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CHAPITRE 4 OPERATION S

Ce chapitre contient 1'analyse et les observations relatives aux aspects des operations
de la plate-forme qui relevent du mandat de la Commission royale . Une sorte de pre-

lude au naufrage de l'Ocean Ranger a eu lieu a peine huit jours plus tot, soit le 6
fevrier 1982, lorsque la plate-forme a soudainement donne de la gite a cause d'une

erreur de controle des ballasts commise par le capitaine . Les repercussions de cet

incident sont importantes et feront l'objet d'observations .

L'Ocean Ranger effectuait des operations de forage 24 heures sur 24, deux

equipes completes de forage se relayant aux douze heures . Les operations de forage

etaient appuyees par des services connexes qui fonctionnaient egalement en quarts de

douze heures . En regle generale, 1'equipe complete etait remplacee tous les 21 jours .

Les bureaux terrestres de Mobil et d'ODECO recevaient de leurs employes un cer-
tain nombre de rapports, dont un rapport du matin et un rapport du soir, qui etaient

etudies a St . John's et envoyes ensuite a leurs sieges sociaux respectifs, soit a Calgary

et a la Nouvelle-Orleans . Ces rapports portaient principalement sur les travaux de

forage effectues au cours des douze dernieres heures . Les rapports d'ODECO conte-

naient d'autres renseignements quant a la stabilite de la plate-forme, a 1'equipage et

aux conditions meteorologiques . En plus des rapports du matin et du soir qui etaient

generalement envoyes par telex, le contremaitre de forage et le chef de chantier com-
muniquaient regulierement avec leurs bureaux terrestres respectifs, par radio ou

MARISAT, pour discuter de problemes de forage particuliers avec leurs surveillants .

Pour assurer la coordination des communications, ODECO employait habituel-

lement un operateur radioelectricien brevete ainsi qu'un second operateur detenant

une licence limitee qui agissait souvent comme infirmier . La majorite des communi-

cations avaient lieu durant la periode de travail de jour (de 6 h a 18 h) lorsque 1'ope-

rateur brevete etait en poste . La nuit (de 18 h a 6 h), c'est l'infirmier qui en assumait

les responsabilites . Les communications se limitaient habituellement auk appels per-

sonnels des employes d'ODECO qui etaient achemines par les stations radio de la

Garde cotiere canadienne situees a Terre-Neuve et en Nouvelle-Ecosse on etait

effectue un raccordement au reseau telephonique vers le destinataire terrestre . Les

operateurs radioelectriciens avaient reru I'ordre du chef de chantier de controler tous
les appels afin de s'assurer que les employes ne transmettaient pas de renseignements

confidentiels .

Les operations de forage etaient appuyees par des ressources aeriennes et des
ressources maritimes fournies par Mobil . Universal Helicopters Limited assurait les

services traversiers entre la plate-forme et le continent au moyen de trois helicopteres

Sikorsky S-61 qui etaient a la disposition de Mobil tous les jours de la semaine, 24

heures sur 24 . Le soutien maritime etait assure par deux sous-traitants qui fournis-
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Article 18. (1) nUn vaisseau de soutien
convenable dolt etre disponible tors des
operations de forage pour permettre I'evacuatio n
du personnel de I'emplacement de forage . . . y

Section 142. «Le responsable d'un vaisseau de
soutien mentionne a Particle 18 dolt . . . (b) utiliser
le vehicule en de~a d'une distance de I'unite de
forage approuvee par le Directeur . . . u

Reglement concernant le forage
des puits de petrole at de gaz
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saient les navires : Crosbie Offshore Services Limited et Seaforth Maritime Limited .
Les navires de soutien ont ete largement utilises pour preter assistance a la plate-
forme durant ses deplacements, pour deployer les ancres une fois sur place, pour
reapprovisionner la plate-forme en produits renouvelables et en equipement, de
meme que pour transporter le personnel lorsque les helicopteres ne pouvaient etre
utilises . Les navires de soutien ont egalement servi a assurer un service de surveil-
lance' de la plate-forme pour lui preter main-forte au besoin . Le contremaitre de
forage de Mobil sur la plate-forme etait responsable de toutes ces activites .

Les reglements de I'APGTC exigent qu'une plate-forme ait un navire a son ser-
vice en tout temps principalement pour fournir de l'aide en cas de besoin . Les regle-
ments ne precisaient pas le type de navire, le role qu'il avait a jouer ou la distance
qui devait le separer de la plate-forme lorsqu'il etait en fonction de surveillance .
L'APGTC avait choisi de laisser a Mobil et au proprietaire des navires de service la
responsabilite de choisir le type de navire et d'etablir une distance convenable de sur-
veillance . Les temoignages indiquent que sur le champ Hibernia, Mobil demandait a
ses navires de se tenir a un ou deux milles de la plate-forme, dans les conditions nor-
males, et du cote du vent a trois ou quatre milles au plus par mauvais temps . Toute-
fois, les contrats passes entre Mobil et les sous-traitants de navires de service ne pre-
cisaient pas ces exigences . La Direction generale du petrole n'avait publie aucun
reglement regissant les navires de service .

Deux observateurs meteorologiquesz d'experience se trouvaient a bord en tout
temps pour recueillir des donnees sur 1'environnement conformement aux procedures
meteorologiques normales . Mobil recevait des donnees meteorologiques toutes les six
heures et les faisait parvenir au Newfoundland Oceans Research and Development
Corporation Limited (NORDCO), un service prive de previsions meteo sous contrat
avec elle, a St . John's, de meme qu'au centre du Service de 1'environnement atmos-
pherique (SEA) a Gander . L'objet principal des donnees etait d'aider a la prepara-
tion des previsions meteorologiques concernant particulierement le secteur de chaque
plate-forme en exploitation sur les Grands bancs . Les previsions de NORDCO
etaient mises a jour toutes les six heures et communiquees aux plates-formes par la
base terrestre de Mobil .

Il y avait confusion sur la plate-forme et a la base terrestre sur le sens a donner
a certains parametres de previsions . Plus particulierement, le personnel de Mobil et

d'ODECO a mal interprete la definition de la vitesse maximale du vent . Michael

Hewson de NORDCO a temoigne que leur prevision de la vitesse maximale du vent
concernait un vent etabli et non un vent de rafale . Aux bureaux de Mobil et
d'ODECO, on a cru qu'il s'agissait de rafales de vent . Ce malentendu prend des
dimensions importantes vu que les limites d'operation de 1'Ocean Ranger, specifiees
dans le Manuel d'exploitation, affirmaient que l'on devait proceder au deballastage

de la plate-forme lorsqu'on prevoyait des vents etablis superieurs a 70 nceuds . Si
1'equipage avait interprete correctement les previsions de NORDCO et suivi les pro-
cedures etablies dans le Manuel d'exploitation, il aurait procede au deballastage de

la plate-forme l'apres-midi du 14 fevrier 1982, lorsqu'on prevoyait des vents etablis
de 90 neeuds .' Cette operation aurait eu pour effet d'augmenter la distance entre la

'Les exploitants en operation au large de la cote est canadienne attribuent au navire de soutien un double
role : maniement des ancres et approvisionnement ; sauvetage et surveillance . Une fois qu'un navire de sou-
tien a d "echarge sa cargaison, on lui attribue habituellement un role de sauvetage et de surveillance .
'Les observateurs meteorologiques recevaient leur formation du Service de l'environnement atmospherique
(SEA) en matiere de collecte de donnees environnementales . Ces donnees etaient recueillies selon les nor-
mes etablies dans le Manuel d'observation meteorologique maritime (MOMM) et les manuels des Sta-
tions privees d'observation meteorologique aux aeroports (SPOMA), fournis aux observateurs par le
SEA. (L'Appendice E comporte des informations relatives aux previsions meteorologiques et aux condi-
tions environnementales dans le secteur du champ Hibernia . )

'A la hauteur de I'anemometre (276 pieds au-dessus de la mer) les vents etablis etaient de 90 nceuds ; la
limite des conditions d'exploitation (a 33 pieds environ au-dessus du niveau moyen de la mer) etait de 70
nceuds .



4.1 Sikorsky S-61 sur I'helisurface de
I'Ocean Ranger . Le navire de service
Ravensturm se trouve en surveillance rap-
prochee, conformement aux directives con-
cernant les operations heliportees .
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coque superieure et les vagues qui etaient prevues plus tard dans la journee . Ainsi, les

hublots de la salle de controle des ballasts auraient ete moins vulnerables a la force

des vagues . NORDCO, Mobil et ODECO se devaient de voir a ce que 1'equipage de

l'Ocean Ranger sache interpreter correctement la terminologie des previsions meteo-

rologiques .

