
tVACUATION ET INTERVENTION D'URGENCE



11 3

CHAPITRE 8 EVACUATION ET INTERVENTION D'URGENCE

Le lundi 15 fevrier a 01 h 30, 1'Ocean Ranger a informe la base terrestre de Mobil et

la SEDCO 706 que son equipage se rendait aux postes d'abandon et qu'on etait en

train d'evacuer la plate-forme ; une demi-heure auparavant (a 01 h), elle avait

demande de l'aide . Les pages suivantes, qui completent la description des evenements
rapportes au Chapitre 5, font etat des mesures d'urgence qui ont ete prises a la suite

de la demande faite par 1'Ocean Ranger a 01 h . L'examen porte sur les activites du

personnel de la plate-forme juste avant 1'avis d'evacuation, et sur les activites de ceux
qui ont pris part aux operations de sauvetage tant a terre que sur les lieux
du desastre . '

La premiere indication donnee au personnel a terre par 1'Ocean Ranger a

savoir qu'elle etait aux prises avec un grave probl'eme est survenue a 01 h quand
Jacobsen a avise Graham que la plate-forme accusait une gite dont on ne pouvait

determiner la cause . Jacobsen lui a demande d'alerter la Garde cotiere canadienne .

Graham, qui avait pris la communication a son domicile par I'intermediaire du sys-
teme MARISAT, a decide aussi de rassembler les ressources aeriennes et maritimes

sous contrat avec Mobil . Tout de suite apres cet appel, il a telephone au Centre de

coordination du sauvetage (Search and Rescue Emergency Centre, SAREC) de St .

John'sz a 01 h 06 pour 1'informer que 1'Ocean Ranger gitait par 1'avant et qu'on ne

pouvait pas trouver la cause de cette inclinaison . 11 a fait savoir au SAREC combien
d'hommes d'equipage se trouvaient sur la plate-forme, il a fait etat des conditions
meteorologiques et il a donne la position des trois navires de soutien et des deux

autres installations de forage se trouvant dans les parages de 1'Ocean Ranger . 11 a
egalement avise le SAREC qu'il demanderait aux navires de soutien se trouvant dans
le secteur de rallier 1'installation de forage et qu'il avertirait Universal Helicopters,

qui etait sous contrat avec Mobil . A ce moment-la, il n'a pas demande 1'aide directe
du SAREC, mais il a indique que Jacobsen pourrait 1'appeler plus tard .

Dans l'intervalle, a 01 h 05, a bord de I'Ocean Ranger, un contremaltre de

Mobil a ordonne au navire de soutien Seaforth Highlander de se rapprocher et de se

tenir pret a intervenir ; un telex de detresse a ete expedie au United States Coast
Guard Rescue Co-ordination Center (RCC) de New York a 01 h 09, et un Mayday
a ete transmis sur 2182 kHz vers 01 h 10 . La SEDCO 706 a consigne la reception de

ce Mayday. Jacobsen a appele la SEDCO 706 vers 01 h 11 et il a demande au

radioelectricien de relayer les messages de detresse de I'Ocean Ranger . Il a egale-

ment fait un compte rendu sur la situation d'urgence a Keith Senkoe et il lui a
demande de diriger sur 1'Ocean Ranger les navires de soutien qui se trouvaient pre s

Une liste des participants principaux se trouve a la fin du chapitre .

z Aux fins du present rapport, tous les renvois au SAREC indiquent le Centre de St . John's .
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8 . 1 Vers 01 h 30 tous les trois navires
avaient ete requis de se porter a I'aide de
I'Ocean Ranger . Le Nordertor (en haut)
envoye a partir de la Zapata Ugland a 01 h
22 HNT, se trouvait a quelque 20 milles, et
le Boltentor (au centre) envoye a partir de la
SEDCO 706 a 01 h 21 HNT, etait a 9 milles
approximativement . Le Seaforth Highlander
(en bas) avait ete requis de maintenir une
surveillance rapprochee a 01 h 05 HNT, et il
se trouvait a environ 6 milles de la plate-
forme.

CHAPITRE 8

de la SEDCO 706 et de la Zapata Ugland. Cet appel a ete controle a la base terres-
tre de Mobil d'ou, a 01 h 14, le radioelectricien Rick Flynn a appele le SAREC .

Flynn a avise le SAREC que 1'Ocean Ranger donnait de la gite et qu'il sem-
blait imperatif d'abandonner la plate-forme . Il a dit que 1'equipage avait tente de
transmettre un Mayday et qu'elle avait demande a la SEDCO 706 de relayer le mes-
sage; il a ajoute que les helicopteres sous contrat avec Mobil avaient ete mis en etat
d'alerte . Pendant cette conversation telephonique, Flynn a maintenu le contact radio
avec I'Ocean Ranger ; Flynn et le SAREC ont entendu Jacobsen dire que la plate-
forme . . . . donne de la gite . . . et ne se remet plus alors on a besoin de tous les
helicopteres qui peuvent se rendre ici . . .» . Pendant cette conversation, sa voix etait
etonnamment calme . Le SAREC et Flynn ont egalement entendu la SEDCO 706
repondre affirmativement a la demande d'aide de la part des navires de soutien . Le
controleur du SAREC, qui ne pouvait pas parler directement a Jacobsen, a demande,
par 1'intermediaire de Flynn, la direction et la vitesse du vent ainsi que le nombre de
navires se trouvant dans le secteur . Jacobsen a precise que les vents soufflaient de
l'ouest accompagnes de rafales de 80 milles a 1'heure et que les trois navires de sou-
tien etaient dans les parages . A 01 h 17, Jacobsen a mis fin a cette transmission . Ce
fut la derniere fois que Jacobsen parla au personnel de la base terrestre de Mobil .

A 01 h 20, Graham a communique avec Rod Fraser, contremaitre de forage de
Mobil a bord de la SEDCO 706, et I'a designe coordonnateur sur place pour Mobil .
II a averti Fraser que les helicopteres de Mobil etaient en etat d'alerte et il lui a
demande d'envoyer les navires de soutien, le Boltentor et le Nordentor, preter main-
forte a I'Ocean Ranger. 11 a egalement demande a Fraser de surveiller toutes les
communications radio et de faire rapport des evenements sans delai a la
base terrestre .

A 01 h 21, le SAREC a averti le Centre de coordination du sauvetage (RCC)
de Halifax que 1'Ocean Ranger etait en difficulte . Le RCC de Halifax a repondu au
SAREC que le RCC de New York venait tout juste de l'informer de la situation . Au
meme moment, la SEDCO 706 a depeche son navire de soutien, le Boltentor, a la
rescousse de 1'Ocean Ranger ; le navire de soutien de la Zapata Ugland, le Nordertor,
s'est vu confier la meme mission a 01 h 22 .
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01 h 30 HNT (0500Z)
La liaison telex avec I'Ocean Ranger est rom-
pue .

01 h 31 HNT (0501Z )
RCC Halifax demands A Is 103' Unite de
sauvetage A Gander de se mobiliser an vue
d'une mission de sauvetage

A 01 h 30, Ken Blackmore, 1'operateur radioelectricien a bord de 1'Ocean Ran-

ger, a appele la base terrestre de Mobil pour l'aviser que I'equipage se rendait aux
postes d'abandon et pour lui demander de relayer un autre Mayday . Apres avoir

accuse reception de ce qui devait etre la derniere transmission de 1'Ocean Ranger,

Flynn a immediatement informe le SAREC de ce qui suit :«L'equipage de 1'Ocean

Ranger est actuellement rendu aux postes d'abandon . . .[et] . . . ils demandent a la

706 [de] relayer un autre Mayday pour euxp . Flynn a egalement dit au SAREC que
les helicopteres sous contrat avec Mobil avaient ete mis en etat d'alerte et que tous
les navires de soutien se trouvant dans les parages de I'Ocean Ranger avaient ete

envoyes pour preter main-forte . Le RCC de New York a note qu'a 01 h 30 la liaison

telex MARISAT avec 1'Ocean Ranger a ete rompue et qu'on a tente a plusieurs

reprises, mais sans succes, de retablir la communication .

Le deuxieme lieutenant du Boltentor, Malcolm Martin, a entendu la transmis-
sion radio de 1'Ocean Ranger . Immediatement apres cette transmission, la SEDCO

706 a appele le Boltentor pour l'informer que la situation avait empire et pour lui
demander de se rendre a 1'Ocean Ranger dans les plus brefs delais . Martin a ensuite
ordonne au matelot de quart d'alerter le capitaine et le reste de 1'equipage . En moins
de quelques minutes, le capitaine Davison est arrive sur la passerelle et il a repris le
commandement . A ce moment-la, le Boltentor filait a 6 nozuds approximativement .
Le deuxieme navire de soutien, le Nordertor, se trouvait maintenant a quelque 20
milles au nord-est de la position de I'Ocean Ranger et sa vitesse approximative etait

de 9 =uds .

A 01 h 31, le RCC de Halifax a communique avec le capitaine Rudolph Preus,
officier de service de la 103° Unite de sauvetage', a son domicile a Gander, Terre-

Neuve. Le RCC de Halifax a fait part a Preus de l'urgence a bord de l'Ocean Ran-

ger et lui a demande de mobiliser ses membres d'equipage, qui se trouvaient tous
chez eux, en vue d'une mission de sauvetage . A St . John's, le personnel de Mobil
avait alerte les equipages de Universal Helicopters et communique avec la Gendar-
merie royale du Canada (GRC) afin qu'elle organisat le transport terrestre de ces
hommes en raison de la forte tempete de neige qui s'abattait sur la Ville .

A 01 h 36, le RCC de Halifax a demande au SAREC de St . John's de trans-

mettre un ordre de radiodiffusion a tous les navires au nom de t'Ocean Ranger. Cet

ordre de radiodiffusion n'a pas ete donne par la station radio de la Garde cotiere a
St. John's (VON) avant 02 h 04 .

A 01 h 46, le capitaine Preus a avise le RCC de Halifax que les equipages des
helicopteres de la 103° Unite de sauvetage avaient ete mis en etat d'alerte et qu'ils

etaient en route vers I'aeroport . Preus s'est entretenu avec les meteorologues de Gan-
der, qui lui ont fourni les observations meteorologiques precises pour Gander, St .
John's, et pour les installations de forage du champ Hibernia . Il a conclu que le pla-

fond bas a Gander (800 pieds) 1'obligerait a voler dans les nuages en route vers St .

John's, et que la prevision de «bruine givrante)) dans les nuages signifiait que les heli-
copteres seraient dans 1'impossibilite de decoller . Preus a avise le RCC de Halifax

qu'il ne partirait pas pour St . John's avant que les vents ne se soient calmes et que les

conditions meteorologiques ne se soient ameliorees .

NAVIRES DE SOUTIE N

Dans l'intervalle, les trois navires de soutien faisaient route sur 1'Ocean Ranger et

communiquaient leur position a la SEDCO 706. Fraser, le coordonnateur sur place, a

temoigne qu'il avait averti les capitaines de chaque navire de soutien que la SEDCO

706 recevrait et consignerait au journal toutes les communications et retransmettrai t

' La 103° Unite de sauvetage est une unite de recherche et de sauvetage basee a Gander, Terre-Neuve .

