fait fabriquer par le chantier
naval de Mitsubishi des tiges de laiton dont il s'est servi pour verifier le systeme
pneumatique avant que ne soit installe le tableau de commande electrique . 11 a egale-
ment fait en sorte que ces tiges soient placees dans une boite derriere l'un des pan-
neaux de la console . II n'y avait toutefois aucun graphique ni aucune directive con-
cernant l'usage de cette methode de controle manuel des soupapes a partir de la salle
de controle des ballasts .

SYSTEMES DE COMMUNICATION S

Toutes les installations de forage effectuant des travaux d'exploration au large
maintiennent le contact avec les bases terrestres, les navires de soutien et les autres
installations lorsqu'elles procedent au forage . L'Ocean Ranger etait equipee de divers
systemes de communications interieures et exterieures . Plusieurs systemes radio dis-
tincts permettaient d'emettre et de recevoir des communications exterieures en pho-
nie, par telex, telegraphe et fac-simile (Appendice D-3) .

Le local radio, situe au troisieme niveau des logements, comprenait le poste HF
principal, un poste VHF de marine, un poste VHF a bandes aviation, un systeme de
radiotelegraphie, ainsi qu'un recepteur automatique de veille exploite sur la fre-
quence internationale de detresse de 2182 kHz . Le local radio etait occupe 24 heures
sur 24 par deux radioelectriciens a I'emploi d'ODECO . Mobil et ODECO avaient
toutes deux installe des appareils de communications supplementaires afin d'aider
leurs employes a diriger les operations courantes . Mobil avait installe un poste radio
HF a bande laterale unique, avec raccordement telex, dans le local radio et un emet-
teur-recepteur telecommande dans le bureau de son contremaitre de forage . Ce poste
etait utilise par le personnel de Mobil pour communiquer avec la base terrestre de St .
John's et avec les employes de cette societe travaillant sur d'autres plates-formes
dans le secteur. Mobil avait egalement dote le bureau du contremaitre de forage de
deux systemes de radiocommunications : un systeme SPECTOR et un systeme de
communications par satellite maritime (MARISAT) . Le systeme SPECTOR etait
un systeme correcteur d'erreurs du trafic telex capable de coder les donnees aux fins



2 .11 Arriere de I'Ocean Ranger et em bar-
cations de sauvetage Harding (a droite) et
Watercraft (a gauche) . Un poste de radeaux
de sauvetage comprenant trois contenants
et un filet de sauvetage se trouve entre les
deux embarcations . Les boites blanches a
cote de chaque embarcation contiennent
les brassieres de sauvetage.
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de securite . Le systeme MARISAT fournissait une liaison instantanee par satellite

(telephone, telex et fac-simile) de l'installation de forage aux services telephoniques

et telex du monde entier . ODECO avait installe un poste radio HF a bande laterale
unique, identique a celui de Mobil, dans le bureau de son chef de chantier de forage

afin qu'il puisse communiquer directement avec le bureau de la societe a St . John's .

Differents locaux de 1'Ocean Ranger, y compris le kiosque du pilote, la salle de
controle des ballasts, les grues et le bureau du chef de chantier de forage, etaient

equipes de postes radio VHF . Les liaisons avec les navires de service se faisaient au

moyen de postes VHF de marine . Les employes qui travaillaient sur la plate-forme

utilisaient des postes VHF portatifs pour communiquer entre eux et avec les navires
de service pendant les operations de chargement et de dechargement du materiel . Un

systeme mixte de hauts-parleurs et d'interphones servait aux communications sur la

plate-forme et a sonner les avertisseurs d'incendie et d'abandon du navire . Un sys-

teme de microphones electrodynamiques, reliant bon nombre de secteurs cruciaux,

venait completer le systeme de hauts-parleurs . Curieusement, il n'y avait aucun

microphone electrodynamique dans la salle de controle des ballasts .

EQUIPEMENT DE SAUVETAG E

L'equipement de sauvetage principal comprenait quatre embarcations de sauvetage
en fibre de verre, entierement couvertes, dix radeaux de sauvetage pneumatiques,
127 brassieres de sauvetage avec voyants lumineux et rubans retroreflechissants, 25
gilets de travail, 15 bouees de sauvetage avec halins et une radiobalise de detresse

(Appendice F-6) . Lors de 1'emission du Certificate of Inspection a 1'Ocean Ranger en

1979, la Garde cotiere des Etats-Unis a demande a ODECO de voir a ce que 1'equi-
pement de sauvetage reponde a ses normes et, a cette fin, de remplacer les embarca-
tions de sauvetage et les bossoirs qui s'y trouvaient par de 1'equipement approuve par
elle, ainsi que d'installer des radeaux de sauvetage a lancement par bossoir ou
d'autres dispositifs acceptables pour 1'equipage complet de la plate-forme . Ces chan-

gements devaient etre termines avant la prochaine inspection prevue pour le 27

decembre 1981 . Pour se soumettre a la seconde directive, ODECO a choisi d'instal-

ler deux embarcations de sauvetage supplementaires pouvant recevoir 58 personnes,
plutbt que des radeaux a lancement par bossoir . Toutefois, au moment de la tragedie,

bien qu'une des deux nouvelles embarcations etait installee, on ne sait pas si elle etait

approvisionnee et prete a servir ; 1'autre etait entreposee sur le Pont en attendant

d'etre installee . ODECO n'avait pas remplace ou change les embarcations de sauve-
tage existantes, ni les bossoirs, comme 1'exigeait la Garde cotiere des Etats-Unis

(Appendice C-5) .

- ' -



26

H~LISURFACE

VUE EN PLAN DU PLANCHER
DE FORAGE

r-

2 .12 Le pont superieur etait la principale
surface de travail . Les longueurs de tige et
le tubage etaient decharges des navires de
service au moyen des grues, et places dans
des supports situes a I'avant et a I'arriere de
la plate-forme. Au fur et a mesure du forage,
on transferait ce materiel sur le plancher de
forage le long des plans inclines et on le
descendait dans le puits. Les fleches d'essai
des puits montees a babord avant et a tri-
bord arriere servaient a bruler le gaz et
I'huile a la torche au cours des essais . Au
moment du naufrage, trois embarcations et
dix radeaux de sauvetage se trouvaient a ce
niveau ; une quatrieme embarcation etait
rangee sur le pont en attendant d'etre mise
en place . Les embarcations # 1 et #2 etaient
des Harding d'une capacite de 50 person-
nes chacune; I'embarcation #4 etait une
Watercraft pouvant recevoir 58 personnes .
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Les embarcations de sauvetage #1 et #2, fabriquees en Norvege par Harding
A/S, etaient situees sur le Pont superieur par tribord avant et arriere . Elles avaient
chacune une capacite de 50 personnes et etaient a redressement automatique, c'est-a-
dire qu'elles se redressent en cas de chavirement, pourvu qu'elles n'aient pas subi de
dommages, qu'elles n'aient pas embarque beaucoup d'eau, et que tous ceux qui y
prennent place soient attaches au moyen de ceintures de securite . Ces embarcations
etaient munies d'un mecanisme de declenchement qui les empechait de se detacher
avant qu'elles ne soient a I'eau . Les embarcations Harding etaient approuvees par
des organismes de reglementation norvegiens . Le fait qu'elles n'etaient pas approu-
vees par la Garde cotiere des Etats-Unis ne signifie pas qu'elles n'etaient pas fonda-
mentalement securitaires ou ne convenaient pas a des mesures d'evacuation, mais
plutot qu'elles n'etaient pas fabriquees selon les procedures exigees par cet orga-
nisme . Pour qu'un fabricant soit autorise, il dolt soumettre les plans de construction
de l'embarcation pour fins d'approbation, apres quoi 1'embarcation dolt etre fabri-
quee sous la supervision de la Garde cotiere des Etats-Unis .