Un infirmier qualifie qui agissait aussi comme operateur radioelectricien de

nuit se trouvait en tout temps a bord de 1'Ocean Ranger . Le reglement canadien

exige que cette personne soit un medecin qualifie, un infirmier diplome ou un infir-
mier qui possede un certificat en regle . Les temoignages d'un ancien infirmier et d'un

medecin au bureau terrestre d'ODECO ont revele qu'il y avait sur la plate-forme une
infirmerie bien amenagee et que les soins medicaux normaux a bord etaient ade-

quats. Les statistiques sur les accidents signales a bord de l'Ocean Ranger, du moins

au cours des douze derniers mois d'operations de la plate-forme, n'ont pas revele un
taux anormalement eleve de blessures chez les travailleurs .

L'operateur des ballasts maintenait la plate-forme a 1'assiette et au tirant d'eau
necessaires a 1'execution des operations de forage. L'operateur, conformement aux

directives reques du plancher de forage, ajoutait ou enlevait du lest afin de donner a
la plate-forme un leger degre de gite ou d'assiette . Pendant le chargement de pro-
duits renouvelables, la configuration des ballasts etait modifiee pour compenser

1'arrivee des nouvelles marchandises. Cette fonction etait d'importance capitale pour

la securite de l'operation ; comme 1'a fait remarquer un observateur, .dans 1'equipage,

seul I'operateur des ballasts pouvait faire couler une plate-forme . .
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4 .2 Vue du cote tribord de I'Ocean Ranger
donnant sur I'arriere a partir de la premiere
colonne de tribord . On aperpoit le hublot #2
de la salle de controle des ballasts derriere
le passavant de la troisieme colonne de tri-
bord; on peut voir le poste de chargement
du liquide en vrac et de transfert de mar-
chandises seches au milieu entre le s
deuxieme et troisieme colonnes . Un poste
de chargement de meme type se trouvait au
milieu du c6te babord .



4.3 Poste d'abandon situe a I'avant, a cdte
de la fleche d'essai de puits, vu de la pre-
miere colonne de tribord . L'embarcation
Harding, d'une capacite de 50 personnes,
se trouvait a plus de 70 pieds au-dessus de
la surface de I'eau lorsque le tirant de la
plate-forme etait de 80 pieds . Un deuxieme
poste d'abandon a I'avant devait se trouver
a I'extreme gauche, et l'on avait deja com-
mence a y travailler lorsque cette photogra-
phie a ete prise .
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Le Manuel d'exploitation indiquait les taches precises que devaient effectuer

les operateurs des ballasts . La section K-2 stipulait que toutes les soupapes devaient
etre ouvertes tous les jours, que tous les reservoirs devaient etre sondes toutes les
semaines et les resultats compares avec les lectures des jauges King des reservoirs .

L'operateur devait effectuer de frequents calculs de stabilite afin d'etablir si le tirant
d'eau et la charge variable en pontee respectaient les limites indiquees, et devait indi-
quer dans un registre aux deux heures les donnees relatives aux poids des marchan-
dises, au materiel et au contenu des reservoirs . D'apres les temoignages d'anciens

operateurs des ballasts, cette verification aux deux heures n'etait pas faite . 11 a ete
prouve que les donnees de poids inscrites dans le registre etaient mises a jour toutes

les 24 heures . Les methodes servant a etablir le poids et 1'emplacement des marchan-

dises sur le pont etaient imprecises . Les poids des marchandises etaient transmis a
1'operateur des ballasts a partir de mesures effectuees par le grutier et les poids reels
etaient rarement compares avec les declarations d'expedition des marchandises .

Ainsi, l'operateur des ballasts pouvait souvent, d'apres son experience, evaluer le
poids des marchandises et se servir de poids "herites" pour certains articles en vue du

calcul necessaire au rapport quotidien sur la stabilite (Appendice D-4) .

Les resultats des inscriptions de poids herites se sont refletes dans les calculs

quotidiens de stabilite . En fait, les operateurs des ballasts accordaient peu d'impor-
tance aux calculs mathematiques de la stabilite et preferaient se servir des inclinome-
tres de la salle de controle des ballasts pour verifier si la plate-forme etait ou non de
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Section 79. (1) nChaque operateur est tenu de
s'assurer que des plans d'urgence soient dresses,
et qu'il y ait en disponibilite de I'equipement
d'urgence approprie a toute situation d'urgence
previsible dans un programme de forage . . . y

Reglement concernant le forage
des puits de petrole et de gaz
naturel au Canada, novembre 1980 .
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niveau .° Le rapport de stabilite etait presente au capitaine et au chef de chantier de
forage pour qu'ils 1'approuvent, avant d'etre envoye au bureau terrestre de St . John's
et ensuite a la Nouvelle-Orleans . L'etude des rapports reels et les temoignages
d'anciens operateurs montrent que les erreurs de calcul n'etaient pas rares et qu'elles
n'etaient pas souvent relevees par les surveillants, que ce soit sur la plate-forme ou
sur le continent .

De plus, it a ete prouve qu'a partir de janvier 1982, les donnees sur les tensions
des ancres inscrites dans les rapports etaient inventees . On avait demande aux opera-
teurs des ballasts d'indiquer que toutes les tensions des ancres etaient de l'ordre de
235 a 240 KIPS . Cette preuve est appuyee par un rapport de Jacobsen, la nuit du 14
fevrier, a I'effet que toutes les tensions des ancres se situaient aux alentours de 240
KIPS - ce qui est impossible dans des conditions environnementales comme celles
qui regnaient cette nuit-la .

MESURES D'URGENCE

Les reglements de I'APGTC exigent que chaque exploitant mette au point un plan
pour toutes les urgences previsibles qui peuvent survenir pendant le programme de
forage . En aout 1980, Mobil a presente pour fins d'approbation son Contingency
Plan and Emergency Procedures Manual for East Coast Operations . Congu comme
un guide a l'intention des employes de tous les niveaux pour la mobilisation et coordi-
nation du personnel, des communications et des ressources dans les situations
d'urgence, le Plan precise les lignes directrices et les procedures a suivre en cas de
deversements accidentels, de dangers relies aux icebergs, aux banquises, aux tempe-
tes, de givre sur les superstructures, d'eruptions, de degagement des ancres, de perte
d'un navire de service ou d'ecrasement d'un helicoptere . Il ne prevoyait pas de proce-
dures d'intervention relatives a 1'evacuation de la plate-forme, mais formulait plutot
ceci :

Mobil n'a pas l'intention de diriger les operations depuis la cote . Dans la
mesure du possible, on demande aux responsables a bord de la plate-forme de
faire participer le personnel sur terre a la prise des decisions afin de s'assurer
que la meilleure decision soit prise . Dans les cas d'urgence, le contremaitre de
forage, les chefs de barge et les chefs de chantier de forage se consulteront et
formuleront le meilleur plan pour corriger la situation . Its informeront leurs
superieurs respectifs a la premiere occasion .

Le Plan etablissait les limites environnementales de forage et precisait a quel
moment on devait debrancher et desaccoupler . 11 indiquait cotnme mesure generale
que :

sur une installation de forage pouvant etre utilisee comme navire, le chef de
barge est en tout temps responsable de la securite du navire dont it a la charge
et de celle de son equipage . Darts les cas de danger imminent de serieux dom-
mages a l'installation de forage de 1'entrepreneur ou de la perte de cette instal-
lation, son autorite remplace celle de toutes les autres personnes a bord .

It n'y avait aucun exemplaire du Plan a bord de 1'Ocean Ranger et aucune preuve n'a
permis de conclure que le personnel d'ODECO a terre ou sur la plate-forme en con-
naissait le contenu .

ODECO avait un manuel intitule Emergency Procedures . Sa fonction etait de :

fournir au chef de chantier d'ODECO les lignes directrices sur les mesures a
prendre en cas d'urgence majeure . On reconnait que chaque situation devra
etre etudiee en fonction des conditions du moment et que les personnes respon-
sables devront faire preuve d'initiative quant aux mesures a prendre .