Elie est equipee de trois heficopteres Labrador/Voyageur .
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les renseignements a St . Johns par 1'intermediaire du systeme MARISAT. Comme
les navires de soutien se rapprochaient de 1'Ocean Ranger, ils ont commence a prepa-
rer I'equipement pouvant servir a un eventuel sauvetage. A bord du Seaforth High-
lander, le, lieutenant Jack Jorgensen, et plusieurs membres d'equipage, ont prepare
1'equipement de secours suivant :

1 . un filet a marchandises (12 pieds sur 9 pieds)4 ;

2 . une gaffe ;

3 . un grappin ;

4. deux lance-amarres (ayant approximativement '/z pouce de diametre et 50 a
60 pieds de longueur, termines par une pomme de touline) ;

5 . deux cables (diametre approximatif de 1/z pouce et de 100 pieds de longueur,
episses autour de deux bouees de sauvetage) ; 5

6 . un cable Samson (environ 1 a I pouce 1/z de diametre et de 70 a 80 pieds de
longueur, muni d'une cosse a 1'une de ses extremites) .

Une fois leurs preparatifs termines, les hommes d'equipage du Seaforth High-
lander se sont rassembles sur la passerelle et ont attendu les directives de I'Ocean
Ranger . Le deuxieme lieutenant, Jerry Higdon, a temoigne qu'il avait tente plusieurs
fois, mais sans succes, d'entrer en communication VHF avec la plate-forme . Les
Mayday relayes par la SEDCO 706 etaient les seules communications radio que l'on
entendait .

Le Seaforth Highlander faisait cap au nord-est en suivant une route qui devait
I'amener sur 1'arriere de 1'Ocean Ranger. De fortes mers et des rafales de neige limi-
taient la visibilite sur la passerelle, mais comme il s'approchait de la position de
I'Ocean Ranger, la plate-forme apparut . Jorgensen a temoigne qu'elle etait complete-
ment eclairee mais qu'il etait impossible de determiner si elle gitait ou non . A ce
moment-la, le Seaforth Highlander se trouvait a quelque 3 000 pieds de l'installation
de forage . Lorsque le Seaforth Highlander s'est rapproche encore de la plate-forme,
on a aperqu des groupes de feux blancs et des fusees fumigenes au large du cote
babord . Apres verification, on a decouvert que ces feux etaient fixes a des brassieres
de sauvetage qui flottaient sur 1'eau . Les brassieres etaient vides . Selon Jorgensen, le
Seaforth Highlander se trouvait alors a 1 200 pieds seulement de l'installation de
forage . Selon le capitaine Duncan, il etait 01 h 50 . A cc moment-la, on a aperqu une
fusee de detresse par le travers tribord .

Celle indication presentee par les hommes d'equipage du Seaforth Highlander
etait incompatible avec les evenements consignes par d'autres personnes ayant par-
ticipe a la tentative de sauvetage . Le temoignage du capitaine Duncan en ce qui con-

cerne l'heure de son arrivee a /'Ocean Ranger et de l'observation de la fusee de
detresse ne concorde pas avec les journaux de bord de la SEDCO 706 et le temoi-
gnage de Rod Fraser . Le journal de la SEDCO a revele qu'a 01 h 55, Duncan avait
rapporte que son navire se trouvait a 3 milles de l'Ocean Ranger et qu'a 02 It 07, on
avait signale un grand nombre de feux clignotants dans 1'eau . Les journaux de la
SEDCO 706, le journal personnel de Fraser, les inscriptions dans les journaux du
SAREC (St . John's), le journal personnel de Graham et les journaux de bord du
Nordertor et du Boltentor indiquent que Duncan fait erreur. Par consequent, on a
conclu que le Seaforth Highlander est entre en contact visuel avec /'Ocean Ranger a
02 h 11 et que la fusee de detresse que Duncan a declare avoir vue a 01 h 50 a ete
aperCue en realite a 02 h 14 .

° Le filet a marchandises, devant servir de filet d'escalade et qu'on avait etendu sur le pont arriere sans
I'attacher, a ete emporte par une lame avant toute tentative de sauvetage .

5 Ces lance-amarres et les cables de bouees de sauvetage ont ete prepares a partir d'un rouleau de cable en
polypropylene qui se trouvait a bord du Seaforth Highlander .
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Une deuxieme fusee a ete aperrue ainsi que 1'embarcation de sauvetage d'ou

02 h 21 HNT (0551Z) elle provenait . A 02 h 21, le Seaforth Highlander a avise la SEDCO 706 qu'il avait
L e Seaforth Highlander localise une embarca- ►ocalise une embarcation de sauvetage et qu'il se dirigeait vers elle . Ce renseigne-
tion de sauvetage et se dirige vers elle . ment a ete immediatement communique a la base terrestre de Mobil et au SAREC .

Graham a temoigne qu'il avait donne instruction a Rod Fraser d'avertir les capitai-
nes des navires de soutien de ne pas fixer d'amarres aux embarcations de sauvetage .

Au cours de son temoignage, Graham a explique qu'il se rappelait un incident sur-
venu dans le golfe du Mexique ou une embarcation de sauvetage s'etait retournee
alors qu'elle etait en remorque . Fraser a certifie que les instructions avaient ete
transmises aux navires de soutien, mais Higdon et Duncan ont temoigne qu'ils
n'avaient pas requ ces instructions ; les navires de soutien Boltentor et Nordertor

n'ont pas consigne non plus la reception de ces instructions .

L'embarcation de sauvetage qui avait lance la fusee se trouvait approximative-

ment a 1 200 pieds sous le vent du Seaforth Highlander . Duncan a temoigne qu'elle

etait basse sur 1'eau et que 1'avant piquait dans les plus grosses vagues . Il a decide de
placer son navire sous le vent de 1'embarcation de sauvetage . 11 a egalement decide

de placer la poupe du Seaforth Highlander dans le vent et les vagues . Duncan a

explique que s'il avait place la proue face aux vagues, les superstructures du navire
auraient eu 1'effet d'une voile, ce qui aurait empeche le Seaforth Highlander de

maintenir son cap et entraine ainsi le risque d'un abordage avec l'embarcation de

sauvetage . Il a egalement atteste que les propulseurs d'etrave qui servaient a mainte-
nir le navire en position n'etaient pas assez puissants pour conserver une position
dans les conditions rencontrees en mer a ce moment-la . En outre, il a dit qu'a partir
de la console arriere, il pouvait avoir une vue complete du pont arriere d'ou toutes les
tentatives de sauvetage auraient lieu et d'ou il pouvait egalement observer les vagues

qui venaient sur le navire .

Pendant que Duncan manceuvrait pour placer son navire, quatre hommes
d'equipage (Eric Rees, Bert Woolridge, Kenneth Lidstone et Dennis Chaytor) et le
lieutenant Jorgensen sont sortis sur le pont arriere . L'embarcation de sauvetage etait
alors clairement visible et de toute evidence endommagee . L'etrave de l'embarcation

etait defoncee des deux cotes a partir de la ligne de flottaison jusqu'au plat-bord . Le

matelot Rees a temoigne qu'il avait vu 1'embarcation de sauvetage se deplacer a par-
tir du cote tribord du Seaforth Highlander, passer autour de la poupe et remonter du

cote babord jusqu'au milieu du navire . 11 a certifie qu'i1 avait vu des hommes en train

d'ecoper . Jorgensen a temoigne que 1'embarcation de sauvetage etait propulsee par
un moteur et apparemment barree par un homme qui se tenait dans 1'ecoutille

arriere .

La mer etait extremement mauvaise a ce moment-la; Duncan a revele que les
houles depassaient 60 pieds et que les vagues deferlantes atteignaient 15 pieds . Les

hommes d'equipage qui se trouvaient sur le pont arriere ont temoigne que les vagues
deferlaient sur 1'arriere du Seaforth Highlander et que les embruns gelaient instan-

tanement, reduisant leur visibilite et nuisant a leurs deplacements .b Ils se trouvaient

entre les pavois et la rambarde de babord du Seaforth Highlander et, afin de pouvoir
se deplacer plus facilement, ils avaient enleve les sauvegardes qui les rattachaient

aux pavois . En agissant ainsi, ils ont risque d'etre emportes par dessus-bord ou d'etre
ecrases contre les pavois par les paquets de mer qui s'abattaient sur le pont arriere .

6 Les temoignages ont revele que les hommes d'equipage du Seaforth Highlander n'avaient pas les vete-

ments appropries pour travailler a I'exterieur dans les conditions meteorologiques tres dures qui redui-
saient leur capacite de se deplacer . Ils portaient des salopettes qui n'etaient pas impermeables et qui les
protegeaient tres peu du froid . Certains hommes avaient des capotes en toile huil'ee par-dessus leurs salo-

pettes, ce qui ne les a pas empeches d'etre compl'etement trempes et d'avoir tres froid pendant les tentati-
ves de sauvetage de cette nuit-la.
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8.2 Le Seaforth Highlander s'est approche
de I'arriere babord de I'Ocean Ranger puis ii
a manoeuvre pour preter main forte a une
embarcation de sauvetage.

02 h 32 HNT (0602Z )
L'embarcation de sauvetage se trouve le long
du Seaforth Highlander

CHAPITRE 8
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A 02 h 32, le Seaforth Highlander a rapporte que 1'embarcation de sauvetage
se trouvait le long du navire . II y avait des lumieres et l'on pouvait voir les hommes se
deplacer dans I'embarcation . Quelques-uns ecopaient par les ecoutilles de tribord et
de babord . Le vacarme des vagues et des vents rendait impossible toute communica-
tion entre 1'embarcation de sauvetage et les matelots se trouvant sur le pont arriere .
Higdon, qui s'occupait de )a radio, a declare qu'aucune communication radio ne pro-
venait de 1'embarcation de sauvetage . Du pont arriere, Woolridge a essaye de lancer
un cable Sampson a)'embarcation de sauvetage mais il n'a pu atteindre sa cible en
raison des vents . Woolridge a alors lance un filin auquel etait fixee une bouee de sau-
vetage a un homme qui se tenait dans 1'ecoutille arriere de 1'embarcation de sauve-
tage. L'homme a attrape le filin et )'a attache a un garde-corps du tendelet de
I'embarcation; Jorgensen a attache I'autre extremite du filin Ala rambarde de pro-
tection du cote babord du Seaforth Highlander. Dans l'intervalle, )e matelot Rees a
lance un deuxieme filin muni d'une bouee de sauvetage; ce filin a ete attache a
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02 h 38 HNT (0608Z)
Chavirement de 1'embarcation de sauvetag e

02 h 45 HNT (0615Z )
Le Boltentor entre an contact visual avec
['Ocean Ranger.

1'embarcation de sauvetage par un homme qui etait sorti de l'ecoutille avant, et Rees

en a fixe I'autre extremite a la rambarde de protection du Seaforth Highlander .

Pendant ces manceuvres, sept ou huit hommes de I'embarcation de sauvetage

sont montes sur le plat-bord de babord . Us portaient des casques de securite et soit
des gilets de travail soit des brassieres de sauvetage ; quelques-uns d'entre eux etaient

legerement vetus tandis que d'autres etaient plus chaudement habilles . L'embarca-

tion de sauvetage a alors commence a rouler lentement sur babord en s'eloignant du
Seaforth Highlander puis, en quelques secondes, elle a chavire, projetant a 1'eau les

hommes qui avaient monte sur le plat-bord de babord et cassant net les filins qui
avaient ete attaches au Seaforth Highlander . Lorsque les hommes de )'embarcation
de sauvetage ont ete disperses dans 1'eau, les lumieres fixees aux brassieres de sauve-

tage ont eclaire le secteur immediat . L'embarcation de sauvetage avait complete-

ment chaviree . II etait 02 h 38 .