MAT D'ESSAI DE PUITS

GRUE
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2 .13 Une des brassieres de sauvetage Billy
Pugh modele #200 recuperees . Sur la pho-
tographie, on ne voit pas I'ampoule activee
par I'eau de mer dont chaque brassiere est
dotee .

Au moment du desastre, on devait mettre en place d'autres embarcations de

sauvetage . L'embarcation #3 etait arrimee sur le pont superieur en attendant d'etre
placee sur ses supports et l'embarcation #4 se trouvait sur la partie arriere babord du

pont superieur en attendant d'etre inspectee . Ces embarcations de sauvetage en fibre

de verre etaient fabriquees par Watercraft America Incorporated de Edgewater, en

Floride . Elles etaient approuvees par la Garde cotiere des Etats-Unis et etaient a

redressement automatique. Les Watercraft etaient equipees d'un mecanisme de
degagement en charge qui permettait de les detacher en tout temps pendant la

sequence du lancement . On ne sait pas si 1'equipage avait ete mis au courant du fonc-

tionnement de ces embarcations; toutefois, on sait que le role d'appel de la plate-
forme n'avait pas ete modifie pour tenir compte de l'ajout d'une autre embarcation .

Un manque de directives convenables peut porter a confusion au cours d'une evacua-
tion, etant donne que les mecanismes de lancement des embarcations Watercraft

sont differents de ceux des embarcations Harding .

Les dix radeaux de sauvetage d'une capacite de 20 personnes se trouvaient sur

le pont superieur : quatre a 1'arriere, deux a l'avant et deux de chaque cote . Tous

avaient ete fabriques aux Etats-Unis . Ils etaient munis de dispositifs de degagement

manuel et hydrostatique et seules des personnes se trouvant dans 1'eau pouvaient y

monter . Ces radeaux ont ete inspectes par IMP Group Limited (St . John's) en 1981 .

IMP n'etait pas un centre de service approuve par la Garde cotiere des Etats-Unis

pour l'inspection des radeaux ; il n'y avait pas non plus de centre officiel dans 1'est du

Canada . (Le plus proche se trouvait a Boston, dans le Massachusetts .) On a decou-

vert des irregularites mineures au cours de cette inspection et les radeaux ont ete

repares avant d'etre retournes a la plate-forme . On n'a aucune preuve que ces

radeaux ont ete utilises pendant 1'evacuation .

La methode de lancement des radeaux a partir de la plate-forme consistait a les
lancer par-desssus bord et a y monter lorsqu'on etait dans 1'eau . Pour se rendre aux

radeaux, 1'equipage devait descendre par des filets d'escalade disponibles a chaque

poste . Par mer calme et faibles vents, ce mode d'evacuation peut etre pratique, mais
pendant les tempetes, il n'est habituellement pas possible d'utiliser ainsi les radeaux
puisque les forts vents poussent les radeaux inoccupes loin de la plate-forme . Les

radeaux a lancement par bossoir auraient fourni un meilleur moyen d'evacuation .

Ceux-ci, une fois les membres d'equipage a bord, sont lances de la meme maniere

que des embarcations de sauvetage .

11 y avait a bord de I'Ocean Ranger 127 brassieres de sauvetage Billy Pugh,

modele #200, apparemment approuvees par la Garde cotiere des Etats-Unis, ainsi
que 25 gilets de travail Billy Pugh, mod'ele W VO-100 . Les brassieres de sauvetage et
les gilets de travail se trouvaient dans differents postes sur le pont superieur et dans

les quartiers de I'equipage . En effet, un nombre inconnu de brassieres de sauvetage

n'etait pas approuve par la Garde cotiere des Etats-Unis. Ces brassieres ont ete ven-

dues par le fabricant sans avoir requ 1'approbation finale .

Comme le precisaient les reglements de 1'APGTC, il y avait a bord deux types

de survetements protecteurs : des combinaisons isolees pour les membres d'equipage
qui travaillaient dans des secteurs exposes de la plate-forme, et un autre type pour le
transport par helicoptere entre la plate-forme et le continent . Ces survetements pro-

tecteurs n'etaient pas congus pour assurer une protection ni contre 1'eau froide, ni

contre 1'hypothermie . Les reglements n'exigeaient pas de combinaisons d'evacuation
en mer (vetements de survie), bien que I'APGTC avait propose auparavant que tou-
tes les plates-formes et tous les navires de soutien soient equipes de vetements de sur-

vie . Le 7 juillet 1981, quelque huit mois avant le naufrage de 1'Ocean Ranger,

I'APGTC a envoye un telex a tous les exploitants en mer, declarant que la perte de

I'Arctic Explorer et de 13 de ses membres d'equipage au nord de Terre-Neuve souli-

gnait la necessite d'avoir a bord des vetements de survie, et les enjoignait de s'en

munir (Appendice C-6) . Cependant, en fevrier 1982, peu de progres avait ete fait

pour mettre en pratique cette proposition .
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Mobil Oil of Canada Ltd . (Mobil), 1'exploitant pour le compte du consortium du

champ Hibernia, coordonnait tous les aspects de son programme de forage d'explora-
tion au large de la cote est du Canada depuis son bureau de St . John's, a Terre-

Neuve. Ces activites etaient la responsabilite du directeur des operations pour la cote

est . Pour executer son programme de forage . Mobil negociait des contrats avec
d'autres entreprises pour la fourniture d'equipements comme la boue de forage, le

ciment et le tubage ; de services comme le transport maritime et aerien en provenance

et en direction du continent ; et de travailleurs specialises comme les plongeurs, les

geologues et les techniciens . Les plus gros contrats ont ete passes avec des entre-
preneurs de forage pour les plates-formes et leurs equipages . En fevrier 1980, Mobil

a passe un contrat avec ODECO Drilling of Canada Ltd ., un entrepreneur de forage,

pour la plate-forme Ocean Ranger et ODECO a etabli un bureau et des installations

terrestres at St . John's .