'Les operateurs des ballasts tenaient principalement compte d'un element dans le calcul global de la stabi-
lite : la distance metacentrique longitudinale (GMI) . On leur avait dit que la GM devait etre positive et
superieure a 1,5 pied . Des donnees imprecises sur le poids pouvaient se traduire par des erreurs dans le cal-
cul de la GM .
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-Le contremaitre de forage est le representant de
Mobil sur place . . . Dans les cas d'urgence, le
contremaitre de forage, le chef de barge et les
chefs de chantier de forage de la plate-forme
doivent se concerter et etablir le meilleur plan
possible afin de faire face a la situation . . . -

Plan d'intervention d'urgence et
Manuel des procedures d'urgence
pour les operations de la cote
est (Mobil)

«Le chef de chantier de forage d'ODECO a la
responsabilite generale de la securite de tout le
personnel et de 1'unite de forage . . . »

Procedures d'urgence :
Ocean Ranger Section 2 (ODECO)

Le manuel indiquait les procedures a suivre durant les exercices de securite,
lorsqu'un homme tombe a la mer, lors de 1'evacuation de la plate-forme, et en cas de
dangers environnementaux comme les tempetes, les banquises et les icebergs . Il trai-

tait aussi d'evenements imprevus comme les incendies, les eruptions, le decrochage
des ancres, les collisions et les accidents d'helicopteres . Le manuel expliquait les

mesures a suivre lors de fortes tempetes, en particulier la cessation du forage, le

debranchement, desaccouplement et evacuation . Selon le manuel, le chef de chantier

demeurait responsable de la decision d'abandonner la plate-forme . L'importance de

cc manuel des Emergency Procedures est incertaine, puisqu'un chef de chantier

superieur qui a quitte 1'Ocean Ranger en janvier 1982, a temoigne qu'il n'avait

jamais vu cc manuel . ODECO n'avait aucun manuel de mesures d'urgence a l'inten-

tion du personnel sur terre .

La comparaison des plans d'urgence de Mobil et d'ODECO revele plusieurs
contradictions de procedures, des differences entre les criteres relatifs a la cessation
du forage et des desaccords sur la personne responsable a bord . Il est evident qu'il

faut qu'il y ait concordance entre le plan d'intervention du proprietaire de la plate-
forme et celui de I'exploitant, de meme qu'entre l'industrie et les autorites gouver-
nementales . Les personnes qui ont la responsabilite de les faire respecter doivent en

connaitre tous les details .

FORMATION EN MATIERE D'URGENC E

La Garde cotiere des Etats-Unis et I'APGTC avaient des reglements particuliers
concernant la formation en matiere d'urgence ; la Direction generale du petrole n'en
avait aucun. Ces reglements ne precisaient pas le contenu de la formation necessaire,
mais traitaient seulement de la frequence des exercices pour verifier le systeme
d'urgence . L'APGTC par exemple, exigeait des exercices hebdomadaires d'«abandon

de navireu, de prevention des eruptions et d'incendie . Toutefois, les inspecteurs de

I'APGTC semblent avoir ete plus interesses de savoir si les systemes d'urgence exis-
tants fonctionnaient, que si les systemes eux-memes et la formation de 1'equipage

etaient adequats . Les reglements de la Garde cotiere des Etats-Unis exigeaient la
verification reguliere des systemes de sauvetage et de lutte contre l'incendie, de
meme que 1'attribution de fonctions precises aux membres d'equipage durant les
exercices . L'intervalle de deux ans entre les inspections etait cependant trop long
pour permettre de verifier soit 1'efficacite du systeme soit la suffisance de la forma-
tion de I'equipage en matiere de securite maritime .

Sur I'Ocean Ranger, on procedait a des exercices d'urgence le dimanche entre

12 h et 13 h . Ces exercices etaient coordonnes par le chef de chantier, le capitaine et
le responsable de la securite . Chaque semaine, au moment prevu, on sonnait 1'alarme
generale et tous les membres d'equipage en conge et les travailleurs non essentiels
etaient rassembles aux postes d'abandon . On demandait a 1'equipage de se rendre a

ces postes en se conformant aux affectations etablies sur les roles d'appel qui etaient
affiches dans toutes les cabines et a d'autres endroits de la plate-forme . D'apres cc
qui etait indique sur le role d'appel, le capitaine etait responsable de 1'embarcation

# I et le chef de chantier de 1'embarcation # 2 . Certains membres de 1'equipe de
1'embarcation de sauvetage devaient executer des taches qui leur etaient attribuees a
I'avance comme faire demarrer le moteur, verifier le materiel radio, faire descendre
et detacher I'embarcation, et verifier la liste des passagers . Bien que cela n'etait pas

precise, on peut supposer que le responsable de 1'embarcation de sauvetage devait
s'occuper de toutes les activites de 1'embarcation durant les exercices et les urgences
reelles, y compris tenir la barre . On a deja souligne que le chef de chantier n'etait

pas un canotier brevete et il est difficile de comprendre comment, dans le cas d'une
evacuation, une personne ne possedant pas la formation necessaire pouvait prendre le
commandement et manoeuvrer une embarcation, particulierement pendant une forte

tempete .
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4 .4 Le role d'appel de I'Ocean Ranger n'avait
pas ete modifie de faqon a assigner des mem-
bres d'equipage a I'embarcation de sauvetage
#4 recemment mise en place .

CHAPITRE 4

MUSTER LIST
ABANDON BARGE STATIO N

CONTINUOUS SIGNA L

General Alarm System & Whistle
EMERGENCY

FIRE STATION

INTERMITTENT SIGNAL
General Alarm System & Whistle

Lifeboat No. 7 Fwd . T am N° 'DHiI(loor Job Remark.

Cabin N . Position on Barge Remarks Note Asst . Tool usher Team Leade r

30a Ba e Master In Charge
D t h it t t

Asst . Driller Smokediver 1

312 A Driller Lower Bost O no es a e o press
l h Fi i di Derrickman II At Scene of Fire

310 A Ass! . Driller Lower Boat
arm w rea en s s-

d
305 Electronic Tech. Emergency Radio

cove re . Roughneck I Assisting

306 Chief Rig Mec. Stan Motor
Report to Stations as g • •

316 Welder Release
Boat

Fwd.
Gn ad possible whe nSO

Driller In Charge on Ddlllloor St . By Drilllloor

307 A Cmne Operator • Aft
laarm goes on .

Rou hneck III Assistin
306 Electrician Clear Udder

g g

106 A Derrlckma Aasl . with Motor
IV

304 I .R . First Aid Team No. 2

118 Roustabouts Asst p as ordered Syste mCO Cellerdock

102 Caterfn AssL olear oaaners
,

Crane Operator Team Leade r

108 Floorman Assl . as ordered To be used only when
~t~ Electrician Smokediver I

311 A C.R .O. " ordere d by Toolpusher or
"

316 Material Man Check Crew
Barge Master. Welder it A1 Scene of Fire

115 Divers Passengers Roustabout I Assisting
07 se"Ice visitorsj

11 0

11 2

V.I .P.. VIP Cabin 2n° Deck Technica l

Team

B'""' Control R m
Chief RI Mec Team Leader St B CO, Roo m

oControl room Operalor
. .

ChIe1 Electricien Sto Ventilatien St. B Switchbeard

Motorman Stal Emer. Fire Pump St. By Gen. Room

Wiper Assisting

• all cmw, members In this category will be trained in'Back-
U procedures,

Lifeboat No. 2 Aft.
Cabin No. Position on Bargi Remarks

RGENC
Reseue

302 Senior T I Pusher In Charge P US/,' Team

303 Asst . Tool Pusher Check Crew Sub Sea. E .. . Teem Leader
312 a

'
Driller Lower Boat Asst Mechanic In Charge Stand B

310 8 Ass! . Driller
. y

313 Electrician Release Boat Fwd. Storekeeper Make Boat Rescue Boa t

106 B Derrickman " " Ali ek Roustabout Ill Reed

313 RI Mech. Start Motor e May~ " IV
105 A Motorman Asst. with Motor ~

O O305 Radio Men Emergency Radio N T R
307 B Crime hat Aid-
105 B Motorman Clear Ladde r
308 Sub Sea . En g . Ant. es Ordere d Assisting
109 Floorman " Tea m

111 Chief Steward Team Leader Bring Equipment
119 Roustabouts

120 „ •, Catering Pe rs. Clear Quarters Assist Medica l

309 Drilling Su 1 . passengers RadiO Station Medical Fi rst Aid SI. By Hospital
315 Petro. En g . •' Radio Operato r
113 Service-Visitors

11<

117

314 Geologis t
116 Divers
301 Operator

Craw ON Duty As an Duty Waif on Order

Note O Pperator ers . REPORT TO

When re po rt ing to

B S i
Service Pers. ABANDON BARG E

Abandon arge tat ons,

i
Visitors STATION S

• all cmw membe

•

rs In this category will be trained in'Back-
everybody put on L fe

U rocedures .
,

Preservers and suffic i
ient cloth ng .

Plusieurs anciens membres d'equipage ont fourni des temoignages sur la for-
mation en matieres d'urgences qu'ils avaient regue lorsqu'ils etaient a bord de
l'Ocean Ranger . La plupart etaient satisfaits du type de formation reque . Un ancien
capitaine, Karl Nehring, a toutefois temoigne qu'il s'inquietait particulierement de la
formation maritime en matiere de securite et qu'il trouvait les exercices d'evacuation
tellement inadequats qu'il donnait personnellement des directives sur 1'utilisation des
embarcations de sauvetage a de petits groupes de membres d'equipage pendant leurs
heures de conge . Il a dit qu'iI s'inquietait surtout que le roulement des equipes et les
changements irreguliers de quarts de travail avaient souvent comme resultat qu'iI n'y
avait pas assez d'hommes a bord ayant une formation maritime et il n'etait pas star
que ]'on aurait pu proceder convenablement a une evacuation . D'autres capitaines

4
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ont egalement critique la formation en matiere de securite, indiquant que les embar-
cations de sauvetage etaient rarement mises a 1'eau au cours des exercices, meme si
les reglements de la Garde cotiere des Etats-Unis stipulaient qu'on devait mettre a
1'eau, lancer et faire fonctionner les embarcations de sauvetage au moins une fois

tous les trois mois .