Le deuxieme lieutenant Higdon et un matelot ont alors quitte )a passerelle pour
rejoindre les hommes qui se trouvaient sur le pont arriere et les aider dans leurs ten-

tatives de sauvetage . Jorgensen a ordonne a deux matelots de lancer un radeau de
sauvetage dans 1'espoir que quelques hommes se trouvant dans 1'eau seraient capa-

bles d'y monter . Le lancement a pris un certain temps etant donne que les filins qui

le retenaient avaient gele et qu'il a fallu les couper . Cependant, les naufrages etaient

immobiles et incapables de faire un effort soit pour embarquer dans le radeau ou
pour attraper les filins que les matelots du Seaforth Highlander avaient lances a leur

portee . La mer demontee, le materiel de recuperation inadequat et l'immobilite des

hommes qui etaient dans 1'eau ont rendu vaines les tentatives de sauvetage .

Pendant ces evenements, le Seaforth Highlander a maintenu sa poupe dans le

vent et a continue d'embarquer des paquets de mer sur son pont arriere . Les hommes

d'equipage etaient obliges de s'arc-bouter contre tout ce qu'ils pouvaient trouver de
solide afin de ne pas etre emportes par-dessus bord . Les conditions dangereuses et

difficiles qui prevalaient sur le pont arriere n'ont pas empeche Jorgensen d'agripper
de justesse un homme qui avait ete emporte par les vagues contre le cote babord du

navire de soutien . Un ou deux des hommes qui se trouvaient dans 1'eau ont ete capa-
bles de s'accrocher plus longtemps que les autres a 1'embarcation de sauvetage chavi-

ree . L'embarcation se trouvait tres pres de )'helice de babord du navire et le capitaine
Duncan a decide d'arreter cette helice de crainte qu'elle ne blessat les hommes dans

)'eau . Le navire de soutien n'a pas pu maintenir sa position en raison de cette reduc-
tion de puissance combinee aux forts vents et aux grandes vagues . II a pu se rappro-

cher jusqu'entre 50 et 70 pieds de 1'embarcation chaviree . Dans l'intervalle, les hom-

mes qui etaient dans )'eau avaient derive avec le vent et les autres tentatives qui ont
ete faites pour les recuperer ont ete egalement infructueuses .

Les equipages des autres navires de soutien qui s'approchaient de 1'Ocean Ran-

ger ont compris la gravite de l'urgence d'apres les comptes rendus du Seaforth High-

lander . Les capitaines ont ordonne a leurs hommes de preparer tout 1'equipement de
bord qui pourrait servir a sauver les survivants . Le Boltentor a ete le deuxieme navire

arrive sur les lieux et il est entre en contact visuel avec 1'Ocean Ranger a 2 h 45. Seu-

les quelques lumieres etaient visibles . Le vaisseau s'est approche du cote tribord de

1'installation de forage et a utilise un projecteur pour inspecter la plate-forme . Il n'y

avait aucun signe des hommes d'equipage ou des embarcations de sauvetage ni a

bord ni dans les environs immediats .

La SEDCO 706 avait demande au Boltentor de determiner si un helicoptere

pouvait se poser sur le pont de )'Ocean Ranger . Le capitaine Davison a manceuvre de

fagon a placer )a poupe de son navire le long du cote tribord de l'installation de
forage et il a conclu que la plate-forme etait suffisamment de niveau pour qu'un heli-
coptere puisse s'y poser . Cependant, plusieurs matelots ont temoigne que vue de

1'endroit avantageux ou ils se trouvaient, 1'Ocean Ranger donnait fortement de la
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8 .3 Le Boltentor a rejoint I'Ocean Ranger
02 h 45 et a rapporte que les helicopteres
pouvaient se poser sur la plate-forme . Envi-
ron quinze minutes plus tard, le Nordertor a
perdu le contact radar avec I'Ocean Ranger.

03 h 00 HNT (0630Z)
(environ) Le contact radar avec I'Ocean
Ranger est perdu .

03 h 40 HNT (0710Z )
Le Nordertor arrive sur lea lieux at se joint aux
operations de sauvetage .

CHAPITRE 8

gite, que 1'helisurface etait presque sous 1'eau et qu'elle etait exposee aux vagues
deferlantes . A 02 h 55, le Seaforth Highlander a demande au Boltentor de venir
I'aider a recuperer ) 'embarcation de sauvetage chaviree . A ce moment-la, le Seaforth
Highlander se trouvait a environ 1 ou 1 mille '/z sous le vent de 1'Ocean Ranger .

Dans l'intervalle, le Nordertor faisait route sur I'Ocean Ranger a la vitesse de 8
a 9 noeuds . Le capitaine Allingham a declare que pendant l'approche de son navire,
il avait releve la plate-forme sur son ecran radar et maintenu ce contact radar
jusqu'a 03 h, au moment ou l'installation de forage a disparu de I'ecran . Il a egale-
ment revele qu'au moment ou l'installation de forage a disparu de 1'ecran radar, deux
petits tops d'echo sont brievement apparus au meme endroit sur 1'ecran . Cinq minu-
tes plus tard, il a communique avec le Boltentor et le Seaforth Highlander afin de
savoir s'ils avaient toujours un contact radar avec I'Ocean Ranger. Ils ont repondu
tous les deux que le contact radar avait ete perdu . A 03 h 38, Allingham a rapporte a
la SEDCO 706 que I'Ocean Ranger n'etait plus visible sur 1'ecran radar . Ce rensei-
gnement a ete immediatement relaye a Graham a la base terrestre de Mobil a St .
John's ; on a decide que la base terrestre de Mobil avertirait le SAREC . Cependant,
les temoignages ont revele que le SAREC n'avait pas ete avise avant 07 h 35 que la
plate-forme avait disparu et qu'elle avait vraisemblablement sombre .

Comme le Boltentor se rapprochait du Seaforth Highlander, le capitaine Davi-
son a vu des corps et une embarcation de sauvetage chaviree dans 1'eau . Les equipa-
ges du Boltentor et du Seaforth Highlander ont redouble d'efforts pour secourir de
possibles survivants au moyen de bouees de sauvetage et de grappins, mais les vents
de 60 a 70 noeuds ainsi que les vagues de 50 a 60 pieds ont rendu futiles tous les
efforts de sauvetage . A 03 h 40, le troisieme navire de soutien, le Nordertor, est
arrive sur les lieux et s'est joint aux operations de sauvetage . Les capitaines des trois
navires ont commence a coordonner leurs recherches . En se basant sur les vagues et
le vent predominants, ils ont determine des traces de derive et ils ont concentre leurs
recherches sous le vent de la derniere position de 1'Ocean Ranger .
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03 h 22 HNT (0652Z)
Les helicopt6res sous contrat avec Mobil
d6collent de St . John's.

04 h 156 07 h 14A HNT(0745A 1044Z)
Aeronefs de soutien SAR d8collent de Sum-
merside, lie-du-Prince-tdouard, et de Green-
wood, Nouvelle- tcosse.

04 h 35 HNT (0805Z )
Les heficoptbres de Mobil arrivent sur les
Ifeux.

AERONEFS

Pendani que les navires de soutien de Mobil recherchaient des survivants, Mobil et le
RCC de Halifax ont fait appel au soutien aerien . A St . John's, les equipages de Uni-

versal Helicopters sont arrives a 1'aeroport a 02 h 15 mais, selon le temoignage du
co-pilote Bruce Hutchings, de forts vents a 1'aeroport ont empeche leurs mecaniciens
de sortir les helicopteres des hangars, et le remplissage des reservoirs auxiliaires a ete

la cause d'un autre retard . A 03 h 15, le premier helicoptere etait prat et il decollait
a 03 h 22 avec a son bord Jim Counts, surintendant d'installation de forage

d'ODECO. A ce moment-la, les conditions meteorologiques sur les lieux de l'acci-
dent etaient marginales avec un plafond couvert de 300 a 600 pieds de pluie melee de
neige et des rafales atteignant 69 nceuds . Le capitaine Hutchings a declare que dans

des circonstances normales, les helicopteres n'auraient pas pris Fair dans ces condi-
tions mais, etant donne la gravite de 1'urgence, les pilotes ont d'ecide de prendre ce

risque. En agissant ainsi, its ont fait preuve d'un grand courage .

Le RCC de Halifax a deploye d'autres aeronefs vers 1'emplacement de 1'Ocean

Ranger. La 103° Unite de sauvetage de Gander a requ un aordre de missionb' a
01 h 31 mais elle a rapporte a 01 h 46 que les mauvaises conditions meteorologiques
empechaient ses helicopteres de decoller . A 02 h 24, la 413° Unite de sauvetage de

Summerside, Ile-du-Prince-Edouard, a ete mise en alerte8 et informee que des aero-
nefs seraient requis pour assurer les communications et le soutien aux recherches . A

03 h, le RCC de Halifax a donne pour mission a un helicoptere Voyageur base a

Summerside de se rendre a St . John's . Cet helicoptere a decolle de Summerside a 04

h 15 . Un aeronef de recherche Buffalo, egalement base a Summerside, a . requ un

ordre de mission a 02 h 24 et il a pris Pair a 03 h 53 . Un soutien aerien supplemen-

taire a ete commande a 04 h 40 lorsqu'un Aurora' base a Greenwood en Nouvelle-
Ecosse, a ete designe Commandant sur place10 ; 1'Aurora s'est envole a destination du

lieu de 1'accident a 07 h 14 . Le premier aeronef de recherche et sauvetage en prove-

nance de Summerside, le Buffalo, est arrive a St .-John's a 06 h 15 .

Les appareils de Universal Helicopters sont arrives sur les lieux de 1'accident

vers 04 h 35 mais, etant donne qu'ils n'etaient pas munis d'equipement de recupera-

tion, leurs activites ont ete limitees a diriger les navires de soutien vers les embarca-

tions de sauvetage, les radeaux et les corps . Les helicopteres ont tente de rester en vol

stationnaire entre 50 et 70 pieds au-dessus de 1'eau, mais its ont du reprendre de
l'altitude periodiquement en raison du danger que presentaient les hautes vagues et

les embruns. En outre, lorsque les helicopteres se sont poses sur la SEDCO 706 et sur

la Zapata Ugland pour refaire le plein, les pilotes ont du faire preuve d'une extreme

prudence parce que les forts vents et les hautes vagues faisaient tanguer et rouler les

installations de forage . On a d"u refaire le plein a chaud" parce que les pilotes ne

pouvaient pas arreter les moteurs en raison des vents violents . Le capitaine Hutch-

ings a declare que les vents etaient tellement forts que les preposes au ravitaillement

ont du ramper sur 1'helisurface en s'aidant de sauvegardes . Les helicopteres sont

restes sur les plates-formes tant qu'ils n'ont pas ete avises que les helicopteres SAR

' Un ordre de mission est donne lorsque le RCC demande officiellement l'aide des unites SAR primaires et
secondaires en vue d'une mission specifique . Les unites entrent en action le plus tot possible apres avoir

requ l'ordre de mission .