PERSONNEL-CLE

Toutes les operations de forage et a bord de la plate-forme, voire la plate-forme elle-
meme, etaient sous 1'autorite du chef de chantier de forage, premier representant

d'ODECO sur la plate-forme . Tout 1'equipage, a 1'exception des employes de Mobil
et du personnel sous contrat avec elle, lui etait comptable directement ou indirecte-

ment. Le chef de chantier de forage etait nomme a ce poste de direction apres avoir

acquis une longue experience des operations de forage . Sa formation, a laquelle

venaient s'ajouter de brefs cours specialises offerts par 1'entreprise, l'industrie ou un
organisme specialise se faisait en cours d'emploi, sur le tas . Le chef de chantier de

forage a bord de I'Ocean Ranger la nuit du naufrage etait Kent Thompson, un

citoyen des Etats-Unis qui possedait 15 ans d'experience dans le domaine du forage
et avait suivi des cours sur la prevention des eruptions, le controle des puits et la ges-

tion d'une plate-forme .

Le chef de chantier de forage travaillait en etroite collaboration avec le contre-
maitre pour le controle des operations de forage ; au moins l'un de ces deux hommes

etait toujours en poste a bord de la plate-forme . 11 devait representer les interets de

Mobil en surveillant les operations afin de s'assurer que le programme de forage etait
execute de la fagon la plus rapide et la plus economique possible. Ayant le pouvoir de
donner des directives au chef de chantier de forage relativement au forage et aux

taches industrielles, il avait une influence considerable a bord . Le contremaitre prin-

cipal de forage de Mobil au moment du naufrage etait Jack Jacobsen, un Canadien

qui avait 16 ans d'experience du forage . Il avait ete surintendarit adjoint a 1'emploi
de SEDCO pendant sept ans avant de passer a I'emploi de Mobil en 1980 comme
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Partie 10.05-4(a) RLe temps d'emploi et
l'experience minimum requis, avant de faire une
demande de permis de capitaine d'une unite
mobile de forage offshore . . . sont (1) Quatre
annees d'emploi comme manceuvre sans
specialite, aide, ouvrier sondeur, chef des
maneeuvres sans penalite, accrocheur, grutier,
personnel de quart de pont ou l'equivalent . . .
Jusqu'a deux des . . . quatre annees . . . d'emploi
doivent avoir ete faites en qualite de surveillant . . .
et comme tel le postulant doit avoir . . . etabli des
programmes de livraison par helicopteres et
navires, ainsi que des programmes de
communications, . . . dirige les operations de
I'unite, calcule et maintenu la stabilite, exerce des
responsabilites concernant . . . I'entretien de
l'equipement de sauvetage of de lutte contre
l'incendie, la maintenance de l'unite en conformite
avec les reglements pertinents du gouvernement
et de /a Societe . . . u

U.S. Coast Code of Federal
Regulations 46 CFR
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contremaitre de forage . Sa formation s'etait effectuee en cours d'emploi, et il avait
suivi des cours portant sur la prevention des eruptions et les techniques appliquees de
forage .

Le subalterne immediat du chef de chantier dans l'equipe de forage etait le
maitre-sondeur . C'etait le surveillant general des operations sur le plancher de forage
et, a partir d'une console installee a cet endroit, il faisait fonctionner les machines de
forage et dirigeait les travaux de son equipe qui comprenait un accrocheur, plusieurs

ouvriers de plancher et des manceuvres sans specialite . L'accrocheur avait la respon-

sabilite de la maintenance et de la reparation de 1'equipement necessaire a la circula-
tion du liquide de forage, et les ouvriers de plancher devaient s'occuper de relier
entre elles les sections de tige de forage lorsque la tige devait etre inseree dans le
puits ou en sortie. En plus de participer aux operations de forage, les manoeuvres
sans specialite devaient faire des travaux de maintenance reguliers et aider le grutier
et le capitaine pendant le chargement ou lorsqu'il fallait proceder a la maintenance
maritime generale .

Le capitaine coordonnait les aspects maritimes des operations lorsque la plate-
forme etait ancree sur 1'emplacement de forage . Par ordre de relative importance, le
capitaine venait en troisieme derriere le chef de chantier et le contremaitre de forage .
II no commandait pas . Il devait superviser et former les operateurs des ballasts, sur-
veiller le chargement des marchandises sur le pont, surveiller 1'entretien maritime
general de la plate-forme et de 1'equipement marin, et assurer ]a formation de 1'equi-
page en matiere de securite maritime . Le capitaine qui se trouvait a bord de la plate-
forme le 14 fevrier etait Clarence Hauss, un citoyen des Etats-Unis, qui avait ete
envoye sur I'Ocean Ranger de faqon temporaire le 26 janvier 1982, seulement 19
jours avant le desastre . It detenait un brevet de capitaine (Unlimited, OCEANS) et
il avait travaille pendant 15 ans pour la Bethlehem Steel Corporation comme capi-
taine et lieutenant . Lorsqu'il est venu a ODECO en 1981, on 1'a assigne a 1'Ocean
Victory puis a 1'Ocean Bounty avant de l'envoyer sur I'Ocean Ranger . Pendant les 10
annees precedant son entree chez ODECO, it n'avait pas navigue ; il avait plutot tra-
vaille comme surintendant a 1'emploi d'un entrepreneur en chargement et decharge-
ment, comme technicien dans un centre de desintoxication et comme vendeur .

• D'autres hommes d'equipage a l'emploi d'ODECO avaient des fonctions dou-
bles se rapportant a la plate-forme, qu'elle fut en mode maritime ou en mode indus-
triel . C'etaient les operateurs des ballasts, les electriciens et les mecaniciens, les gru-
tiers, les operateurs radioelectriciens, le responsable de la securite' et l'infirmier . Les
electriciens et les mecaniciens, de meme que les operateurs des ballasts ont joue un
role c1e dans la suite des evenements qui ont mene au naufrage de la plate-forme .

La maintenance des systemes mecaniques et electriques etait effectuee par
deux electriciens, un technicien en electronique, deux machinistes et deux mecani-
ciens . Ils etaient responsables de 1'entretien des appareils propulsifs, des generatrices
de secours, des systemes de canalisations et de pompages ainsi que de 1'equipement
electrique et electronique . Ils partageaient les responsabilites quant a l'entretien du
systeme de controle des ballasts, mais il n'y avait, pas sur la plate-forme une seule
personne qui comprenait le role et le fonctionnement du systeme dans son ensemble .
Les electriciens devaient faire la maintenance de tous les circuits electriques, des
generatrices principales, des generatrices de secours, et devaient voir a toutes les
fonctions electriques des nombreux panneaux de controle. Ils devaient verifier la con-
sole de controle des ballasts au moins tous les 21 jours afin de s'assurer que toutes les
lampes temoins, les interrupteurs des pompes et les soupapes a commande par sole-
noides fonctionnaient convenablement . Le 15 fevrier, l'electricien principal a bord
etait Thomas Donlon, un citoyen des Etats-Unis qui avait une vaste experienc e

'Cette personne est egalement designee dans l'industrie sous le titre de representant des relations indus-
trielles .