Le representant des relations industrielles (le responsable de la securite) rele-
vait de la Division de la securite d'ODECO a la Nouvelle-Orleans et etait comptable

aupres du chef de chantier sur la plate-forme . Ses fonctions premieres semblaient

avoir ete la formation en cours d'emploi des manceuvres sans specialite et la securite

industrielle . II collaborait au deroulement des exercices hebdomadaires anti-incendie

et a ceux d'evacuation . Il s'occupait particulierement de la question de la lutte contre

l'incendie ; il semble qu'il y avait peu, ou pas du tout, de responsabilites en matiere de

securite maritime qui relevaient vraisemblablement du capitaine .

L'INCIDENT DU 6 FEVRIER 198 2

Le 6 fevrier, I'Ocean Ranger a soudainement gite de 6° a babord pendant qu'on

embarquait une charge liquide a partir d'un navire de soutien . Bruce Porter, 1'opera-

teur des ballasts en service, a indique qu'il a commence a embarquer le combustible
et l'eau de forage a 4 h et qu'il s'est fait remplacer par le capitaine Hauss a 6 h, afin

de terminer une ronde d'inspection reguliere .

Porter a indique que Hauss lui a demande de remettre en marche les soupapes
de commande manuelle des reservoirs de combustible dans la chambre des pompes,

parce que le chargement s'etait arrete . Porter etait en train de terminer cette opera-

tion lorsque la plate-forme a donne une gite suffisamment serieuse pour que l'on

demande a 1'equipage de se preparer a se rendre aux postes d'abandon . Rathbun, le

responsable de la salle de controle des ballasts, a ete reveille pour corriger la gite a

partir de la console de controle des ballasts . Rathbun a explique plus tard a Porter
que le capitaine Hauss avait pompe le contenu du reservoir 14 pendant que la sou-

pape telecommandee de prise d'eau de mer etait ouverte . Porter n'a pu expliquer

comment il se fait que la soupape de prise d'eau de mer ait ete ouverte, puisque la

procedure normale consiste a la garder fermee pendant le delestage . L'ouverture de

la soupape de prise d'eau de mer a provoque 1'entree rapide de lest que les pompes ne

pouvaient arriver a evacuer .

4 .5 L'Ocean Ranger ayant une inclinaison de
6 degres par I'arriere au tirant de 80 pieds, ce
qui donne une idee de I'incidence des assiettes
meme relativement peu prononcees .
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Apres ]a correction de la gite, Thompson, le chef de chantier, en presence de
Jim Counts, surintendant terrestre des forages d'ODECO a severement reproche au
capitaine Hauss d'avoir provoque la gite et lui a dit de voir a ce que cela ne se
reproduise plus . Le capitaine Hauss a accepte, selon Porter, de ne plus faire fonction-
ner le panneau de controle des ballasts . Counts a temoigne que lui-meme ainsi que
Thompson avaient perdu confiance en Hauss, mais qu'ils n'avaient pas pris de
mesures pour le remplacer tout de suite, ce qui appuie 1'idee qu'il y avait un capitaine
a bord seulement pour se conformer aux reglements de la Garde cStiere des Etats-
Unis .

Cet incident, qui n'a pas ete immediatement signale au bureau de Mobil ni aux
organismes de reglementation, est interessant a souligner pour plusieurs raisons . 11
montre que, meme si le capitaine etait considere comme le responsable de la securite
de la plate-forme et des operateurs des ballasts, il n'avait pas requ la formation
necessaire pour faire fonctionner le systeme de controle des ballasts . D'ailleurs, il
affirme que dans la nuit du 14 fevrier le capitaine a bord de 1'Ocean Ranger n'a pas
compris comment fonctionnait le systeme de controle des ballasts et que le chef de
chantier en etait pleinement conscient .
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CHAPITRE 5 EVENEMENTS PREALABLES A L'EVACUATIO N

En fevrier 1982 Mobil utilisait, outre que 1'Ocean Ranger, deux unites de forage
semi-submersibles dans le cadre de son programme de forage d'exploration prelimi-

naire des Grands bancs, soit la SEDCO 706 immatriculee aux Etats-Unis, et la

Zapata Ugland immatriculee en Norvege . Les trois unites semi-submersibles etaient
mouillees a quelque 170 milles' a I'est de St . John's ; la Zapata Ugland et la SEDCO

706 etaient respectivement a 19 milles et a 8 milles au nord de 1'Ocean Ranger.

Le vendredi 12 fevrier 1982, le Centre meteorologique de 1'Atlantique situe a
Bedford en Nouvelle-Ecosse, avait d'abord identifie une faible perturbation situee
dans le golfe du Mexique. Elle se deplaqait au large de la cote de la Georgie et

s'amplifiait en progressant vers le nord. A 20 h 30 le samedi, le centre de depression

se trouvait a quelque 210 milles au sud de Halifax . Il s'est intensifie rapidement et
s'est deplace vers la peninsule d'Avalon a la vitesse de 35 nceuds . Le centre a pour-
suivi sa course vers le nord-est sans creusement important et les vents ont commence
a toucher le secteur du champ Hibernia vers 2 h 30 le dimanche . Ils soufflaient du

sud-est a 30 nceuds et, a 12 h 30 le dimanche, ils ont atteint 50 noeuds a mesure que
le centre s'est deplace vers le nord-ouest de 1'emplacement de forage (Appendice E-
4) .

LE SAMEDI 13 FEVRIER 198 2

Le samedi 13 fevrier, les trois installations de forage poursuivaient leurs operations .

La Zapata Ugland se preparait a remonter sa colonne de forage pour changer un tre-

pan use . La SEDCO 706 tentait de recuperer une piece d'equipement qu'elle avait
perdue dans le puits et 1'Ocean Ranger forait au puits Hibernia J-34.

Les previsions meteorologiques de NORDCO le samedi annonraient une dete-
rioration des conditions au tout debut de la journee du 14 fevrier dans le secteur de
forage en raison d'un centre de depression profonde qui s'en approchait (Appendice

E-2) .

Le samedi a 1 h 30, NORDCO prevoyait que les vents atteindraient 60 noeuds
et la hauteur des vagues 24 pieds a 1'emplacement de forage vers le milieu de l'apres-

midi du dimanche . Les previsions de 19 h 30 indiquaient des vents d'une velocite
maximale de 70 nceuds et des vagues pouvant atteindre 22 pieds . Les previsions

synoptiques etaient les suivantes :

On prevoit qu'un centre de tempete . . . se changeant en centre d'activite ora-
geuse pendant la nuit passera entre St . John's et les zones de forage vers midi
dimanche . . . De forts vents du sud-est doivent toucher le secteur de forage
vers 14/06Z [2 h 30] ou peu apres et se changer en vents de tempete a 1'aube

' Dans cc chapitre, le terme mille. correspond a nmille marin . .
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. . . La queue du front froid partant du centre de la tempete vers le sud balaiera
le secteur tard dans 1'apres-midi . Des vents forts et des vents de tempete de
l'ouest et du nord-ouest, de fortes mers, des rafales et des embruns verglaqants
sont prevus dimanche soir .

10 h 00 HNT (1330Z )
Les previsions de 7 h 30 HNT sont r6 vis6es au
bureau de Mobil A St . John's .

48°50-

1
48^40-

47°10 1 ---I

LE DIMANCHE 14 FEVRIER 198 2

A 7 h 30 le dimanche, NORDCO revisait ses previsions meteorologiques et annon-
gait des vents d'une velocite maximale de 90 nceuds et des vagues de 37 pieds a 14 h
30 . Les previsions synoptiques annonqaient ce qui suit :

La trajectoire anticipee du centre de depression doit se deplacer encore plus au
nord, mais le creusement nettement prononce du centre de pression entrainera
des vents d'une velocite superieure et des vagues plus hautes plus tot que ce qui
a ete annonce precedemment .

Ces previsions, comme toutes celles de NORDCO, ont ete transmises a la base ter-
restre de Mobil qui les a communiquees par telex a chacune des plates-formes et au
bureau de tous les entrepreneurs de forage . L'Ocean Ranger les a reques a 8 h le
dimanche .