I Une alerte constitue la premiere etape d'un incident SAR . Les unites qui peuvent We requises de fournir

une aide sont averties de I'incident .

° Un Aurora est un aeronef militaire utilise au cours des operations de d'etection sous-marine et de surveil-

lance maritime . L'Aurora est dote d'un equipement radio et de capteurs complexes qui sont utilises pen-

dant les incidents SAR ou de nombreuses ressources aeriennes et maritimes sont mises en czuvre .

10 Le Commandant sur place a pour tache de coordonner et de controler la mission de sauvetage .

11 Le ravitaillement a chaud des helicopteres est une procedure pendant laquelle les pales des rotors conti-

nuent de tourner . On doit appliquer une telle procedure lorsque la vitesse des vents excede soit les limites

d'arret ou de d'emarrage de I'helicoptere .
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8 .4 Positions des aeronefs de recherche et
sauvetage envoyes dans le secteur de
I'Ocean Ranger par le Centre de coordina-
tion du sauvetage de Halifax .

CHAPITRE 8

etaient en route et qu'ils pouvaient revenir a St . John's . Its ont repris 1'air a 06 h pour
le voyage de retour a la ville .

Les conditions meteorologiques a Gander se sont ameliorees tot le matin . A
06 h, le plafond etait de 2 000 pieds avec une visibilite de 4 milles et des vents de 18
nceuds accompagnes de rafales atteignant 25 nceuds . A 06 h 30, le plafond etait de
3 000 pieds et la visibilite s'etait amelioree jusqu'a 12 milles ; toutefois, les vents souf-
flaient alors par rafales atteignant 28 nceuds . A 06 h 30 et a 06 h 50, les helicopteres
SAR sont decolles en direction de St . John's . Avant de quitter Gander, les pilotes des
helicopteres SAR ont requ tres peu de renseignements sur 1'accident . Ils ont ete aver-
tis par un repartiteur de Universal Helicopters que l'installation de forage ne pouvait
pas etre detectee par radar, mais il ne leur a ete donne aucun detail pertinent concer-
nant I'operation de sauvetage . Les helicopteres SAR se sont poses a St . John's peu
apres 07 h 30 pour refaire le plein et obtenir des renseignements de premiere main
sur 1'effort de sauvetage .

Le capitaine Clark, un des pilotes des helicopteres SAR, a temoigne que le per-
sonnel de Mobil qui se trouvait a 1'aeroport ignorait les mesures prises par les navires
de soutien et ne savait pas si la plate-forme flottait encore ou non, meme si la
SEDCO 706 avait ete avisee a 03 h 38 que le contact radar avec I'Ocean Ranger
avait ete perdu. II a affirme qu'a ce moment-la, meme le RCC de Halifax n'avait pas
de renseignements recents et que lorsqu'il a quitte St . John's, peu apres 08 h 30, it ne
savait pas si l'Ocean Ranger etait toujours a flot ni si des survivants avaient ete repe-
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08 h 35 HNT (1205Z )
Les helicopt8res de Mobil atterrissent 9 St-
John's et rapportent que I'Ocean Ranger a
sombre . *

09 h 35 HNT (1305Z)
Le premier aeronef SAR arrive sur les Ifeux.

09 h 46 HNT (1316Z)
RCC Halifax donne I'ordre de mission aux
navires .

res et secourus. Les deux helicopteres de Universal sont revenus a St . John's a 08 h

35 et ont rapporte que 1'Ocean Ranger avait sombre. Ce fut la premiere confirmation
visuelle de la tragedie, faite au personnel de Mobil et du SAR a 1'aeroport de St .

John's.

LA RECHERCHE DES SURVIVANTS

Les navires de soutien ont poursuivi leurs recherches toute la nuit, mais les condi-
tions rencontrees en mer et 1'equipement de recuperation inadequat ont rendu vains
tous les efforts deployes en vue de recuperer les cadavres . A 07 h, le Nordertor a
localise une embarcation de sauvetage chaviree a laquelle etait attachee une bouee

de sauvetage provenant du Seaforth Highlander. Le Nordertor a fait plusieurs tenta-

tives infructueuses pendant toute la matinee afin de recuperer l'embarcation de sau-

vetage . Pendant une tentative de recuperation, le Nordertor a remonte 1'helice et

1'arbre de 1'embarcation de sauvetage. Au cours de la derniere tentative infructueuse,

le capitaine Allingham a vu une vingtaine de corps retenus par des courroies a l'inte-
rieur de 1'embarcation ; 1'eau a entraine plusieurs corps par un trou dans la coque et
l'un de ces corps a ete projete par les vagues sur le pont arriere du Nordertor . Ailing-
ham a declare que 1'embarcation de sauvetage avait disparu peu apres et que, selon

lui, elle avait coule . Il etait evident, d'apres la bouee de sauvetage qui y etait accro-
chee, qu'il s'agissait de la meme embarcation de sauvetage que le Seaforth Highlan-

der avait rencontree a 02 h 21 .

A 09 h 45, tout le soutien aerien qui avait recu un ordre de mission du RCC de
Halifax etait rendu sur les lieux de 1'accident . L'Aurora a assume le controle et

entrepris de coordonner les recherches . L'helicoptere de la 103` Unite de recherche et
sauvetage de Gander, commande par le capitaine Clark, est arrive sur les lieux de
1'accident a 09 h 35 approximativement . Cet helicoptere a localise deux embarca-
tions et deux radeaux de sauvetage . L'une des embarcations de sauvetage etait com-
pletement chaviree, 1'autre etait trouee et l'une de ses extremites etait enfoncee ; les

deux radeaux de sauvetage etaient partiellement gonfles et flottaient juste sous la
surface. Le capitaine Clark et son equipage ont egalement observe des corps qui flot-

taient . Les vetements que portaient ceux qui etaient dans I'eau allaient du pyjama a

la combinaison d'immersion utilisee pendant le transport des hommes par helicop-
tere . Le capitaine Clark a tente de recuperer un corps vetu d'une combinaison de sur-
vie en faisant descendre le caporal-chef Randy Brown, technicien SAR, au moyen du

treuil de 1'helicoptere. Brown a pu toucher du bout des doigts le dos de la brassiere
de sauvetage de la victime mais une vague deferlante 1'a eloigne du corps et 1'a empe-
che de le recuperer . Brown a declare que la victime semblait sans vie et, si ce n'est
qu'elle refaisait surface de temps en temps, elle flottait juste sous la surface de 1'eau .

Outre le soutien aerien, le RCC de Halifax a assigne a la mission les navires
qui se trouvaient dans les parages du lieu de 1'accident ainsi que les navires de la
Garde cotiere canadienne (NGCC) bases a St . John's . A 09 h 46, le RCC a donne

ordre au SAREC de St . John's d'assigner le NGCC Bartlett a la mission . Cependant

a 10 h 43, le Bartlett a ete releve et le NGCC Sir Humphrey Gilbert a ete designe en

remplacement . 11 a quitte St . John's a 1 1 h 39 mais, a cause des mauvaises conditions
rencontrees en mer et des forts vents, le Gilbert a estime qu'il arriverait a 1'emplace-

ment de l'Ocean Ranger a 1 h le mardi 16 fevrier . Alors qu'il faisait route, le Gilbert

a ete reassigne afin de venir en aide au Mekhanik Tarasov1z, un cargo russe qui etait

en detresse dans les parages de 1'Ocean Ranger .

1 2 Le Mekhanik Tarasov a sombre a 05 h le 16 fevrier 1982 . En tout, 32 membres d'equipage dnt perdu la

vie . Cependant, le chalutier Sigurfari venant des iles Feroe a pu sauver cinq matelots . Mikkjal Olsen, le
patron du chalutier, a temoigne que les matelots russes chaudement habill'es sont restes a peu pres 20
minutes dans I'eau avant d'etre secourus . A I'exception d'un seul, tous les rescapes souffraient d'hypother-
mie et I'un d'eux est mort peu apres avoir ete sorti de I'eau . A ce moment, la mer etait grosse et les vents
excedaient 45 noeuds .
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8 .5 Une zone de recherche de plus de
6000 milles carres a ete ratissee pendant les
quatre jours suivant le naufrage ; les aero-
nefs et les navires tant du gouvernement
que de I'industrie ont joint leurs efforts .

CHAPITRE 8
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Le RCC de Halifax a egalement assigne le Gadus Atlantica, un navire de
recherches nolise par Peches et Oceans, a 10 h 42 le 15 fevrier . Le Gadus Atlantica
se trouvait a 119 milles du lieu de I'accident et il a estime qu'il y arriverait a 06 h le
16 fevrier . Le Java Seal, un navire d'etudes sismiques, a aussi ete assigne a 1 1 h 39
le 15 fevrier . Plusieurs navires ont egalement repondu a la radiodiffusion a tous les
navires transmise a 02 h 04 de la station radio de la Garde cotiere de St . John's . La
majorite de ces navires ont ete assignes puis releves a cause de la distance qui les

separait du lieu de I'accident .

Malgre les efforts de recherche et de sauvetage deployes par les helicopteres et
les navires de soutien le lundi 15 fevrier, il a ete impossible de reperer des su rv ivants .
Pendant toute la journee, les navires de soutien, aides par les aeronefs, ont recherche
des embarcations et des radeaux de sauvetage, ainsi que des corps . A 1'exception du
Nordertor qui a recupere un corps, aucun navire n'a pu en ramener d'autres . Les
equipages des helicopteres SAR qui ont fait plusieurs inspections visuelles des
embarcations de sauvetage n'y ont decele aucun signe de vie ni aucun signe d'occu-
pation .

Le mardi 16 fevrier, les recherches se sont poursuivies, appuyees par 1'Aurora
et deux Buffalo . Le NGCC Bartlett, qui se trouvait encore a St . John's, a ete assigne
de nouveau a 09 h 08 en remplacement du Gilbert qui avait ete reassigne plus tot
afin de venir en aide au cargo russe . D'autres navires etaient arrives pour preter
main-forte au Boltentor et au Nordertor. Pendant toute la journee du mardi, on a
procede au ratissage du secteur et l'on a recupere un corps ; le Nordertor a localise et
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recupere une embarcation de sauvetage vide . Le Bartlett est arrive dans le secteur

des recherches a 01 h le mercredi 17 fevrier . A 04 h 30 ce jour-la, le RCC de Halifax
a demande officiellement que 1'effort de recherche soit reduit et, le lendemain, le
RCC d'Ottawa lui en a donne 1'autorisation . Les recherches en vue de retrouver des

survivants ont ete abandonnees a 11 h 10 le vendredi 19 fevrier 1982 ; toutefois, les

navires qui etaient dans le secteur ont poursuivi leurs efforts quelques jours de plus
afin de decouvrir des corps et des debris . On a egalement recupere deux embarca-

tions et six radeaux de sauvetage .