3.1 On voit ici I'obturateur anti-eruption et
le tube conducteur marin que l'on est en
train de descendre jusqu'au fond marin par
le puits central de la cave avant-puits . Le
bloc d'obturation se trouve sous le niveau
du pont et le bloc du tube conducteur marin
inferieur et le connecteur de colonne mon-
tante sont situes au niveau des deux hom-
mes d'equipage au premier plan .

3 .2 Soudeur au travail sur le joint coulis-
sant, principal element du systeme compen-
sateur de houle et point oU le tube conduc-
teur marin est relie a la plate-forme . Le
soudeur porte un gilet de travail et il est
attache par une ceinture de securite et une
sauvegarde .
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comme electricien et qui travaillait a bord de I'Ocean Ranger depuis 1977 . L'elec-
tricien subalterne etait Paul Bursey, de Terre-Neuve, qui avait travaille pendant sept
ans comme electricien naval avec Canadien national avant de se faire embaucher par
ODECO et d'etre envoye sur 1'Ocean Ranger en juin 1981 . Le technicien en elec-
tronique a bord etait charge du fonctionnement du systeme de hauts-parleurs, des
systemes de detection des gaz et d'alarme-incendie, de meme que des appareils de
communications . 11 devait egalement aider les electriciens au besoin . Le technicien
en electronique etait Ted Stapleton, un Terre-Neuvien qui avait acquis 15 ans
d'experience a terre avant d'etre embauche par ODECO en 1981 .

Les mecaniciens de la plate-forme devaient veiller a 1'entretien des systemes
mecaniques, y compris les appareils de propulsion principaux et les commandes des
soupapes du systeme de pompage . Le mecanicien principal a bord de la plate-forme
etait George Gandy, un citoyen des Etats-Unis qui avait acquis une vaste experience
dans l'industrie du forage dans le golfe du Mexique, en mer du Nord et au large de
la cote ouest-africaine . 11 avait commence a travailler pour ODECO en 1977 et avait
ete envoye sur 1'Ocean Ranger de fagon reguliere en mars 1980 . 11 detenait un certifi-
cat de matelot de pont delivre par la Garde cotiere des Etats-Unis .

Les operateurs de controle des ballasts devaient s'occuper du fonctionnement
du systeme de controle des ballasts . Ils etaient deux a bord de 1'Ocean Ranger, cha-
cun effectuant un quart de douze heures, de minuit a midi, et de midi a minuit . Ils
etaient habituellement, mais pas toujours, remplaces par le capitaine pendant de
courtes periodes, lorsqu'ils s'absentaient pour les repas et pour l'inspection reguliere
de la chambre des pompes ou le pont . Le role des operateurs des ballasts sera exa-
mine sous plusieurs angles dans diverses parties du rapport . Qu'il suffise de voir ici
leur fonction principale qui etait de maintenir la stabilite, 1'assiette et le tirant d'eau
de la plate-forme, et d'en modifier 1'attitude en ajoutant ou en chassant du lest, con-
formement aux directives de 1'equipe de forage . Ils surveillaient egalement la tension
des 12 amarres .

L'operateur principal des ballasts le soir du sinistre etait Donald Rathbun, un
citoyen des Etats-Unis entre au service d'ODECO en janvier 1980 comme manceuvre
sans specialite et n'ayant aucune experience anterieure du forage ou en mer . Au mois
de mars de cette annee-la, il est devenu operateur des ballasts, ayant acquis sa for-
mation en cours d'emploi et grace a des etudes personnelles . 11 n'avait reCu aucune
formation officielle concernant ses fonctions ou responsabilites dans la chambre de
controle des ballasts . L'operateur subalterne de nuit etait Domenic Dyke, de Terre-
Neuve, qui, avant d'etre engage par ODECO comme manceuvre sans specialite en
decembre 1980, avait travaille pour Crosbie Offshore Services comme homme de
pont a bord d'un navire de service et pour SEDCO comme manceuvre sans specialite .
II a ete promu operateur des ballasts le 31 decembre 1981 . 11 avait lui aussi acquis
son experience sur le tas et grace a des etudes personnelles . 11 avait plusieurs annees
d'etudes universitaires, mais n'avait regu aucune formation officielle relativement
aux operations de controle des ballasts . (Appendice D-2 fournit de l'information sup-
plementaire concernant le personnel-66 . )

PROGRAMME DE FORMATION D'ODEC O

La politique et l'usage en matiere de formation preconises par ODECO refletaient
1'approche generale retenue par les entrepreneurs de forage dans 1'industrie petro-
liere ; elle mettait 1'accent sur la formation en cours d'emploi, completee plus tard par
des cours internes en fonction de taches industrielles particulieres . Cette politique
s'appuyait sur la conviction qu'il etait avantageux que les employes sans experience
apprennent leur metier «en commengant au has de 1'echelle» . Ainsi, ils pouvaient
comprendre de quelle faqon la compagnie procedait, et les employes qui promettaient
pouvaient etre remarques et recevoir une formation supplementaire et donc acquerir



3 .3 Selon le programme de formation
d'ODECO concernant I'equipe industrielle,
un membre d'equipage devait avoir 80
semaines d'experience avant de pouvoir sui-
vre la formation d'operateur de contrble des
ballasts . Ce programme n'etait pas suivi a
bord de I'Ocean Ranger .
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une solide experience . La compagnie souhaitait que chaque employe ait un niveau
minimal de competence necessaire pour 1'emploi et une plus grande flexibilite pour
les transferts a 1'interieur de la compagnie . On embauchait un travailleur inexperi-
mente comme maneeuvre sans specialite, c'est-a-dire comme journalier dans l'indus-

trie petroliere . Grace a sa formation sur le tas, il pouvait connaitre les diverses taches
effectuees sur le plancher de forage et le fonctionnement general de la plate-forme .
Le moment venu et l'experience aidant, il pouvait etre promu ouvrier de plancher et
finalement acceder a des postes de responsabilite, comme celui de maitre-soudeur ou

de chef de chantier de forage . Au cours de sa progression, il pouvait, s'il etait choisi,
suivre de brefs cours portant sur le controle des puits, la prevention des eruptions, la

gestion et autres domaines pertinents.