Le dimanche 14 fevrier a 10 h, Merv Graham, surintendant des forages de
Mobil a St . John's, et Peter Kapral, contremaitre de forage de Mobil base a terre,
ont etudie les previsions meteorologiques de 7 h 30 de NORDCO . Graham et Kapral
savaient qu'une violente tempete de courte duree devait traverser le secteur des pla-
tes-formes . Ils voulaient s'assurer que ces trois dernieres etaient en mesure de cesser

2o NM~
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5 .1 Position et orientation de I'Ocean Ran-
ger, de la SEDCO 706 et de la Zapata
Ugland dans le champ Hibernia le 14 fevrier
1982. Les distances sont indiquees en mil-
les marins. Une liste des noms de partici-
pants principaux selon leur position pendant
les evenements se trouve a la fin du chapi-
tre .
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5.2 Trajectoire de la forte tempete d'hiver
qui a traverse le champ Hibernia les 14 et
15 fevrier 1982 .
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5.3 Positions de surveillance approximati-
ves des navires de service des trois plates-
formes par rapport a la direction du vent a
midi . Le Nordertor (en haut) a proximite de
la Zapata Ugland maintenait une distance
de surveillance de 1-4 milles . Le Boltentor
(au centre) se tenait entre 3-6 milles de la
SEDCO 706 . Le navire de service de I'Ocean
Ranger, le Seaforth Highlander, se trouvait a
1-2 milles . Afin de maintenir sa position par
vents de 50 nceuds et dans des vagues de
11 pieds, chaque navire avanpait lentement
dans le vent, executait un virage de 180
degres et revenait sous le vent . Cette illus-
tration montre les positions et orientations
relatives seulement et n'est pas a I'echelle .

14h00 HNT(1730Z)
L'Ocean Ranger fore normalement au rythme
de 18 pieds 8 I'heure .

CHAPITRE 5

leurs operations et de mettre en oeuvre les procedures prevues dans leurs plans
d'urgence pour surmonter la tempete . Selon Graham, c'etait pratique courante chez
Mobil de faire une recapitulation generale de ces mesures chaque fois qu'une tem-
pete etait annoncee .

Jim Counts, surintendant des forages d'ODECO base a terre, est arrive a son
bureau tot le dimanche matin afin de verifier le rapport de I'Ocean Ranger transmis
a 6 h et de revoir avec Kent Thompson, chef de chantier de forage, les operations
prevues pour la journee .

Counts a communique avec Thompson a 7 h, puis de nouveau a 11 h . Thomp-
son a avise Counts que les operations de forage se deroulaient normalement . Peu
apres 1 1 h, Counts a quitte les bureaux d'ODECO et est revenu chez lui car les con-
ditions meteorologiques s'aggravaient a St . John's . Il avait averti Thompson qu'on
pourrait le rejoindre chez lui en cas de probleme en utilisant le reseau MARISAT. A
13 h 30, NORDCO a diffuse sa mise a jour reguliere des previsions meteorologiques
annongant des vents d'une velocite maximale de 90 nceuds et des vagues de 35 pieds
dans le secteur des emplacements de forage a 20 h 30 ce jour-la . NORDCO pre-
voyait egalement une mauvaise visibilite et une mer forte pendant toute la nuit ; la
hauteur maximale des vagues devait atteindre 46 pieds vers 8 h 30 le lundi .

A 14 h, Graham a regu un appel de 1'Ocean Ranger chez lui . A 15 h 45, il en a
regu un deuxieme provenant de la Zapata Ugland. Le premier etait de Jack Jacob-
sen, contremaitre de Mobil charge du forage a bord de 1'Ocean Ranger, qui informait
Graham que l'installation forait au rythme de 18 pieds a 1'heure . Le deuxieme appel
provenait de Ken Lovell, contremaitre de forage de Mobil a bord de la Zapata
Ugland, qui avisait Graham que les tentatives pour liberer la tige de forage avaient
echoue et qu'on avait du cisailler la garniture pour desaccoupler le tube conducteur
marin . Cette mesure a ete prise en raison de problemes lies au forage et non pas a
cause des conditions meteorologiques qui prevalaient a ce moment-Ii .

Apres cet appel de 15 h 45, il y a eu plusieurs communications importantes
entre le personnel cadre de Mobil a bord de I'Ocean Ranger (Jack Jacobsen et Bob
Madden; Madden etait egalement un contremaitre de forage de Mobil sur 1'Ocean



EVENEMENTS PREALABLES A L'EVACUATION 6 5

Ranger) et a terre ( Merv Graham et Peter Kapral) . Graham a temoigne qu'a 16 h,

comme il se preparait a quitter sa demeure pour se rendre au bureau de Mobil, il a

requ un appel MARISAT de Jacobsen ou de Madden l'informant que la tempete

avait pris rapidement de l'ampleur et avait force I'Ocean Ranger a cesser ses opera-

tions de forage et a desaccoupler . II a atteste encore qu'il est arrive au bureau de

Mobil a 16 h 30 et qu'il a revu les rapports des conditions qui regnaient a bord des

trois installations de forage . Kapral 1'a averti que les trois plates-formes avaient

desaccouple avec succes et que 1'Ocean Ranger et la Zapata Ugland avaient ete for-

cees de cisailler leurs tiges de forage. D'autre part, Kapral a temoigne qu'a 16 h 42,

il avait pane avec Bob Madden . II a ete alors question de savoir s'ils devaient cesser
de forer et desaccoupler en raison des conditions qui avaient empire . Kapral a temoi-

gne encore qu'a 17 h 30, Madden 1'a appele pour lui signaler que le forage avait

cesse et qu'on se preparait a desaccoupler . Madden a rapporte egalement que de

forts vents faisaient sortir les boyaux du compensateur de mouvements hors de la
tour de forage, et qu'il s'inquietait du fait qu'ils pouvaient etre coupes . Toutefois, en

contre-interrogatoire, Kapral a retire ce temoignage et a repris 1'expose qu'il avait

fait devant le U .S. Coast Guard Marine Board of Inquiry . 11 avait alors declare

devant ce comite d'enquete qu'il y avait eu deux appels ; a 16 h 30, il a demande a

Madden de cesser de forer ; a 16 h 42, Madden a confirme que le processus de desac-

couplement etait en cours . Kapral a retransmis alors ce renseignement a Graham qui
se trouvait chez lui et vers 17 h, celui-ci est arrive au bureau de Mobil .

Graham et Keith Senkoe, contremaitre de forage de Mobil a bord de la

SEDCO 706, ont fait une deposition supplementaire en ce qui concerne 1'heure du

desaccouplement a bord de l'Ocean Ranger. Graham a declare qu'a 18 h 47 il a regu

un appel MARISAT de Jacobsen qui l'avisait que 1'Ocean Ranger avait desaccouple .

Senkoe a temoigne que peu apres 19 h, Jacobsen 1'a appele pour lui dire qu'il tentait
de desaccoupler et qu'il avait des probl'emes avec les boyaux du compensateur de

mouvements qui s'etaient emmeles dans la tour de forage . Rod Fraser, contremaitre

de forage de Mobil, a entendu la conversation des deux hommes et il a confirme le

temoignage de Senkoe .

5 .4 A 18 h le Nordertor et le Boltentor (en
haut et au centre) conservaient approximati-
vement les memes distances par rapport a
leur plate-forme assignee . Les vents souf-
flant a 78 nceuds et les vagues atteignant
29 pieds, le Seaforth Highlander (en bas)
avancait proue dans le vent et se trouvait a
presque 6 milles de I'Ocean Ranger .
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19h00h 22h00HNT(2230901302)
Des communications radio VHF Internes h
bord de I'Ocean Ranger sont entendues par
hasard sur Is SEDCO 708 at Is Boltentor.

CHAPITRE 5

Un examen des registres des communications telephoniques entre 1'Ocean
Ranger et le personnel de Mobil a terre a revele que le temoignage de Graham con-
cernant un appel de Jacobsen ou de Madden a 16 h est errone . Les factures de
MARISAT ne font pas etat de cette communication . A 16 h 52, un appel d'une
duree d'une minute a jig achemine au domicile de Graham qui n'etait probablement
pas chez lui . Il devait se trouver soil au bureau de Mobil soil en route vers ce der-
nier . Apres avoir examine toutes les depositions, la Commission royale conclut qu'a
16 h 30. 1'Ocean Ranger forait encore . Le processus du desaccouplement a ete mis
en oeuvre peu apres et il a pris fin a 18 h 47 au moment ou Jacobsen a appele Gra-
ham a son domicile pour 1'aviser que la houle atteignait 20 pieds et que les embruns
marins balayaient le plancher de forage .

A 18 h 58, Thompson a communique avec Counts au moyen du reseau telepho-
nique MARISAT et 1'a informe que I'Ocean Ranger avait cisaille et desaccouple.
L'appel a dure huit minutes . Thompson a fait etat de vents de 60 a 65 m/h et de hou-
les de 22 pieds. Vers 19 h, apres avoir pane a Jacobsen a 18 h 47, Graham a tele-
phone vers 19 h a Steve Romansky, directeur des operations de Mobil sur la cote est,
et lui a fait un compte rendu a jour de 1'etat des trois installations de forage .