Les operations de recherche et de sauvetage ont mene a la recuperation de 22
corps provenant de 1'equipage de 84 hommes de I'Ocean Ranger : le dernier corps a

ete recupere le 20 fevrier par le navire de soutien Boltentor (Appendice G) . Les

autopsies ont revele que dans tous les cas le deces etait imputable a la noyade en etat
d'hypothermie .
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NOM

ALLINGHAM, Baxte r

BLACKMORE, Ken

BROWN, Randy

CLARKE, Georg e

CHAYTOR, Dennis

COUNTS, Jim

DAVISON, James

DUNCAN, Ronald

FLYNN, Rick

FRASER, Ro d

GRAHAM, Mer v

HIGDON, Jerry

HUTCHINGS, Bruce

JACOBSEN, Jack

JORGENSEN, Rolf

LIDSTONE, Kenneth

MARTIN, Malcolm

PREUS, Rudolph

REES, Eric

SENKOE, Keith

WOOLRIDGE, Bert

Personnel nomme au chapitre 8
Ordre aiphabetiqu e

POSTE

Capitaine,
Nordertor

Infirmier/Operateur radioelec-
tricien ,
Ocean Ranger

Technicien (Recherche et
sauvetage) ,
Gander

Commandant d'aeronef,
Gander

Matelot,
Seaforth Highlander

Directeur des forages,
St. John' s

Capitaine,

Boltentor

Capitaine,
Seaforth Highlande r

Operateur radioelectricien,
St . John's

Contremaitre de forage,
SEDCO 706 (Coordonateur
local de la mission de sauvet-
age )

Surintendant local des for-
ages ,
St . John's

Deuxieme lieutenant,
Seaforth Highlander

Co-pilote ,
St . John' s

Contremaitre principal de for-
age ,
Ocean Ranger

Lieutenant,
Seaforth Highlander

Matelot ,
Seaforth Highlander

Matelot ,
Boltentor

Commandant d'aeronef,
Gande r

Matelot,
Seaforth Highlander

Contremaitre de forage,
SEDCO 706

Matelot,
Seaforth Highlander

SOCIET E

Crosbie Offshor e

ODECO

103 Rescue Unit

103 Rescue Unit

Seaforth Maritime

ODECO

Crosbie Offshore

Seaforth Maritime

Harvey Offshore Services

Mobil Oi l

Mobil Oi l

Seaforth Maritime

Universal Helicopters

Mobil Oi l

Seaforth Maritime

Seaforth Maritime

Crosbie Offshore

103 Rescue Unit

Seaforth Maritime

Mobil Oi l

Seaforth Maritime
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A TERR E

St . John' s

GRAHAM, Merv
FLYNN, Richard
HUTCHINGS, Bruce
COUNTS, Ji m

Gande r

PREUS, Rudolph
CLARKE, George
BROWN, Randy

Personnel nomme au chapitre 8
selon leur position

AU LARG E

Hibernia

Ocean Ranger Seaforth Highlander

JACOBSEN, Jack JORGENSEN, Rolf

BLACKMORE, Ken HIGDON, Jerr y

DUNCAN, Ronald
REES, Eric
WOOLRIDGE, Bert
LIDSTONE, Kenneth
CHAYTOR, Denni s

SEDCO 706 Boltentor

SENKOE, Keith MARTIN, Malcolm
FRASER, Rod DAVISON, Jame s

Zapata Ugland Nordertor

ALLINGHAM, Baxter
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CHAPITRE 9 ANALYSE DE L'INTERVENTION D'URGENCE

L'analyse de 1'intervention a la suite de la situation d'urgence qui s'est creee a bord
de I'Ocean Ranger dans la nuit du 14 au 15 fevrier et qui s'est soldee par la perte de
la totalite de 1'equipage porte tant sur l'intervention de 1'equipage a bord de la plate-
forme que sur celle des societes et du gouvernement .

La derniere communication en provenance de 1'Ocean Ranger a eu lieu a
01 h 30 ; on signalait que 1'equipage se rendait aux postes d'abandon . Des elements de
preuve indiquent que les membres du personnel cle a bord de la plate-forme ont
ignore jusqu'a la derniere heure 1'existence d'un grave probleme et que, lorsqu'ils
Pont su, its ont pu penser qu'ils pourraient corriger la situation comme its avaient
corrige la gite le 6 fevrier . Lorsqu'ils ont commence a se rendre compte, vers 01 h,
que le probleme etait au-dessus de leurs forces, its etaient presque sur le point
d'abandonner la plate-forme et incapables de prevenir convenablement ceux qui
auraient pu les aider .

Avant 01 h, ni Jacobsen, ni Thompson n'avaient communique avec leurs bases
a terre pour indiquer qu'ils se croyaient aux prises avec une situation grave ; les con-

versations VHF interceptees plus tot dans la soiree par le personnel de la SEDCO

706 ne refletaient pas non plus de serieuses preoccupations . Le personnel responsable

a bord de I'Ocean Ranger savait que le navire de soutien, le Seaforth Highlander, se

trouvait a une distance de huit milles, mais ce n'est qu'a 01 h 05 qu'il a reclame qu'il

se tienne pret a intervenir . Lorsque l'observateur meteorologique de 1'Ocean Ranger

a transmis son rapport a 23 h 30, it n'a donne aucune information autre que les

observations meteorologiques courantes. Meme a 01 h, quand Jacobsen a parle avec
Graham, il n'y a eu nulle mention d'un Mayday . Cette conversation indiquait toute-

fois que Jacobsen etait conscient de 1'existence possible d'un danger et qu'il donnait
1'alerte . Mais meme a cette heure tardive, it semblait croire que la situation n'etait

pas impossible a maitriser . Quoi qu'il se soit passe par la suite s'est produit rapide-

ment .

La base terrestre de Mobil n'a guere ete prevenue de la situation . En effet,

lorsqu'un appel a 1'aide a ete envoye par telex a 01 h 09, ce dernier n'etait pas com-
pose de maniere a exprimer I'urgence de la situation, puisque le mot «Maydayp

n'etait pas utilise . Necessairement, le telex, qui n'avait pas de destinataire precis, est

arrive au Centre MARISAT du Connecticut ou l'operateur, apres avoir obtenu con-

firmation aupres de 1'Ocean Ranger, 1'a relaye a la Garde cotiere des Etats-Unis a

New-York, laquelle a plus tard communique le message par telephone au RCC de
Halifax . On aurait gagne du temps si le telex avait eu le RCC de Halifax pour desti-

. nataire . Le telex a toutefois ete interprete et traite comme un Mayday . Apres 1'envoi

du telex, 1'Ocean Ranger a tente de lancer un Mayday sur 2182 kHz, la frequence de
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detresse . Les messages n'ont pas ete captes a terre, sans doute parce que 1'emission
manquait de puissance . Pour la meme raison, les relais operes par la SEDCO 706
n'ont pas d'abord ete entendus . Lorsque la SEDCO 706 a eu augmente sa puissance
d'emission, le message Mayday qu'elle relayait a ete capte par la station de St .
John's de la Garde cotiere canadienne a 01 h 45, mais de toute evidence par aucun
navire de passage .

Quand on a pris pleinement conscience de la gravite de la situation, vers 01 h
15, la seule ressource disponible pour 1'evacuation etait 1'equipement de sauvetage a
bord de la plate-forme . Le Seaforth Highlander, qui faisait route vers la plate-forme,
se trouvait encore a une distance de plus de sept milles . Les helicopteres etaient a
une heure de vol au moins et meme dans les meilleures conditions meteorologiques et
s'ils avaient ete pares a intervenir a 30 minutes d'avis, ils n'auraient pu arriver a
temps pour sauver I'equipage . A 01 h 30, 1'equipement de sauvetage a bord n'etait
pas entierement a la disposition de I'equipage . A cette heure-la, la plate-forme accu-
sait une assiette de plus de 15 degres, les vagues deferlaient sur sa partie avant et
1'embarcation de sauvetage qui s'y trouvait devait etre immergee la plupart du
temps, si elle n'avait pas ete fracassee deja . Elle aurait de toute faeon ete inaccessi-
ble . Les seules embarcations de sauvetage accessibles etaient les deux qui se trou-

LIGNE DE CHUTE DE
L'EMBARCATION DE SAUVETAG E

9 .1 Illustration tiree des plans d'ODECO
concernant I'installation des embarcations
de sauvetage Watercraft . La limite relative
au lancement est indiquee a une assiette de
12 degres par I'avant ; le tangage et le roulis
de la plate-forme clans de fortes mers res-
treindraient le lancement securitaire a un
angle bien inferieur.
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vaient a 1'arriere . Les radeaux de sauvetage, disposes en divers endroits du pont supe-
rieur, etaient aussi disponibles, mais il etait impossible de les utiliser cette nuit-la .

On ne sait pas comment s'est effectue le depart de 1'equipage . Tout ce que l'on

sait avec certitude, c'est que 30 personnes ou plus ont fui a bord de 1'embarcation
Harding qui se trouvait a 1'arriere a babord, celle-la meme qui s'est range le long du

Seaforth Highlander et qui a eventuellement chavire . On ne sait pas si 1'embarcation
Watercraft, aussi situee a 1'arriere, a ete mise a la mer, ni s'il existait un role d'appel
pour cette embarcation recemment installee . Cette embarcation n'a pas ete recupe-

ree . On sait toutefois que, vers 02 h 55, lorsque la plate-forme a ete observee pour la
derniere fois par 1'equipage du Boltentor, aucune embarcation de sauvetage n'etait
visible a 1'arriere. 11 est evident, comme en faisait foi le grand nombre de corps aper-

Cus dans les environs depuis les navires de soutien et les helicopteres, que 1'equipage
avait abandonne la plate-forme . Quel qu'ait ete le mode d'evacuation employe, il
n'etait ni realisable ni securitaire si l'on consid'ere I'etat de la mer et des vents domi-

nants . Lorsqu'il est devenu evident que 1'assiette, fort prononcee, echappait a la mai-
trise des occupants, il est possible que la ruee vers 1'equipement de sauvetage se soit
faite dans la confusion, ce qui pourrait expliquer la legerete de la tenue vestimentaire
de certains des corps qui ont ete recuperes ou aperCus .

INTERVENTION DES SOCIETES

En ce qui concerne les societes, c'est principalement a Mobil, de qui relevaient les
navires de soutien et les helicopteres, qu'incombait l'intervention en cas de catastro-

phe . Le manuel d'intervention d'urgence (Contingency Plans and Emergency Proce-
dures Manual) de Mobil visait a faciliter la mobilisation du personnel et la coordina-
tion des communications et des ressources en cas d'urgence. Aux termes du manuel,
la responsabilite de la mise en oeuvre et de la supervision de ces fonctions devait
echoir a 1'agent des communications d'urgence, qui, cette nuit-la, etait Merv Gra-

ham. Son devoir lui dictait de faire appel au personnel-66 a Mobil a St . John's et
d'envoyer les navires et les helicopteres au secours de la plate-forme en difficulte . Il

devait aussi coordonner les communications avec les autres plates-formes, avec les
navires de soutien et les helicopteres loues par contrat, ainsi qu'avec le SAREC de

St. John's et le RCC de Halifax .

Graham, qui etait chez lui lorsqu'il a requ I'appel MARISAT de Jacobsen
a 01 h, a immediatement alerte le SAREC et enjoint Ken Beattie, superviseur de la
logistique de Mobil, d'alerter les helicopteres et de se rendre a 1'aeroport . Graham a

ensuite demande a Rod Fraser, contremaitre de forage principal de Mobil sur la
SEDCO 706, de depecher les navires de soutien des deux autres plates-formes vers
1'Ocean Ranger . II s'est ensuite rendu a la base terrestre de Mobil, ou un centre de

communications etait en activite 24 heures sur 24 . Il a nomme Fraser coordonnateur
«sur place)), avec mission d'organiser l'intervention d'urgence des navires de soutien
et de canaliser les communications vers la base terrestre . Graham a dit a Fraser que
cette base tiendrait le Centre SAREC et la Garde cotiere canadienne au courant de
1'evolution de la situation .