Habituellement, ODECO choisissait ses operateurs des ballasts parmi les
membres de 1'equipe de forage . Un travailleur qui montrait I'interet et le potentiel

necessaires pouvait recevoir la formation pour devenir operateur des ballasts . Le pro-
gramme de formation etabli d'ODECO permettait qu'un manceuvre sans experienc e
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«Lorsqu'une soupape se bloque en position
ouverte, on peut la farmer a la main a I'aide de la
cle a vis p/acee a l'extreme droite sous la console.
Enlever le bouchon de caoutchouc noir de la
soupape defectueuse [et] visser dans la
soupape . u

Extrait du cahier de notes de
Bruce Porter, Piece # 136

CHAPITRE 3

soit forme comme operateur des ballasts apres 80 semaines de travail sur la plate-
forme. Apres un entrainement de 24 semaines, on pouvait le designer responsable de
la salle de controle des ballasts . Toutefois, en pratique, ODECO ne suivait pas cette
politique . Trois anciens operateurs des ballasts ont apporte leurs temoignages lors
des audiences publiques (Frank Jennings, Cliff Himes, Bruce Porter) . Jennings a
declare qu'il repondait a une annonce parue dans un journal et qu'il a ete embauche
comme operateur des ballasts sans posseder aucune experience du forage ou en mer .
Apres quelques jours seulement d'adaptation, il a effectue seul un quart normal de
12 heures dans la salle de controle des ballasts . Himes avait 28 semaines d'expe-
rience, Porter en avait 32, Rathbun 12, et Dyke 40 avant d'etre assignes a la salle de
controle des ballasts .

II est evident que dans les faits la formation des operateurs des ballasts ne cor-
respondait pas au programme de formation etabli par ODECO . On avait plutot
1'habitude de retenir les candidats eventuels d'apres 1'interet qu'ils portaient a la for-
mation pour ce poste . Apres son quart de travail de 12 heures, on permettait au can-
didat eventuel de rester dans la salle de controle des ballasts . II n'etait habituelle-
ment pas prevu qu'il travaille pendant les quarts reguliers comme apprenti a ce
poste. Lorsqu'il avait fait la preuve aupres de 1'operateur principal des ballasts et du
capitaine qu'il possedait les aptitudes et 1'experience requises pour faire fonctionner
le panneau schematique et pour effectuer les calculs quotidiens et les inscrire dans le
livret de stabilite, sa nomination comme operateur permanent des ballasts etait
recommandee au chef de chantier . 11 n'avait pas a suivre de cours, ni a subir d'exa-
mens, officiels ou non, pour etablir qu'il comprenait le systeme . Les seules exigences
etaient qu'il ait une comprehension elementaire du fonctionnement du systeme, qu'il
possede 1'aptitude mecanique de le faire fonctionner en utilisant le panneau schema-
tique, et qu'il puisse effectuer des calculs simples de stabilite . Le programme de for-
mation ne permettait pas de comprendre les operations electriques et mecaniques du
systeme de controle des ballasts, ni comment proceder au ballastage de la plate-
forme par le transfert par gravite . Le programme ne prevoyait pas non plus que le
candidat connaisse et comprenne ce qui pourrait faire defaut, ni comment localiser
une defaillance et la corriger . La formation des candidats s'appuyait a tort sur
1'hypothese que le systeme de ballasts etait a securite automatique .

On a mentionne, au Chapitre 2, qu'il y avait, dans la salle de controle des bal-
lasts, dans une boite placee derriere l'un des panneaux, des tiges de laiton qu'on pou-
vait utiliser pour faire fonctionner les soupapes des ballasts a partir de la salle de
controle, sans utiliser le panneau schematique . On n'a pas pu etablir de fagon precise
pourquoi 1'existence de ces tiges n'etait pas plus connue ni pourquoi on n'avait pas
montre au personnel comment les utiliser . Jennings, ancien operateur des ballasts qui
a travaille pendant environ cinq ans et demi sur I'Ocean Ranger, n'en connaissait pas
I'existence, encore moins la fagon de les utiliser . Himes, qui avait ete forme par lui, a
declare au cours des entrevues preliminaires qui ont suivi immediatement la tragedie,
qu'il n'avait aucune idee du fonctionnement du systeme de commande manuelle . Por-
ter, devenu operateur des ballasts deux mois avant le naufrage de la plate-forme, a
temoigne que Rathbun lui avait dit qu'on pouvait arriver a faire fonctionner une sou-
pape defectueuse a partir de la salle de controle des ballasts en introduisant une tige

de commande manuelle dans la soupape a commande par solenoides appropriee,
situee sous le panneau schematique . Porter a presente un carnet ou il avait inscrit des
notes pendant sa periode de formation, pour confirmer que 1'explication de Rathbun
disait qu'en introduisant la tige, la soupape defectueuse se fermait . En realite elle
s'ouvrait, et comme 18 de ces tiges de commande manuelle ont ete utilisees la nuit du
naufrage, cette meprise peut avoir eu de graves consequences . Si les operateurs des
ballasts avaient compris le systeme de controle, ou si des explications sur la methode
de commande manuelle avaient ete incluses dans le Manuel d'exploitation, dans un
manuel distinct decrivant la console, ou dans un plan donnant les details des soupa-



3.4 Operateurs a I'ceuvre dans la salle de
controle des ballasts . On constate que
I'espace est restreint ; sur le c6te babord du
panneau schematique devant le hublot #3,
on voit une lampe Aldis utilisee pour eclairer
les marques de tirant d'eau la nuit . Le com-
bine du systeme de hauts-parleurs de la
plate-forme est a I'extr@me gauche .

Article 150 . (1) «L'exploitant doit s'assurer que
tout employe d'un programme de forage a) reqoit
/es directives et la formation requises concernant
toutes les methodes de travail et les mesures de
securite qu'il devra appliquer dans l'exercice de
ses fonctions . .

Reglement concernant le forage
des puits de petrole et de gaz
naturel au Canada
novembre 1980
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pes a solenotdes, les operateurs auraient su comment commander les soupapes
manuellement a partir de la salle de contrdle des ballasts .

De 1975 a 1978, ODECO a donne un bref cours officiel de trois jours portant
sur les principes elementaires de la stabilite, a l'intention de ses operateurs des bal-

lasts, ses capitaines et ses ingenieurs de barge . Le but vise etait de faire suivre ce

cours a tous les preposes au controle des ballasts . ODECO ne faisait pas subir d'exa-

men officiel aux participants, car 1'execution du travail etait jugee le veritable test de
comprehension et de connaissance . Les operateurs des ballasts a bord au moment du

naufrage n'avaient pas pu suivre ce cours parce qu'ODECO ne le donnait plus

lorsqu'ils ont ete assignes a ce poste .

La Garde cotiere des Etats-Unis, I'APGTC et la Direction generale du petrole

ne precisaient pas dans leurs reglements ou leurs directives la formation minimale
requise d'un operateur des ballasts . Les reglements de I'APGTC indiquaient en

termes generaux qu' .ils regoivent les directives et la formation relatives a toutes les
mesures de securite et methodes de fonctionnement qu'[ils] peuvent devoir appli-

quer» . L'APGTC n'avait pas de normes specifiques a ce sujet, ni de moyens de

verifier la competence des apprentis-operateurs ou de leurs instructeurs . En fait, ni

I'APGTC ni la Direction generale du petrole ne semblent avoir accorde beaucoup

d'importance a la formation de 1'equipage .