A 19 h approximativement, une vague enorme qui semblait plus forte que tou-
tes les autres ce soir-la a frappe la SEDCO 706 . Sous la force de l'impact, un petit
hangar soude au pont dans la section du plancher de forage a ete deplace, plusieurs
pieces d'equipement qu'on avait attachees avant la tempete ont ete arrachees et une
poutre transversale secondaire sous le pont principal a ete endommagee . Plusieurs
temoins ont estime la hauteur de cette vague entre 70 et 80 pieds, compte tenu du
tirant d'eau de la SEDCO 706, de 1'endroit on se situaient les dommages sur le pont
principal ainsi que du fait que 1'eau embarquee inondait I'helisurface. Lorsque la
vague a frappe la SEDCO 706, 1'ingenieur de barge etait en train de Wester afin de
passer d'un tirant d'eau de 80 pieds a un tirant de 75 pieds . Ce changement de tirant
a pris fin a 19 h 25 et la SEDCO 706 a pu surmonter la tempete sans subir d'autres
dommages par les vagues . Vers 19 h, la Zapata Ugland a ete egalement frappee par
une ou plusieurs vagues qui ont balaye 1'helisurface . Meme si la plate-forme a ete
fortement ebranlee, elle n'a pas subi de dommages importants .

COMMUNICATIONS INTERNES ENTENDUES PAR HASAR D

En vue de ce qui se passait sur la plate-forme, on s'etonne a ce qu'il y ait eu si peu de
communications entre I'Ocean Ranger et la terre de 19 h a 22 h . Meme si Jacobsen a
contacte Graham a plusieurs occasions, il n'y a pas de preuve de communication
entre Thompson, chef de chantier de forage, et Counts, son superieur a terre . Ce que
l'on sait de ce qui s'est passe sur la plate-forme pendant ces trois heures provient
d'une serie de communications interieures entre le personnel a bord de I'Ocean Ran-
ger, communications qui ont ete entendues sur la SEDCO 706 et son navire de sou-
tien le Boltentor . Ces conversations ont ete entendues par hasard dans la salle de
controle de la barge de la SEDCO 706 par John Ursulak, contremaitre de forage de
Mobil, Fred Hatcher, homme de quartz, et Don King, ingenieur de barge' . Le capi-
taine James Davison du navire de soutien Boltentor en a egalement entendu quel-
ques-unes . Les transmissions etaient parfois mauvaises et les autres batiments qui se
trouvaient dans les parages de 1'Ocean Ranger n'ont pas pu les capter .

La Commission royale a requ des temoignages sur le contenu de ces conversa-
tions et, dans certains cas, sur I'identite probable des interlocuteurs . Ursulak, qui
avait deja travaille a bord de I'Ocean Ranger, a ete capable d'identifier la voix de

Thompson et celle de Don Rathbun, responsable de la salle de controle des ballasts .

2Sur les plates-formes de SEDCO, on emploie le terme personnel de quart . pour designer les responsables
du controle des ballasts .

'Au moment du naufrage de I'Ocean Ranger, il n'y avait pas de capitaine au long cours a bord de Ia
SEDCO 706 . A ce moment-la I'ingenieur de barge etait responsable de toutes les operations marines .
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Ursulak a declare avoir entendu Thompson s'enquerir de 1'etat de la salle de controle
des ballasts et Rathbun repondre qu'il etait :« . . . en train de travailler sur un pan-
neau mouille dont il avait enleve le couvercle et qu'il recevait des chocs

electriques . . .p Environ cinq minutes plus tard, Ursulak a entendu Thompson deman-
der qu'on le mette au courant de ce qui se passait et Rathbun repondre :« . . . Tout va

bien . On ramasse 1'eau et la vitre, on fait le menage .)) Don King et Fred Hatcher ont
confirme qu'on a pane de «ramasser 1'eau et la vitre casseep . Hatcher a egalement
declare avoir entendu quelqu'un qu'il n'a pu identifier, dire que «toutes les soupapes
de babord se sont ouvertes d'elles-memesu .

Don King a atteste avoir reconnu la voix de Domenic Dyke, operateur subal-
terne de la salle de controle des ballasts, dans plusieurs des conversations . King a ete

capable de 1'identifier parce qu'ils avaient travaille ensemble a bord de la SEDCO

706. King a declare que Dyke avait dit que les systemes de hauts-parleurs et de
detection de gaz ne fonctionnaient pas . Selon King, Dyke a encore dit qu'«on recevait
des chocs en touchant d'autres equipements» et qu'«une soupape ou des soupapes

s'ouvraient ou se refermaient d'elles-memes» . King a egalement entendu une
deuxieme voix (vraisemblablement celle de l'interlocuteur de Dyke) dire qu'«un tech-
nicien en electronique se rendait a la salle de contr6le des ballasts)) .

Le capitaine Davison a temoigne qu'il a entendu parler de «vitre cassee et
d'eau», et que quelqu'un a 1'accent du sud des Etats-Unis a repondu :« . . . faites venir

quelques gars pour nettoyer ga . . .u . A un autre moment de cette conversation, on a

entendu « . . . il y a des cables a haute tension la-dedans . . .b et « . . . attention que per-

sonne ne se blesse ou ne se fasse tuer . . .p . Davison se souvient egalement que

«quelqu'un disait qu'il y avait des soupapes qui fonctionnaient, elles se fermaient,
elles s'ouvraient . . . il y avait quelque chose qui se passait dans les soupapes, elles se

mettaient en marche toutes seules d'une maniere ou d'une autreu .

Les temoins qui ont entendu ces conversations par hasard ne sont pas d'accord
sur le moment ou elles ont eu lieu, cc qui n'est pas surprenant vu les circonstances .

En effet, ces temoins veillaient a la securite de leurs propres vaisseaux et n'auraient
pas pu, a ce moment-la, se rendre compte de la gravite de ce qu'ils entendaient sur
les ondes .

Ursulak a pretendu que les deux conversations qu'il a entendues ont pu avoir eu

lieu au plus tot a 19 h 30, mais au plus tard a 20 h . De meme, Hatcher a declare que,
d'apres cc qu'il se rappelait, ces conversations ont eu lieu entre 19 h 30 et 20 h . King

a affirme que le premier echange s'etait fait apres 20 h . 11 a dit qu'il se trouvait dans
la salle de controle de la barge pendant que l'on procedait au delestage de la SEDCO

706 . Le journal de la salle de controle indique que le delestage etait termine a 19 h

25 . King a alors fait le tour du pont principal pour evaluer les degats causes par les
vagues, et il est revenu du pont principal 20 a 25 minutes plus tard . 11 a alors fait

rapport au chef de chantier de forage et au contremaitre de forage de Mobil des
dommages subis et des mesures prises pour assurer le materiel en pontee . Dans

1'hypothese ou King aurait pris 5 a 10 minutes pour faire son rapport et changer de
vetements, il eut ete de retour dans la salle de controle de la barge au plus tot entre

19 h 55 et 20 h . Bien que King n'ait pu preciser le moment de cette conversation, il a
declare qu'il etait raisonnable de croire qu'elle avait eu lieu entre 20 h et 21 h .

Le capitaine du Boltentor, James Davison, a declare que pendant son quart de
20 h a minuit, il avait entendu des appels VHF provenant d'une plate-forme qu'il
n'avait pu identifier a ce moment-la . 11 a temoigne que vers le milieu de son quart, a
22 h, il avait entendu plusicurs transmissions VHF dont le contexte etait essentielle-
ment le meme que celui des conversations entendues sur la SEDCO 706 . Etant donne
que les temoins ne peuvent pas etre plus precis quant a 1'heure de ces transmissions
V H F, il est raisonnable de conclure qu'elles ont debute apres 20 h•et qu'elles se sont
poursuivies a intervalles jusqu'a 21 h 30 .
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20 h 44 HNT (0014Z)
On rapporte que tout I' 6qulpement fonctionne
normalement A bord de I'Ocean Ranger.
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A 20 h 44, il y a eu une conversation de 14 minutes, par le biais du systeme
MARISAT, entre Jacobsen et Graham . Jacobsen a rapporte des vagues de 50 pieds
et des vents de 90 a 100 nceuds . Selon Graham, Jacobsen 1'a avise qu'un hublot avait
ete defonce dans la salle de controle des ballasts mais qu'il ne causait pas de proble-
mes et que tout 1'equipement fonctionnait normalement .