Les transcriptions des enregistrements des conversations telephoniques des
SAREC et RCC tout au long des operations de sauvetage, y compris celles avec le

personnel de Mobil, ont ete deposees aux fins de la preuve . L'examen des transcrip-
tions revele que les communications en provenance de la base terrestre de Mobil
n'etaient ni exactes, ni promptes et qu'elles ont ete suivies de confusion et de retards .
Cela etait visible non seulement dans les communications de la base terrestre aux
organismes de recherche et de sauvetage, mais aussi dans celles des membres du per-

sonnel de Mobil entre eux . L'operateur radioelectricien de Mobil a dit au SAREC
qu'il y avait trois navires dans le•secteur de 1'Ocean Ranger et que trois ou quatre
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«Chinooka' etaient envoyes pour evacuer 1'equipage . Cette information etait inexacte
et a peut-etre influe sur la decision du RCC de ne pas faire immediatement appel a
des ressources de recherche et de sauvetage supplementaires . Mobil n'utilisait pas de
Chinook dans ses operations en mer ; elle louait plutot trois Sikorsky S-61 de Univer-
sal Helicopters Ltd ., dont deux ont ete depeches . A 05 h 27 encore, le SAREC a
entendu un employe superieur de Mobil lui dire que 1'etat de la plate-forme n'avait
guere change et que deux navires de soutien etaient sur les lieux . Cela est difficile a
comprendre, car le Nordertor a signale a 03 h 38 que 1'Ocean Ranger avait disparu
de I'ecran radar. Mobil n'a transmis cette information au SAREC qu'a 07 h 35 et
plus tard encore au personnel de Mobil a 1'aeroport . En effet, le pilote de l'un des
helicopteres de recherche et de sauvetage a affirme que, lorsqu'il est parti de 1'aero-
port de Torbay, a 08 h 30, le personnel de Mobil a I'aeroport ne possedait aucune
information pertinente et a jour sur les operations de sauvetage et ne savait pas si la
plate-forme flottait toujours ou si elle avait sombre .

11 est evident que les membres du personnel cle de Mobil n'avaient pas repete le
role qui leur etait devolu dans les procedures d'urgence de maniere a bien compren-
dre ce qu'ils seraient appeles a faire en cas d'evacuation d'une plate-forme. En toute
justice, toutefois, il convient d'affirmer que, dans des circonstances sur lesquelles ils
n'avaient aucune emprise, Graham et Fraser et meme 1'operateur radioelectricien
ont ete, tout au long de cette periode, accables de taches et de responsabilites aux-
quelles ni leur formation, ni leur experience ne les preparaient .

Les ressources maritimes dont disposait Mobil en vertu de contrats etaient
constituees par sept navires de soutien . Trois d'entre eux etaient en mission de sur-
veillance dans le champ Hibernia ; les quatre autres etaient amarres au port de St .
John's . Les navires de soutien sont con gus pour transporter des biens et des mate-
riaux lourds, pour remorquer et pour le maniement des ancres . La timonerie est
situee au sommet d'une superstructure elevee, pres de 1'avant . Le pont de travail et
des marchandises va de cette superstructure a 1'arriere carre du navire et est flanque
de part et d'autre de solides bastingages . Ces bastingages ne presentent pas de portes
ni d'ouvertures propres a faciliter le sauvetage, lequel serait de toute fa gon difficile a
executer en raison de la hauteur du franc-bord, qui peut atteindre jusqu'a huit pieds
lorsque le navire est lege . La manoruvre se trouverait encore compliquee par la pre-
sence de bourrelets de defense le long des deux cotes du navire, qui non seulement
reduit la possibilite de sauver quiconque serait naufrage dans les mers agitees, mais
qui est aussi susceptible de se prendre dans le plat-bord d'une embarcation de sauve-
tage et de la faire chavirer. La configuration meme des navires de soutien pouvait
gener les operations de sauvetage . Il est difficile de tenir 1'etrave dans le vent a
vitesse minimale par grosse mer en raison de la presence de la superstructure elevee .
Ni le capitaine ni le second ne peuvent surveiller a la fois la mer devant et les activi-
tes de sauvetage qui se deroulent sur le pont, derriere eux. La seule manazuvre de
rechange consisterait a amener 1'arriere du navire dans le vent et les vagues . La
timonerie comporte une fenetre et un panneau de controle orientes vers 1'arriere . 11
est ainsi possible de surveiller les vagues et les activites de 1'equipage tout en manceu-
vrant le navire . Toutefois, lorsque le navire est dans cette position, les vagues peuvent
passer par-dessus 1'arriere, bas et sans protection, et balayer ceux qui participeraient
a la tentative de sauvetage . Aucun des navires n'etait dote d'equipement de sauve-
tage special, comme une grue avec un panier ou un filet adaptee aux missions de sau-
vetage survenant en pleine tempete . En fait, aucun n'etait dote meme du maigre
equipement de sauvetage que requiert le reglement de I'APGTC .

' .Chinook . - helicoptere a deux rotors d'un mod'ele semblable aux helicopteres Labrador/Voyageur utilises
en recherche et sauvetage .
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9.2 La vue en plan et I'elevation du Sea-
forth Highlander et de I'embarcation de sau-
vetage Harding par mer calme . Le 15
fevrier, 1982, I'etat violent de la mer a consi-
derablement entrave les tentatives de sau-
vetage .

L'APGTC requerait la presence d'un navire de soutien convenable, mais son

reglement ne precisait pas le type de navire qui conviendrait pour sauver la totalite
de 1'equipage d'une installation de forage et pour traiter, au besoin, un grand nombre
de survivants souffrant d'hypothermie . Le reglement n'exigeait pas non plus que les
navires en question soient dotes d'equipement de sauvetage approprie ni que leurs
equipages aient la formation necessaire pour faire face a une situation d'urgence de
cette ampleur . Mobil ne precisait pas ce qui etait attendu des navires en matiere de
sauvetage pas plus que les societes les ayant fournis ne s'etaient inquietees de ce
qu'ils etaient appeles a remplir un role de soutien alors qu'ils n'etaient pas dotes de
l'equipement necessaire . Lin minimum de prevoyance aurait dicte que les navires

soient con gus de fagon appropriee, munis de l'equipement necessaire et convenable-
ment dotes en personnel forme specialement aux operations de sauvetage .

L'equipage du Seaforth Highlander, qui, sans filins de securite et alors que le
pont etait balaye par la mer, s'est efforce vaillamment de sauver les hommes qui
avaient pris place dans I'embarcation de sauvetage, a fait preuve d'un courage des
meilleures traditions de la mer . Ni ces hommes, ni ceux qui constituaient 1'equipage
des autres navires n'avaient requ de formation en matiere d'operations de sauvetage

et, dans leurs efforts pour trouver et sauver les survivants, on n'aurait pu exiger d'eux
davantage . Toutefois, le Seaforth Highlander, en tant que navire de soutien affecte a
1'Ocean Ranger, etait imparti d'une mission et d'une responsabilite particulieres a
I'egard de la plate-forme . Pourtant, alors qu'on avait besoin d'aide d'urgence, il se
trouvait a une distance de quelque huit milles . Certes, plusieurs facteurs militent

pour la defense du capitaine Duncan, et d'autres personnes doivent porter une part
de responsabilite a I'egard de la position de son navire . Quand le capitaine a pris le

commandement du Seaforth Highlander, le 7 fevrier 1982, il n'a regu aucune direc-
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9 .3 Au moment ou le centre de tempete est
passe a I'est du champ Hibernia pendant la
soiree du 14 fevrier, le vent a vine du sud-est
a I'ouest . Le Seaforth Highlander s'est mis
dans le vent et a suivi un cap qui I'a mene a
quelque huit milles au sud de I'Ocean Ran-
ger. Le Boltentor (au centre) et le Nordertor
(en haut) ont conserve une route d'evite-
ment sous le vent de leurs plates-formes
respectives.
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tive concernant le role de soutien du navire ; il n'y avait d'ailleurs pas d'instructions a
ce sujet affichees a bord non plus . Il comprenait qu'il assumait le commandement
d'un navire de service specialise dans le maniement des ancres ; c'est lorsqu'il est
arrive dans le champ Hibernia qu'il a appris que son navire et son equipage devraient
jouer un role de secours .

Au cours de son temoignage, le capitaine Duncan a affirme que, alors qu'il se
trouvait en mer, quelqu'un a bord de l'Ocean Ranger lui a dit qu'il devait rester a
moins de deux milles de la plate-forme, dans la mesure ou les conditions climatiques

le permettaient . C'etait la pratique des autres capitaines, communement connue et
acceptee au sein de l'industrie . Duncan avait I'intention de soulever la question
aupres de ses employeurs des son retour au port mais, entre-temps, et se basant sur la
conversation mentionnee plus haut, il a redige des ordres permanents a l'intention du
personnel de quart sur la passerelle qui avait peu ou pas d'experience en la matiere .
Les ordres permanents precisaient que la tache premiere du navire etait de se tenir
pret a intervenir et pret a tous egards a sauver des vies . Ils precisaient egalement que

la distance maximale a maintenir par rapport a la plate-forme (dans la mesure ou les
conditions climatiques le permettraient) etait de deux milles, et enonqaient les mesu-
res a prendre en cas de catastrophe sur le lieu de forage . En etablissant des ordres
permanents, le capitaine Duncan s'appuyait sur son experience acquise dans la mer
du Nord . 11 n'avait pour se guider ni des reglements de 1'APGTC ni de la Direction
generale du petrole, ni des instructions de sa compagnie ou de Mobil . Le reglement
de 1'APGTC stipule simplement que ale responsable d'un vehicule de secours . . . doit

. . . utiliser le vehicule en-dega d'une distance de I'unite de forage approuvee par le
Directeur . .z Toutefois, ni le Directeur, ni aucun autre cadre de I'APGTC n'avaient

zReglement concernant le forage des puits de petrole et de gaz naturel au Canada - section 142(b) . Le
.Directeurs etait le Directeur de la conservation ou administrateur de I'APGTC aux termes de la Lai sur
la production et la conservation du petrole et du gaz .
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publie ou approuve des instructions ecrites sur les distances a respecter . Dans la pra-

tique, cela incombait a 1'operateur, mais Mobil n'a pas publie d'instructions ecrites
sur la question . La compagnie a laquelle appartenait Duncan, le Seaforth Fednav, a
soutenu, par 1'intermediaire de son representant, que son contrat avec Mobil ne fai-
sait nulle mention de l'obligation de se tenir pret a intervenir dans certaines circons-
tances . Cela ne saurait toutefois etre satisfaisant, ni comme excuse, ni comme expli-
cation . Le role des navires de service etait bien connu dans les milieux industriels
concernes. La compagnie aurait du prendre la meme initiative que le capitaine Dun-
can et publier des ordres permanents a l'intention de tous ses navires de soutien sous
contrat avec les compagnies petrolieres au large de la cote est du Canada ; du moins
on aurait du dormer verbalement des instructions aux capitaines .