POLITIQUE D'EMBAUCHE D'ODECO

En octobre 1980, ODECO a presente au gouvernement de Terre-Neuve son projet
d'embauche et de formation pour I'Ocean Ranger . ODECO prevoyait 1'engagement

de 20 travailleurs locaux comme ouvriers de plancher de premier echelon, operateurs
radioelectriciens et soudeurs sur une periode de 34 semaines, puis de remplacer 50 %
de I'equipe restante par des travailleurs locaux, remplissant de cette faqon pres de

60 % du complement total de 1'equipe. Apres 104 semaines, ce pourcentage serait

porte a 74 % de travailleurs locaux occupant des postes de premier echelon d'accro-
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3.5 Sikorsky S-61 sur I'helisurface de
I'Ocean Ranger pendant un changement
d'equipe. Ce type d'helicoptere servait au
transport de personnel et de materiel leger
de St . John's au champ Hibernia . Pendant
ces vols, tous les passagers portaient des
combinaisons d'immersion et des brassieres
de sauvetage gonflables .

CHAPITRE 3

cheur, d'operateur de ballasts, de grutier, de machiniste, de prepose aux materiaux,
et de representant des relations industrielles (responsable de la securite) . En moins
de 182 semaines, ODECO prevoyait que 92 % de 1'equipe de travail serait formee de
travailleurs locaux en y ajoutant des electriciens, des mecaniciens, des ingenieurs
sous-marins et des maitres-sondeurs . Les travailleurs locaux qui auraient acquis
1'experience et les qualifications depassant celles du niveau de manoeuvre sans
specialite seraient evalues en fonction de leur valeur individuelle .

Cette politique refletait la ligne de conduite de l'industrie relativement a la for-
mation de nouveaux employes n'ayant pas d'experience du forage en mer . La
methode consistant a faire profiter les nouveaux employes des connaissances des plus
experimentes etait courante et 1'embauchage local comportait des avantages tant
pour le pays hote que pour 1'entrepreneur. Etant donne que le rendement et la garan-
tie des activites de I'entrepreneur de forage dependaient de 1'equipage travaillant
comme une unite, on jugeait peu realiste que 1'entrepreneur remplace trop rapide-
ment un trop grand nombre de travailleurs, ce qui pouvait accroitre les risques
d'accidents et, par l'inefficacite des operations, entrainer tant pour I'entrepreneur
que pour I'exploitant des couts imputables a la perte de temps de forage .

Les politiques d'embauchage local au Canada s'appliquant a l'industrie du
forage petrolier en mer etaient compliquees, au moment du naufrage, par 1'existence
d'un double systeme de reglementation . Le gouvernement federal et le gouvernement
provincial avaient tous deux des politiques qui s'appliquaient a l'industrie offshore .
La difference majeure entre les deux portait sur la question du taux de recrutement
progressif des travailleurs locaux . La politique du gouvernement federal quant a la
preference locale etait formulee par le ministere de 1'Emploi et de I'Immigration et
communiquee a l'industrie offshore par 1'APGTC . Fondamentalement, la politique
ne contingentait pas de fa qon precise les travailleurs locaux, mais comptait sur
l'industrie de reduire, dans un delai raisonnable, la proportion des travailleurs etran-
gers . L'APGTC reconnaissait que 1'embauche trop rapide de travailleurs sans expe-
rience pouvait compromettre la securite des operations et celle du personnel, et
reduire t'efficacite du programme de forage .

La politique provinciale en cette matiere ne semblait pas accepter cette pra-
tique ni son principe . The Newfoundland and Labrador Petroleum Regulations
(1977) et les principes directeurs s'y rapportant publies le 30 novembre 1978, pre-
cisaient les postes que pouvaient occuper immediatement les travailleurs locaux, et
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Pages 12/13: n . . . les plates-formes de forage
exploitees au large de nos cdtes . . . ne dolvent
pas . . . employer de travailleurs non residents, a
Pun quelconque des postes suivants . . .(1)
manoeuvre sans specialite, (2) ouvrier d'entretien,
(3) sondeur, (4) cuisinier, (5) infirmier, (6)
travailleur de cafeteria, (7) steward, (8) operateur
radio et 50% des ouvriers sondeurs . . . En outre,
les non-residents doivent normalement etre
graduellement remplaces aux postes suivants au
cours du mois suivant la date d'arrivee de ta plate-
forme dans nos eaux : (1) ouvriers sondeurs (autre
50%), (2) personnel de quart, (3) surveillants
d'entretien, ( 4) mecaniciens . . . y

Lignes directrices et procedures
en vertu de certains articles des
Newfoundland and Labrador
Petroleum Regulations,
30 novembre 1978

les postes que les ouvriers etrangers devaient leur ceder graduellement . L'effet

cumulatif du reglement et des principes directeurs de la province quant a la prefer-
ence a accorder a 1'embauche locale exigeait de la part d'un entrepreneur de forage
de remplacer 44 % de I'equipe des 1'arrivee sur place de la plate-forme et un autre
21 % de l'equipe moins d'un mois plus tard . Apres trente jours d'operations, I'instal-
lation de forage devait avoir remplace 65 % de son equipage par des Terre-Neuviens .

La correspondance entre ODECO et le gouvernement de Terre-Neuve revele
que le gouvernement provincial n'etait pas satisfait de ce que faisait ODECO du
reglement sur la preference a accorder a 1'embauche locale . ODECO soutenait

qu'elle embaucherait du personnel qualifie local pour combler tous les postes a bord
de la plate-forme, mais que les travailleurs sans experience et non qualifies devraient
etre formes avant de pouvoir occuper des postes plus eleves . Ainsi, le desaccord por-

tait non pas sur le principe de 1'embauche preferentielle de travailleurs locaux, mais
sur le rythme auquel il se realisait .

La reaction du Ministre du Travail et de la Main-d'oeuvre de la province a ete
d'informer Mobil qu'ODECO contrevenait aux reglements de Terre-Neuve, et de
demander a Mobil de regler la question.2 Steve Romansky, directeur de Mobil pour
la cote est, a temoigne que Mobil n'a exerce aucune pression sur ODECO pour

qu'elle embauche du personnel non qualifie . 11 a exprime l'inquietude de sa compag-
nie face aux differentes definitions que donnaient la province et l'industrie d'un tra-

vailleur qualifie . L'industrie estimait qu'un travailleur offshore devenait entierement
qualifie apres beaucoup de travail «sur le tasu, tandis que la province jugeait que
l'experience prealable en mer n'etait pas essentielle pour acceder a la plupart des

postes a bord de la plate-forme .