Les temoignages ne concordent pas quant a 1'heure du bris du verre du hublot .
Les notes manuscrites et dactylographiees de Merv Graham indiquent qu'il a ete
informe du hublot casse pendant la conversation qu'il a eue avec Jacobsen a
20 h 44 . Cependant, il a temoigne que lui-meme et Romansky avaient pane du
hublot peu apres 19 h . II a admis que son temoignage sur ce fait etait fonde sur ce
que Romansky lui avait rappele de la conversation et non sur ce dont il se souvenait

ou sur ses notes . Romansky n'a pas temoigne sur ce point mais lorsqu'il fut inter-
viewe peu apres le desastre, il a ete incapable de preciser s'il avait ete d'abord ques-
tion du hublot avec Graham a 19 h ou a 20 h 30 . Senkoe et Fraser ont temoigne se
souvenir qu'il a ete question du hublot casse pendant une conversation radio entre
Jacobsen, Senkoe et Lovell a 19 h . Cependant, aucun temoin n'a pu se rappeler
1'heure, et les journaux radio de la 706 el de la Zapata Ugland ne font etat

d'aucune communication avec 1'Ocean Ranger a ce moment-la . Lovell s'est souvenu
d'une conversation entre trois interlocuteurs a 21 h 06 dans laquelle il a ete ques-

tion du hublot defonce . Ce fut la premiere fois oiu il a pris connaissance de 1'incident
et il croyait egalement que Senkoe 1'ignorait jusqu'a ce moment-la . D'apres les
notes de Graham, le temoignage de Lovell, les interviews obtenues peu apres le
desastre et les communications VHF qui ont debute autour de 20 h, la Commission
conclut que le hublot a ete defonce vers 20 h le 14 fevrier .

A 21 h, 1'Ocean Ranger a appele le Seaforth Highlander, navire de soutien

assigne a la plate-forme, pour savoir de quelle fagon il se tirait de la tempete . Ronald

Duncan, le capitaine du Seaforth Highlander, a repondu que son navire et l'equipage

«se faisaient secouer» mais que «ga allait» . L'Ocean Ranger a fait savoir qu'il commu-

niquerait plus tard avec le navire . Cette communication VHF a ete entendue par des

5 .5 A 21 h le Nordertor et le Boltentor (en
haut et au centre) ont maintenu leurs routes
d'evitement . Le Seaforth Highlander (en
bas) avani;ant dans des vents de 78 nceuds
et des vagues de 29 pieds, etait rendu a
quelque 7 milles de I'Ocean Ranger.
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22 h 00 HNT (0130Z )
On rapporte quo Is syst 6me de contr8le des
ballasts de I'Ocean Ranger fonctionne
normalement .

01 h 00 HNT (0330Z)
L'Ocean Ranger signals une gite par I'avant at
demande de 1'aide .

temoins autres que ceux qui se trouvaient sur la passerelle du Seaforth Highlander .

Fred Hatcher de la SEDCO 706 a atteste que pendant cette transmission, I'Ocean
Ranger avait demande au Seaforth Highlander a quelle distance il se trouvait, et que

le navire de soutien a repondu qu'il etait a sept milles de I'Ocean Ranger . Il n'y a

aucune preuve qu'a ce moment-la, on ait demande au Seaforth Highlander de se

rapprocher de 1'Ocean Ranger.

A 21 h 06, Jacobsen a appele Lovell, de la Zapata Ugland, et Senkoe, de la

SEDCO 706 . Pendant la conversation, Jacobsen a indique que Graham lui avait
demande de communiquer avec les deux autres plates-formes pour s'enquerir de
quelle faeon elles surmontaient la tempete . Jacobsen leur a dit que I'Ocean Ranger
avait debranche et desaccouple, expliquant qu'en raison des difficultes causees par
les boyaux du compensateur de mouvements, ils avaient decide de cisailler la garni-
ture de forage plutot que de debrancher de faeon conventionnelle . Jacobsen leur a

egalement fait savoir qu'un hublot de la salle de controle des ballasts avait ete
defonce, qu'on avait du tout nettoyer et que l'incident n'avait pas eu d'autres conse-
quences .

Don King, de la SEDCO 706, a temoigne qu'a un moment donne, entre 21 h 30
et 22 h, la derniere transmission VHF qu'il a entendue de la salle de controle des bal-

lasts de I'Ocean Ranger mentionnait que «1'electronicien etait la, que tout avait ete
nettoye et que les choses semblaient etre normales» . Pendant cette transmission
comme pendant celles dont il avait eu connaissance plus tot, King a reconnu la voix
de Dyke mais non celle de son interlocuteur . II s'agit de la derniere transmission

VHF qui a ete entendue provenant de la salle de controle des ballasts de I'Ocean
Ranger .

A 22 h, Jacobsen a appele Graham afin de lui faire rapport de I'etat des trois
installations de forage . Graham a declare que Jacobsen lui avait dit que les vagues
atteignaient 65 pieds, qu'il n'y avait pas de probl'emes avec le systeme de controle des
ballasts et que tout l'equipement fonctionnait normalement . Jacobsen et Graham ont
convenu que les plates-formes se tiraient de la tempete sans difficulte et Graham a

fait savoir qu'il allait appeler chacune des installations au matin .

A 22 h 30, Graham a communique avec Romansky pour rendre compte de

1'etat des trois installations . 11 a indique qu'un hublot de I'Ocean Ranger avait ete
defonce mais que cela ne causait pas de problemes et que tout l'equipement de con-
trole des'ballasts fonctionnait normalement . A 23 h 30, l'operateur radioelectricien
Rick Flynn de la base Mobil a St . John's a reeu le bulletin du meteorologiste de

I'Ocean Ranger. La conversation s'est limitee a la transmission des observations
meteorologiques et rien n'indiquait que I'Ocean Ranger eprouvait de la difficulte .

LE LUNDI 15 FEVRIER 198 2

La prochaine communication entre I'Ocean Ranger et le personnel de Mobil base a
terre etait a I h le lundi 15 fevrier quand Graham a reeu un appel telephonique de
Jacobsen par le biais du MARISAT . Jacobsen a d'abord tente de joindre Graham a
son domicile par raccordement au reseau telephonique, mais, a cause des perturba-
tions atmospheriques, il n'a pu le faire . Flynn a communique par radio avec I'Ocean
Ranger pour avertir Jacobsen qu'il ne pouvait faire la jonction . On 1'a alors avise que

Jacobsen etait en communication avec Graham sur le reseau MARISAT . Pendant

cette conversation de cinq minutes Jacobsen a demande a Graham d'avertir la Garde
cotiere que I'Ocean Ranger «gitait par l'avant de huit ou dix pieds» . Graham a pense
que Jacobsen aurait du exprimer la gite en degres plutot qu'en pieds mais il ne lui a
pas fait remarquer . Jacobsen a declare egalement a Graham qu'«ils tentaient de loca-
liser le problemeb . Graham lui a demande combien d'hommes se trouvaient a bord de
l'Ocean Ranger . Jacobsen a repondu qu'il y en avait 84 . Graham a avise Jacobsen

qu'il allait alerter la Garde cotiere et les helicopteres engages par Mobil, et prendre
les mesures necessaires pour que les navires de soutien des autres installations de
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01 h 05 HNT (0435Z )
L'Ocean Ranger accuse une forte gite et
demands au Seaforth Highlander de se
rapprocher .

CHAPITRE 5

forage aillent preter main-forte . C'est a ce moment-la, selon les temoignages, que le
personnel de Mobil base a terre a appris pour la premiere fois que I'Ocean Ranger
etait aux prises avec de serieux problemes .

L'Ocean Ranger a communique avec le Seaforth Highlander a 01 h 05 et lui a
demande de se rapprocher et de «se tenir pret a interveniru . Un operateur de la salle
de controle de la SEDCO 706 a eu connaissance de cette communication VHF et il a
certifie que le Seaforth Highlander avait demande quel etait le probleme . L'opera-
teur radio de I'Ocean Ranger a repondu ce qui suit apres un bref silence :«Le contre-
maitre de Mobil me demande de vous dire que nous gitons fortement . . .» Le capi-
taine du Seaforth Highlander a declare que I'Ocean Ranger avait indique que
«toutes les mesures correctives (pour reprendre 1'assiette) etaient inefficaces» . Le
Seaforth Highlander se trouvait a se moment-la a huit milles au sud de I'Ocean
Ranger.