Les capitaines du Nordertor et du Boltentor, qui avaient tous deux une plus
grande experience de la navigation sur les Grands bancs que le capitaine Duncan,
ont affirme au cours de leur temoignage qu'ils avaient pour pratique habituelle, en
cas de tempete, de s'eloigner de la plate-forme a laquelle ils etaient affectes, de zig-
zaguer contre le vent jusqu'a une distance maximale de six milles puis a naviguer
dans le vent jusqu'a deux milles . D'apres leur temoignage, c'est ainsi qu'ils ont pro-

cede cette nuit-la . La fagon de proceder du capitaine Duncan, si l'on en croit les
ordres permanents qu'il a rediges, consistait a zigzaguer a une vitesse et suivant un
itineraire tel que, lorsque les conditions le permettent, le navire presente son avant ou
son arriere a la houle la plus forte, afin de limiter le roulis au minimum . La nuit de

la perte, il a tenu l'avant de son navire dans le vent et conserve juste assez de vitesse
pour pouvoir manceuvrer et garder la maitrise du navire . Se fondant sur les previ-

sions meteorologiques, il estimait qu'en agissant ainsi, il commencerait par s'eloigner
de la plate-forme, pour ensuite s'en rapprocher a la faveur du tourbillonnement du
vent . Ironiquement, lorsqu'on lui a demande, a 01 h 05, de se rapprocher de la plate-
forme, son navire se trouvait au point le plus eloigne ou pouvait 1'amener 1'itineraire

choisi . II a affirme dans son temoignage que les vagues, cette nuit-la, etaient si enor-
mes qu'il etait reticent a virer de bord et craignait pour 1'integrite de la structure et

la securite de 1'equipage . Cette reticence se trouvait renforcee par 1'experience qu'il
avait connue en tant que capitaine du Seaforth Highlander au cours d'une tempete

en mer du Nord, alors que la mer avait endommage la partie superieure de la struc-

ture .

Tres certainement, il est de regle, en mer, que le capitaine a le droit d'utiliser
son jugement pour proteger son navire et son equipage . C'est sa responsabilite pre-

miere et primordiale . Mais le capitaine d'un navire de soutien a aussi une responsabi-

lite directe a 1'egard de 1'equipage de la plate-forme . La ligne de conduite adoptee
cette nuit-la par le capitaine Duncan tranche nettement sur celle du capitaine Davi-

son, du Boltentor, et du capitaine Allingham, du Nordertor . Par consequent, consi-
derant les actions des autres capitaines et la responsabilite d'un navire de soutien, on
en vient a la conclusion que le capitaine Duncan aurait du se tenir pret a intervenir a

un endroit plus pres . Toutefois, lorsqu'il a requ I'appel I'enjoignant de se tenir pret a
intervenir, il a vire de bord et s'est dirige vers la plate-forme en poussant les machi-
nes au maximum .

Les trois helicopteres de type Sikorsky S-61 sous contrat avec Mobil etaient

utilises principalement pour le transport de personnel, de materiel leger et d'approvi-
sionnements . Ils n'etaient pas equipes de treuils ni d'aucun autre appareil conqu pour
elever des hommes depuis une plate-forme ou la mer ; leurs equipages n'avaient

aucune formation en matiere d'operations de sauvetage. Ils ont ete places en etat

d'alerte vers 01 h 20 et les equipages sont arrives a I'aeroport vers 02 h 15, mais le
decollage a ete retarde en raison des forts vents . Le premier helicoptere a pris 1'air
vers 03 h 20, emportant a son bord le surintendant de forage d'ODECO, Counts,

comme unique passager . Le deuxieme helicoptere est parti a 03 h 45 . Les conditions

meteorologiques etaient fort peu propices au vol : le plafond etait bas, le ciel etait
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9.4 Le RCC Halifax est responsable de la
coordination de toutes les operations de
recherche et sauvetage a I'interieur d'une
zone de quelque 1,8 million de milles carres,
dont 1,2 million de milles carres se trouvent
sur mer .

CHAPITRE 9

couvert d'un melange de pluie et de neige, les vents soufflaient en rafale a 69 nceuds
et il y avait une possibilite de givre dans le secteur d'Hibernia . 11 n'y avait pas d'assu-

rance que les helicopteres pourraient se poser sur l'une des plate-formes pour refaire
le plein si cela etait necessaire pour accomplir le voyage de retour, mais, en raison de
la nature de l'urgence et du nombre de vies en jeu, on a couru le risque d'effectuer le
vol . Il existait une possibilite que les pilotes puissent se poser sur la plate-forme pour
sauver l'equipage ou participer de toute autre maniere a 1'effort de sauvetage . En

fait, ils sont arrives trop tard pour se poser sur 1'Ocean Ranger mais ont participe a

la tentative infructueuse de sauvetage . Meme s'ils avaient ete alertes vers 01 h,

quand le personnel de 1'Ocean Ranger a commence a se rendre compte qu'il etait aux
prises avec une situation grave, les helicopteres seraient arrives trop tard pour sauver

qui que ce soit. Toutefois, le courage dont ont fait preuve ceux qui se sont risques a
prendre l'air cette nuit-la est hautement louable .

INTERVENTION DE L'ORGANISATION DE RECHERCHE ET DE SAUVETAGE

L'organisation de recherche et de sauvetage de I'est du Canada comprend le centre
de coordination du sauvetage (RCC - Rescue Coordination Centre) a Halifax,
comptable de la coordination des activites de recherche et de sauvetage pour 1'ensem-
ble de la region de 1'est du Canada, et le SAREC (Search and Rescue Emergency
Centre), a St . John's, responsable des activites marines de recherche et de sauvetage
dans la region de Terre-Neuve, a moins que cette responsabilite ne soit reprise par le
RCC de Halifax .
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Le systeme de R et S (recherche et sauvetage) fait appel a un calendrier des
activites sur lequel sont portes les evenements qui marquent les diverses etapes de
1'incident . (La partie de ce calendrier qui concerne la perte de I'Ocean Ranger et de
son equipage va de la mention «incident occurs), (1'incident se produit) a la mention
«commencement of aid), (les secours commencent), qui marque la fin du temps
d'intervention du systeme R et S) . Le systeme d'intervention R et S specialise3 est
mis en marche au moment ou le RCC ou le SAREC sont informes du fait qu'un inci-
dent s'est produit . Le temps qui s'ecoule avant que le systeme d'intervention se mette
en marche depend de la vitesse a laquelle l'incident est signale et du temps qu'il faut
pour relayer l'information capitale suivant laquelle on a besoin d'aide .

Lorsqu'un incident est signale, les controleurs des RCC ou SAREC peuvent
soit agir immediatement, soit obtenir plus d'information . Leurs actions sont regies en
partie par les modalites etablies de R et S, en partie par leur jugement et leur expe-
rience et sont influencees par la nature, 1'exactitude et le caractere complet de
l'information a leur disposition . Les controleurs decident de la nature des ressources
de R et S a mobiliser et du moment ou elles le seront . La reaction de la ressource R

et S depend du type du regime d'attente dans lequel elle se trouve, ce qui, dans le cas
des aeronefs, peut varier de 30 minutes a deux heures, selon 1'heure . Les conditions
meteorologiques, les circonstances entourant 1'incident et d'autres facteurs influent
aussi sur le temps d'intervention . Le temps de deplacement depend de la distance
entre la base de la ressource R et S et le lieu de l'incident, du type de ressource dont
il s'agit et de la vitesse a laquelle elle peut se rendre sur le lieu de l'incident . C'est par
rapport a ce calendrier d'activites que doivent etre jugees les activites de recherche et
de sauvetage entreprises a la suite de la catastrophe ayant mis en cause I'Ocean Ran-
ger .

Le SAREC a ete informe a 01 h 06 du fait que I'Ocean Ranger etait en diffi-
culte et avait peut-etre besoin d'aide . Cette information a ete repetee entre 01 h 14 et
01 h 17, accompagnee d'une autre suivant laquelle la plate-forme avait lance un
Mayday. ,A 01 h 21, le SAREC a signale au RCC de Halifax que I'Ocean Ranger
connaissait des probl'emes mais n'a fait nulle mention du Mayday . On indiquait ega-
lement qu'il y avait trois navires de soutien dans le secteur et que trois ou quatre
helicopteres commerciaux etaient mobilises . Au meme moment, le Centre RCC de
Halifax recevait du RCC de New-York un appel telephonique faisant etat du telex
de detresse que I'Ocean Ranger avait envoye par MARISAT a 01 h 09 et que les
RCC de New-York et de Halifax ont interprete comme etant un Mayday . A 01 h 31,

le RCC de Halifax alertait la 103c Unite de sauvetage a Gander . Normalement, un
avion accompagne les helicopteres de R et S pour apporter un soutien dans les com-
munications et la recherche, mais le Buffalo, a Summerside (Ile-du-Prince-
Edouard), n'a ete mobilise par le RCC de Halifax qu'a 02 h 24 . Ce n'est qu'a 04 h

40 que 1'appareil Aurora, a Greenwood (Nouvelle-Ecosse) a ete mobilise et designe
ncoordonnateur des operations sur placeD . A 01 h 36, le RCC de Halifax a demande
au SAREC de lancer un message a tous les navires, mais cela n'a ete fait qu'a 02 h

04, soit 28 minutes plus tard . De toute evidence, il y a eu, entre chaque etape du pro-
cessus de rapport et d'intervention, d'importants retards qui necessitent analyse et

commentaires .

Le resume des mesures prises par les autorites responsables de la recherche et

du sauvetage n'a ete repete que par souci de commodite et pour faciliter la comparai-

son avec le calendrier d'activites de R et S . Quinze minutes se sont ecoulees entre le

'aSpecialis& est un mot employe dans le domaine de la recherche et du sauvetage pour distinguer les res-
sources primaires et les ressources secondaires de R et S : Les ressources primaires, soit celles consacrees
specifiquement a la recherche et au sauvetage dans la region R et S de Halifax, comprennent les aeronefs
bases a Summerside (lle-du-Prince-Edouard) et a Gander (Terre-Neuve) ainsi que des ressources mariti-
mes a Terre-Neuve et en Nouvelle-Ecosse . Les ressources secondaires comprennent les ressources aerien-
nes et maritimes de divers ministeres ou les navires de hasard qui pourraient etre requisitionnes en cas
d'urgence .
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SEQUENCE DES INTERVENTIONS (INCIDENT DE
L'OCEAN RANGER)

Moment de l'incident 01 h 00 Ocean Ranger avertit
Mobil, St . John' s

Societe alertee 01 h 06 Mobil donne I'alerte
SAREC St. John's

RCC alerte 01 h 20 SAREC donne I'alerte
au RCC Halifa x

Ordre de mission 01 h 31 RCC Halifax donne
I'ordre de mission a la
103e Unite de sauve-
tage a Gander, T.-N .

01 h 36 Demande pour une
radiodiffusion a tous les
navires

01 h 46 RCC Halifax apprend
que les helicopteres ne
peuvent pas decolle r

02 h 03 Radiodiffusion a tous
les navires emise

02 h 24 RCC Halifax donne
I'ordre de mission au
Buffalo a Summerside,
I.-P . E.