La controverse au sujet de la preference a accorder a la main-d'oeuvre locale
doit etre perque dans le contexte du taux de chomage eleve dans la province et des
pressions politiques exercees afin de porter au maximum la participation locale aux
operations de mise en valeur des ressources au large des cotes . Neanmoins, les fonc-
tionnaires provinciaux peuvent avoir fait preuve de trop de zele dans I'execution de

leurs devoirs . Pour appliquer une politique donnant preference a la main-d'oeuvre
locale, il faudrait, en consultation avec l'industrie, etablir un systeme adequat per-
mettant d'evaluer les aptitudes de ceux dont les noms figurent au registre des
emplois offshore (Offshore Employment Register) . Le rythme d'embauchage

graduel de residents locaux devrait etre control'e afin de s'assurer que les normes de
securite admissibles ne soient pas reduites. Il n'y a cependant aucune preuve que

l'insistance sur 1'embauchage de Terre-Neuviens ait cause ou contribue de quelque
faqon a la perte de la plate-forme et de son equipage .

STRUCTURE HIERARCHIQU E

Comme on 1'a mentionne dans l'introduction, le forage d'exploration en mer etait

juge essentiellement une operation industrielle en milieu marin . L'organisation hie-

rarchique et la determination des responsabilites a bord de 1'Ocean Ranger etaient

tres semblables a celles retenues dans le cas des operations traditionnelles de forage
sur terre . La structure de 1'equipe de travail se refletait dans la predominance accor-
dee au rendement en mode industriel ; les operations maritimes qui consistaient a
assurer la stabilite et la securite de la plate-forme etaient releguees au second plan,

comparables au role de tout autre groupe de soutien . Ce manque d'attention accor-

dee a l'importance de pratiques maritimes adequates etait manifeste dans la struc-
ture hierarchique, dans la fourniture de marins qualifies et dans les programmes de

formation a bord .

I En vertu des reglements de la province, I'exploitant d'etenait des permis pour effectuer des forages
d'exploration et devait s'assurer que ses sous-traitants respectaient ces reglements .
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Article 109.109(a) -Le capitaine ou le responsable
doit -(1) s'assurer qua les dispositions du
Certificat d'inspection sont respectees; at (2) etre
au fait des dispositions contenues dans le manuel
d'exploitation . . . u

U.S. Coast Guard Code of Federal
Regulations 46 CFR

CHAPITRE 3

En vertu des reglements de la Garde cotiere des Etats-Unis, le proprietaire
d'une unite mobile de forage en mer (Mobile Offshore Drilling Unit ou MODU) est
tenu de «designer une personne au poste de capitaine ou responsable de 1'installationp
et le capitaine ou le responsable est tenu de s'assurer que ales stipulations du certifi-
cat d'inspection sont respecteesp et qu'il «connait parfaitement les stipulations eta-
blies dans le manuel d'exploitationn . La regle de conduite d'ODECO etait de desi-
gner le chef de chantier de forage «responsablep de l'installation lorsqu'elle etait
ancree sur le lieu de forage . Lorsque la plate-forme relevait ses ancres et qu'elle se
depla~ait par ses propres moyens ou en remorque vers un autre lieu de forage du
meme champ, c'est le capitaine qui devenait le «responsable)) . Toutefois, si la plate-
forme se deplagait par ses propres moyens d'un etat cotier vers un autre, un capitaine
ayant de 1'experience du «transitu etait envoye a bord pour en prendre le commande-
ment .

II est clair que d'apres le Manuel d'exploitation et les preuves apportees, Kent
Thompson etait le responsable de 1'Ocean Ranger et le capitaine Hauss etait son
subordonne . Thompson n'avait cependant pas de formation maritime meme s'il
devait, en cas d'evacuation, prendre charge d'une des embarcations de sauvetage .
Son experience de la mer, et des plates-formes en tant que structures navales, se limi-
tait a celle qu'il avait acquise comme membre d'une equipe de forage a bord d'une
installation semi-submersible . II n'avait aucune connaissance du systeme de ballasts
ou des principes relatifs a la stabilite . Malgre cela, 1'autorite ultime et les responsabi-
lites en matiere de securite de la plate-forme et de son equipage etaient entre ses
mains .

La participation du contremaitre de forage de Mobil au controle des operations
quotidiennes de la plate-forme embrouillait davantage la question du pouvoir hierar-
chique. Selon le contrat passe entre ODECO et Mobil, le contremaitre de Mobil
pouvait donner des ordres au chef de chantier de forage relativement aux questions
touchant la plate-forme et les operations de forage . Etant donne que le contremaitre
de forage representait 1'exploitant, son avis avait necessairement un grand poids,
mais ses directives n'etaient pas necessairement suivies par le chef de chantier de
forage, d'ou la possibilite de conflit . On peut mentionner comme exemple ce qui s'est
produit entre le 15 et le 19 janvier 1982, lorsqu'il y a eu une tempete semblable a
celle des 14 et 15 fevrier 1982. A ce moment-IA, Mobil etait en essai dans une forma-
tion geologique et, meme si le pilonnement depassait les limites admissibles, elle
avait demande que le debranchement et le desaccouplement' soient retardes . Don
Leger, le chef de chantier a ce moment-la, n'a pas tenu compte de la demande du
contremaitre de forage et a eventuellement complete le procede .

Le role et les responsabilites du capitaine se sont manifestes a la lumiere des
temoignages des cinq anciens capitaines de 1'Ocean Ranger devant la Commission
royale . Le capitaine se trouvait dans la position difficile d'avoir des responsabilites
d'ordre maritime sans detenir le pouvoir de s'assurer que ces responsabilites mariti-
mes etaient executees convenablement . Son titre donnait une fausse We de son
poste . 11 n'avait aucun equipage marin sous ses ordres directs et exclusifs . Meme les
operateurs des ballasts dont il etait responsable recevaient regulierement leurs ordres
du maitre-sondeur ou du chef de chantier . La mesure dans laquelle on recherchait
ses conseils ou on les suivait pour ce qui est des questions d'ordre maritime, etait
fonction de ses relations personnelles avec le chef dechantier de forage . L'installa-
tion n'etait qu'une plate-forme de forage et la presence du capitaine a bord de
1'Ocean Ranger ne permettait que de se conformer aux stipulations du Certificat
d'inspection .

' L'Appendice B-2 donne la description des operations de forage effectuees en mer .
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R 1 . Pour la certification de directeur de plate-
forme, sont requis :

1 . 1 Certificat de competence . . . Capitaine au
long cours . . . et au moins une annee
d'experience pratique a un poste superieur a
bord d'une installation de forage .
1 .2 Autres cours et formation theoriques et
pratiques . . . et experience des operations
maritimes et de la navigation des plates-
formes . . . y

Reglement du 11 decembre 1981
concernant les Certificats de
competence du personnel des
unites de forage et autres
installations mobiles offshore .
Section 4.

«1 . Le directeur de plate-form e
1 . 1 detient la plus haute autorite a bord et il est
responsable de la stabilite et de la securite de
I'installation de forage . . .