A I h 6, Graham a telephone au Centre de coordination du sauvetage
(SAREC) a St . John's et lui a fait part de la situation a bord de I'Ocean Ranger. A 1
h 9, un operateur du reseau MARISAT au Connecticut^ a requ un telex de detresse
de I'Ocean Ranger . L'Ocean Ranger a alors ete relie au Centre de coordination du
sauvetage de la Garde cotiere des Etats-Unis (RCC) a New York et le message sui-
vant a ete enregistre :

ICI L'OCEAN RANGER D'ODECO KRTB POSITION 46 .43 .33N 48 .50 .130 DONNONS
FORTEMENT DE LA GITE ENTRE 10-15 DEGRES ET SOMMES EN PLEINE TEMPETE A
L'HEURE ACTUELLE 12 DEGRES ET S'ACCENTUANT DEMANDONS ASSISTANCE
DQP VENTS MOYENS DE L'OUEST ACTUELLEMENT DE 75 NOEUDS APPROXIMATI-
VEMENT INSTALLATION SEMI-SUBMERSIBLE GITE FORTEMENT DE 12-15 DEGRES
A BABORD . TOUS LES NAVIRES DE SOUTIENS DISPONIBLES ET LES DEUX INSTAL-
LATIONS SEMI-SUBMERSIBLES QUI SE TROUVENT DANS LES ENVIRONS FERONT
LEUR MIEUX POUR NOUS AIDER .

Vers I h 10, I'operateur radio de nuit de I'Ocean Ranger, Ken Blackmore, a
contacte Rick Flynn, radioelectricien de la base de Mobil . II a demande a Flynn de
transmettre un Mayday pour I'Ocean Ranger . Au cours de la meme communication,
Jacobsen s'est entretenu egalement avec Flynn et a fait la meme demande . 11 a dit a
Flynn que I'Ocean Ranger donnait de la gite .

Jerry Higdon, deuxieme lieutenant du Seaforth Highlander, a declare qu'a
1 h 10 il avait entendu l'Ocean Ranger appeler la SEDCO 706 ; I'Ocean Ranger accu-
sait une gite par babord impossible a corriger et demandait de relayer les Mayday .
Le capitaine du Seaforth Highlander a certifie que la SEDCO 706 avait relaye les
Mayday. 11 a augmente immediatement )a vitesse de son navire et a file a toute
vapeur vers I'Ocean Ranger .

Vers 1 h 11, Jacobsen a appele Senkoe qui etait a bord de la SEDCO 706 . Pen-

dant cette conversation il a dit que «I'Ocean Ranger ne se remettait plus)) et qu'on
aurait besoin des helicopteres et des navires de soutien pour aider a evacuer )e per-
sonnel . A cc moment-la, les vents soufflaient en rafales de 70 a 80 nceuds . Cette con-
versation a ete entendue par Flynn au bureau de Mobil a St . John's, alors qu'il etait
en communication telephonique avec le SAREC .

Les temoignages ne concordent pas en ce qui concerne 1'heure du premier
Mayday de /'Ocean Ranger . Baxter King, operateur radio de la SEDCO 706 a con-
signe dans son registre qu'il avait capte un Mayday de 1'Ocean Ranger sur 2182
kHz a 0 h 52. Cependant, ses gestes et des temoignages datnes par d'autres, font
douter de 1'exactitude de cette inscription . King a affirme qu'il a consigne un May-
day provenant de /'Ocean Ranger sur la frequence internationale de detresse de
2182 kHz a 0 h 52 . Il a declare que presque tout de suite apres avoir capte le May-

'En fevrier 1982, les communications MARISAT provenant de ]'installation de forage etaient acheminees
par I'intermediaire d'une station terrestre dans le Connecticut . L'operatcur MARISAT transmettait

I'appel par telephone ou par telex .



5 .6 A 01 h 00 le Nordertor et le Boltentor
(en haut et au centre) ont continue de con-
server leurs routes d'evitement . Le Seaforth
Highlander (en bas) avait suivi un cap dans
le vent jusqu'a une position se trouvant a
environ 8 milles de I'Ocean Ranger .

01 h 30 HNT (0500Z)
L'equipage de I'Ocean Ranger se rend aux
postes d'abandon .
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day il a re(u un appel radio de Jacobsen sur la voie I HF. Jacobsen lui a dit que

l'Ocean Ranger gitait de plus en plus et lui a demande de relayer des Mayday . Il a

demande a parler a Senkoe. King a declare que cet appel a ete le dernier de Jack

Jacobsen et de 1'Ocean Ranger . Si l'on donnefoi a ce qui precede, le temoignage de
Senkoe qui a affrrme que vers l h 15 il a parle avec Jacobsen au sujet d'une urgence

a bord de l'Ocean Ranger, doit etre errone . En plus, le temoignage de Don King,
ingenieur de barge a bord de la SEDCO 706 qui a affirme avoir entendu la conver-

sation radio de Senkoe et Jacobsen et dont certaines parties ont ete enregistrees par
le SAREC a St . John's et consignees au journal a I h 14, doit aussi etre errone . On
ne peut pas comprendre que Baxter King ait consigne au registre un appel de

detresse de /'Ocean Ranger a 0 h 52 et n'en ait pas averti ses superieurs avant I h

15 ou approximativement . La Commission conclut que 1'heure inscrite au registre

de Baxter King est inexacte et que le premier appel de detresse de I'Ocean Ranger a
ete lance a 1 h 9, plusieurs minutes apres que Jacobsen a eu avise Graham de la

situation d'urgence a bord de I'Ocean Ranger .

A 1 h 21, comme mesure de securite, la SEDCO 706 a ordonne a son navire de

soutien, le Boltentor, de faire route sur I'Ocean Ranger et, a 1 h 22, on a ordonne
egalement au navire de soutien de la Zapata Ugland, le Nordertor, de gagner
I'Ocean Ranger . Le Nordertor se trouvait a 20 milles de I'Ocean Ranger et le Bol-

tentor a 15 milles .

Ken Blackmore, operateur radio et infirmier de I'Ocean Ranger, a communique

avec Flynn a la base de Mobil pour 1'aviser que 1'equipage de I'Ocean Ranger se ren-

dait aux postes d'abandon et pour Iui demander de relayer un autre Mayday . La

SEDCO 706 et la base de Mobil ont accuse reception du message . Ce fut la deniere

communication qui a ete entendue de I'Ocean Ranger . II etait 01 h 30 .

A 3 h 38, le Nordertor a rapporte a la SEDCO 706 que I'Ocean Ranger avait
disparu de 1'ecran radar .
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NOM

BLACKMORE, Ken

COUNTS, Jim

DAVISON, James

DUNCAN, Ronald

DYKE, Domenic (Nick)

FLYNN, Richard

FRASER, Rod

GRAHAM, Merv

HATCHER, Fred

HIGDON, Jerry

JACOBSEN, Jack

KAPRAL, Pete r

KING, Baxter

KING, Don

LOVELL, Ken

MADDEN, Bob

RATHBUN, Don

ROMANSKY, Stev e

SENKOE, Keith

THOMPSON, Kent

URSULAK, John

Personnel nomme au chapitre 5
Ordre aiphabetiqu e

POSTE ----

Infirmier/Operateur radioelectricien,
Ocean Ranger

Surintendant des forages,
St . John's

Capitaine,
Boltento r

Capitaine,
Seaforth Highlander

Operateur subalterne des ballasts,
Ocean Range r

Operateur radioelectricien, Base Mobil,
St . John' s

Contremaitre de forage,
SEDCO 70 6

Surintendant local des forages,
St . John's

Homme de quart,
SEDCO 706

Deuxieme lieutenant,
Seaforth Highlander

Contremaitre principal de forage,
Ocean Range r

Contremaitre de forage,
St . John's

Operateur radioelectricien,
SEDCO 706

Ingenieur de barge,
SEDCO 706

Contremaitre de forage,
Zapata Ugland

Contremaitre de forage,
Ocean Range r

Operateur principal des ballasts,
Ocean Range r

Directeur des operations pour la cote
est ,
St . John' s

Contremaitre de forage,
SEDCO 706

Chef de chantier,
Ocean Ranger

Contremaitre de forage,
SEDCO 706

SOCItT lIt

ODECO

ODECO

Crosbie Offshore

Seaforth Maritime

ODEC O

Harvey Offshore
Service s

Mobil Oil

Mobil Oil

SEDCO

Seaforth Maritime

Mobil Oil

Mobil Oil

SEDCO

SEDCO

Mobil Oil

Mobil Oil

ODECO

Mobil Oi l

Mobil Oil

ODECO

Mobil Oil
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A TERRE

St . John' s

GRAHAM, Merv
KAPRAL, Peter
COUNTS, Jim
ROMANSKY, Steve
FLYNN, Richard

Personnel nomme au chapitre 5
selon leur position

AU LARG E

Hibernia

Ocean Ranger Seaforth Highlander

THOMPSON, Kent DUNCAN, Ronald
JACOBSEN, Jack HIGDON, Jerry
MADDEN, Bo b
RATHBUN, Don
DYKE, Nick
BLACKMORE, Ken

SEDCO 706 Boltentor

SENKOE, Keith DAVISON, James
FRASER, Rod

URSULAK, John
HATCHER, Fred
KING, Don
KING, Baxter

Zapata Ugland Norderto r

LOVELL, Ken