1 .8 il lui incombe de preparer les directives . . .
de meme que d'assurer la surveillance
reguliere des operations importantes
suivantes: transferts de ballast, modification
de l'assiette, operations de positionnement
dynamique, utilisation des systemes
d'amarrage . . . -

Reglement du 23 mars 1982
concernant l'armement des unites
de forage norvegiennes et autres
installations mobiles offshore .
Section 4 .

ODECO a engage un marin qualifie, le capitaine Hauss, comme capitaine,
quoiqu'elle ne lui ait ni donne la formation necessaire pour s'occuper du controle des
ballasts, ni montre les complexites de ce systeme relatives au controle de la stabilite,

ni donne des renseignements de base sur 1'Ocean Ranger . Le Certificate of Inspec-

tion delivre par la Garde c6ti6re des Etats-Unis a l'Ocean Ranger etait meme moins

strict : il exigeait seulement la presence d'un .capitaine possedant une licence indus-

trielle Iorsque la plate-forme etait ancree sur le lieu de forage . Cette licence n'etait

pas reconnue en vertu de la loi des Etats-Unis ou des reglements de la Garde cotiere .^

Elie a ete etablie expressement pour le personnel travaillant sur des installations
semi-submersibles immatriculees aux Etats-Unis . Bien que 1'on puisse dire que cette
licence convienne dans le cas d'un capitaine de plate-forme en exploitation dans le

golfe du Mexique, elle n'est pas appropriee dans le cas d'un responsable d'une instal-
lation semi-submersible exploitee dans le milieu hostile des Grands bancs ou encore
n'importe ou dans le nord-ouest de 1'Atlantique . 11 peut arriver qu'on doive deplacer

la plate-forme a court delai a cause d'une tempete, du pack ou des icebergs en

mouvement ou encore en raison de ces trois facteurs en meme temps . Les conditions

meteorologiques sur les Grands bancs sont telles qu'on ne doit pas tellement compter
sur la possibilite d'envoyer par la voie des airs un marin qualifie sur la plate-forme
pour en assumer le commandement en de pareils cas .

Par contraste, les autorites regulatrices norvegiennes exigent que le responsable
d'une MODU exploitee sur le plateau continental de ce pays ou bien de toute autre
plate-forme battant pavilion norvegien exploitee n'importe ou dans le monde, soit un
capitaine au long cours qualifie ayant re gu une formation, theorique et pratique, en
matiere de stabilite et de controle des ballasts tant des MODU que des navires con-

ventionnels, et qu'il connaisse les techniques de base du forage . Selon ces reglements,

les MODU sont des navires qui doivent etre exploites conformement aux pratiques

maritimes reconnues . Au Royaume-Uni, les MODU d'immatriculation britannique
doivent etre sous le commandement d'un capitaine au long cours ( licence britanni-
que) . Celles enregistrees a 1'etranger sont soumises aux reglements de 1'etat d'imma-
triculation . Toutefois, le Royaume-Uni n'exige pas de formation supplementaire sur
la stabilite et le controle des ballasts pour les capitaines de ses installations de forage .

FORMATION MARITIME DE L'EQUIPAG E

L'un des aspects de l'organisation de 1'effectif d'ODECO montrant 1'importance
secondaire accordee aux questions d'ordre maritime etait 1'absence d'une equipe de

marins et de formation maritime a bord de 1'Ocean Ranger . Tous les hommes d'equi-

page qui etaient des employes d'ODECO et meme, jusqu'a un certain point, le capi-
taine, ont ete embauches pour seconder les operations premieres de la plate-forme,
c'est-a-dire les travaux de forage . L'equipage n'avait pas et n'etait pas tenu d'avoir

de formation en urgences maritimes (Marine Emergency Duties ou MED). Le Certi-

ficat d'inspection delivre par la Garde c6ti6re des Etats-Unis stipulait, en plus d'un

capitaine ( licence industrielle), qu'une equipe de marins composee de deux matelots

brevetes, d'un matelot de 3 1 classe et d'un nombre suffisant de canotiers brevetes ,

4La Licence industrielle= n'a pas de definition ou n'est pas reconnue dans la loi ou les reglements . Elle a

ete etablie par le Marine Inspection Office de la Garde c6ti6re a la Nouvelle-Orl"eans, en Louisiane,
comme licence a I'intention du personnel des champs petroliferes matins qui travaille a bord d'installations
de forage semi-submersibles et qui a reussi I'examen de ce bureau . Le fait de reussir I'examen et d'obtenir

la licence n'implique pas d'exigence juridique ou reglementaire pour travailler comme capitaine a bord
d'une plate-forme de forage semi-submersible . Toutefois la Garde c6ti6re accepte la licence industrielle
des plates-formes de forage semi-submersibles autonomes au lieu de la licence de capitaine ( Unlimited)

normalement exigee, lorsque ces plates-formes sont en place a des fins de forage . Marine Casualty Report:

Mobile Offshore Drilling Unit Ocean Ranger, ON . 615641, capsizing and sinking in the Atlantic Ocean

on 15 February 1982 with multiple loss of lives : U .S . Coast Guard, 20 mai 1982, p. 30, 1~11 note en has de

page .
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s'occupe des embarcations de sauvetage . 11 semble y avoir une certaine confusion au
sujet du nombre de canotiers requis a cause de l'augmentation du nombre d'embar-

cations de sauvetage. Quelle que soit 1'interpretation du reglement, que le nombre
requis ait ete de quatre, six ou huit au moment du naufrage (le Marine Board of
Investigation de la Garde cotiere des Etats-Unis 1'a interprete comme etant de qua-
tre), I'Ocean Ranger etait a court d'au moins trois canotiers et de deux matelots bre-
vetes . La politique d'exploitation retenue par ODECO visait a assurer qu'un nombre
adequat de membres de son equipe industrielle detiennent les licences maritimes
requises par la Garde cotiere des Etats-Unis . De fait, un seul employe, le mecanicien

de la plate-forme, avait un certificat maritime . Le directeur des operations

d'ODECO a St . John's a affirme qu'iI se fiait au capitaine pour s'assurer que les exi-
gences de la Garde cotiere des Etats-Unis en matiere de dotation en personnel mari-
time certifie soient respectees . II a affirme que le fort pourcentage de Canadiens a
bord a complique le probl'eme parce que le certificat maritime canadien n'etait pas
accepte par la Garde cotiere des Etats-Unis . Toutefois, il n'y a pas eu de temoignage
quant au nombre de Canadiens detenant des certificats maritimes . En fait, les regle-

ments canadiens n'exigeaient pas de formation maritime ou de certificats dans le cas
des hommes de I'equipage employes a bord de plates-formes de forage en mer .

L'explication fournie par le directeur des operations d'ODECO, qui etait responsable
de la selection et de 1'embauche de tous les nouveaux employes, n'a pas ete convain-

cante .