03 h 00 RCC Halifax donne
I'ordre de mission a
I'helicoptere de Sum-
mersid e

Depart ressources de 03 h 53 Buffalo decolle de
SAR Summerside en direc-

tion St . John' s
04 h 15 Helicoptere decolle de

Summerside en direc-
tion St . John' s

04 h 40 RCC Halifax donne
I'ordre de mission a
I'Aurora a Greenwood,

N .-E .
06 h 15 Buffalo arrive a St .

John's
06 h 30 Helicopteres decollen t

8 de Gander en direction
06 h 50 St. John' s
07 h 14 Aurora decolle de

Greenwood
07 h 35 Mobil avise SAREC que

I'Ocean Ranger a dis-
par u

Commencement de 09 h 35 Premier aeronef SAR
I'aide arrive sur les lieux

9.5 Sequence des evenements des opera-
tions de sauvetage (Ocean Ranger) .
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moment ou le SAREC a ete alerte et celui ou il a informe le RCC de Halifax et dix
minutes encore avant que ce dernier n'alerte Gander. Ni le SAREC de St . John's, ni

le RCC de Halifax n'avaient sous la main d'informations comme les coordonnees des
trois plates-formes dans le champ Hibernia, les frequences radio qu'elles utilisaient,
les dimensions de 1'Ocean Ranger, la position, la capacite et les indicatifs d'appel des

helicopteres commerciaux loues par contrat par Mobil . Bien que le temps soit le fac-
teur individuel le plus important dans une situation d'urgence de cette ampleur,
l'organisation de R et S n'avait aucun plan indiquant la marche a suivre en cas de
catastrophe maritime majeure . 11 semble que les RCC et SAREC n'aient pas eu la
preparation necessaire pour fournir les efforts qui seraient exiges d'eux s'il s'en pro-
duisait une . Darts leurs efforts de reunir les ressources et de repondre a 1'appel a
1'aide, aucune des deux organisations n'a fait preuve d'un sens de l'urgence de la
situation . Les mesures prises, meme 1'envoi d'un message a tous les navires, ont ete

caracterisees par des retards indus et inexpliques . On peut nuancer en signalant que
la presence de navires dans le secteur et la mobilisation des helicopteres a pu creer la
fausse impression que 1'aide n'etait pas requise d'urgence . Cela ne change toutefois
rien au fait que, en depit d'un avertissement precis de I'imminence d'un accident
maritime majeur, il devait s'ecouler une heure avant que le Buffalo soit envoye en
mission, cinq heures pour qu'il arrive a 1'aeroport de St . John's, plus de trois heures

avant que 1'Aurora soit designe «coordonnateur des operations sur place)) et plus de
huit heures pour qu'il arrive sur les lieux . Entre-temps, la coordination des activites

de sauvetage etait laissee a des employes sans formation de Mobil et les capitaines
des trois navires de soutien, qui n'avaient pas d'experience en matiere d'operations de
sauvetage, devaient mettre au point une structure de recherche sans le secours d'un
reseau de surveillance aerienne et sans 1'aide du RCC de Halifax .

Les ressources aeriennes que pouvait mobiliser le RCC de Halifax pour venir

en aide a 1'Ocean Ranger se trouvaient a la 103° Unite de sauvetage a Gander, qui
possedait trois helicopteres de type Labrador/Voyageur ; a la 413` Escadrille de

recherche et de sauvetage a Summerside (I-P-E), qui possedait aussi trois helicopte-
res du meme type et trois Buffalo et a Greenwood (N.-E.), station qui a fourni un

Aurora .

Pour pouvoir intervenir 24 heures sur 24, sept jours par semaine et 365 jours
par annee et pour conserver en permanence la capacite de faire decoller un helicop-
tere presentant un degre eleve de fiabilite, une unite d'helicopteres de recherche et
sauvetage doit compter au moins trois helicopteres et cinq equipages .° Si 1'escadrille
ne compte que deux helicopteres, il faut compter que, pour une periode equivalant a
environ huit pour cent de 1'annee, les deux appareils seront indisponibles en meme
temps, en raison de 1'effet de hasard qui regit les periodes d'inactivite attribuables a
la maintenance planifiee et non planifiee . Si trois appareils sont en service, le temps
d'indisponibilite des trois appareils en meme temps s'etablit a quelque 1% . La main-
tenance non planifiee peut empirer la situation (Appendice G-6) : pour une periode
de 63 heures, en mars 1982, 1'escadrille de Gander ne disposait d'aucun appareil en
mesure d'intervenir a la suite d'un appel a 1'aide . Le nombre d'equipages qu'il faut
pour doter en personnel trois helicopteres depend de la Iongueur du temps d'attente . s

Les Labrador/Voyageur sont des helicopteres amphibies biturbines, a rotors en
tandem, dont la vitesse de croisiere normale est de 115 neeuds ; leur rayon d'action est
de 225 milles marins environ . Ils transportent un equipement de sauvetage comple t

4Cet effectif permet d'intervenir a 30 minutes d'avis durant les heures ouvrables et a deux heures d'avis
durant les heures de conge, lorsqu'un equipage au moins reste en attente a la maison .

'Pour une periode d'attente de 30 minutes, huit heures par jour, chaque jour de I'annee, il faut

six equipages .



9 .6 Un helicoptere de sauvetage
Labrador /Voyageur .
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et leur equipage se compose normalement de cinq personnes, un pilote, un co-pilote,
deux techniciens de R et S et un mecanicien de bord . Ces helicopteres ont ete fabri-

ques il y a vingt ans environ et ils ont fait l'objet de renovations importantes . Leur

production a ete interrompue et il est par consequent difficile de se procurer des pie-

ces de rechange. Pour les maintenir au niveau des normes du Ministere de la Defense
Nationale, il faut les soumettre a un rigoureux programme d'entretien qui soustrait a
tour de role les appareils au service actif pour de longues periodes . Les helicopteres

qui etaient a Gander en fevrier 1982 n'etaient pas equipes de radar, de systeme de
controle de vol automatique, de coupleur de vol automatique ni de radio VHF/FM a

bande marine . Le radar permet de voler de nuit sous la couverture nuageuse parce

qu'il permet de distinguer et de localiser les points eleves du sol . L'absence de radar

forcerait le pilote a se tenir au-dessus des points eleves du sol, eventuellement dans
les nuages memes, la ou il pourrait y avoir formation de givre . Le systeme de con-

trole de vol automatique et le coupleur de vol stationnaire seraient eminemment uti-
les dans des operations de sauvetage car ils permettraient de faire du surplace pres de

1'eau sans l'intervention du pilote . L'absence de radios VHF/FM a bande marine

interdisait aux helicopteres de communiquer directement avec les navires au cours

d'une tentative de sauvetage. Toutefois, les principaux defauts du Labrador/Voya-
geur sont son autonomie de vol relativement reduite et son manque d'endurance pour

les operations de sauvetage en mer . II faut aussi mentionner, naturellement, les limi-
tes liees aux conditions meteorologiques, ces appareils n'etant pas autorises a prendre

1'air en cas de givre, present ou annonce . De plus, selon les specifications des cons-

tructeurs, les Labrador/Voyageur sont conqus pour ne supporter, au demarrage et a

1'arret, que des vents constants soufflant a 52 noeuds au plus . Cette limite descend a

30 nceuds si, au plus, des rafales, presentes ou annoncees, atteignent le maximum

admissible de 15 nceuds .

Lorsque le RCC de Halifax a place la 103° Unite de sauvetage ( Gander) en

etat d'alerte, a 01 h 31, un helicoptere etait en etat de marche, mais, plus tard, a 05



142

LIMITES D'OPERATION DES VENTS AU NIVEAU DU SOL POUR LE
DEMARRAGE ET ARRET DES ROTORS

, ST. JOHN'S

• GANDE R

~o zo 9o tu 50

VELOCITE HORIZONTALE STABLE - N(EUD S

HEURE ST. JOHN'S GANDE R

0130 33 rafales A 42 26 rafales A 35
0230 31 42 26 ° 31
0330 33 46 24 34
0430 31 40 22 29
0530 26 36 24 32
0630 29 38 20 28
0730 32 44 20 30

9 .7 Une comparaison de la veritable vitesse
des vents a Gander et a St . John's montre
qua ces endroits les vents Wont pas
depasse les limites de demarrage imposees
aux helicopteres de sauvetage .
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h 30, un deuxieme est devenu disponible . Toutefois, de 1'avis du commandant de
l'aeronef, les conditions meteorologiques interdisaient le vol . Bien qu'il existat une
certaine ambiguite quant aux vents qui soufflaient sur Gander a cette heure, une
revue des previsions a permis de constater que les vents a cet endroit etaient moins
forts que ceux qui soufflaient a St . John's et qu'a aucun de ces deux endroits its
n'excedaient les limites fixees pour le decollage . Ce qui constituait un facteur limita-
tif, conformement aux indications du manuel de l'utilisateur de 1'helicoptere, c'est
qu'une prevision regionale faisait etat de la possibilite de formation de givre dans les
nuages entre St . John's et Gander . La seule methode pour verifier cette prevision est
de prendre l'air . Pour accomplir directement le trajet entre Gander et St . John's, it
aurait fallu que le pilote penetre dans la couche inferieure des nuages pour eviter les
points eleves du sol sur sa route; ce faisant, it se serait le cas echeant expose a du
givre en formation . Les commandants des helicopteres ont decide de ne pas courir ce
risque. II existait un itineraire de rechange longeant la riviere Gander jusqu'a la cote
et, de la, jusqu'a St . John's apres un survol de la mer sous la couche nuageuse . Mais
sans radar et sans systeme de controle automatique de vol, piloter aux instruments a
basse altitude aurait ete atrop risque)), comme 1'a souligne Pun des pilotes .

Comme l'a affirme le major Fred Rehse, commandant de la 103° Unite de sau-
vetage, au cours de son temoignage, les notions de risque et de securite « . . . sont rela-
tives . II est tres difficile de trancher et nous laissons au commandant de 1'aeronef le
soin de decider s'il est capable d'accomplir le travail, la mission, ou non.)) Il ajoutait :
«On se sent toujours contraint d'essayer d'accomplir la mission .)) Lorsqu'une catas-
trophe majeure est imminente et que de nombreuses vies sont en jeu, la question du
risque a courir et des normes de securite a observer se pose avec encore plus d'acuite .
Soumis au rappel de sa conscience que des vies sont en jeu, le pilote de recherche et
de sauvetage doit faire sa propre evaluation des rapports meteorologiques defavora-
bles, des limites de 1'equipement, des possibilites de son appareil et de 1'itineraire a
suivre . Apres avoir mis en balance ces facteurs et ce qu'il sait de la situation
d'urgence avec laquelle it est aux prises, it doit decider soit de partir immediatement,
soit d'attendre que les conditions s'ameliorent . La 103° Unite de sauvetage a signale
a 01 h 46 qu'elle ne decollerait pas en raison de contraintes d'ordre meteorologique .
Les deux helicopteres de recherche et de sauvetage ont finalement quitte Gander a
06 h 30 et a 06 h 50 respectivement, a 1'aube ou a peu pres, et sont arrives a 1'aero-
port de St . John's a 07 h 17 et a 07 h 30 ; its ont fait le plein avant de repartir vers
Hibernia . A 03 h, le RCC de Halifax a commande a un helicoptere Voyageur de
Summerside de se rendre a St . John's, ou it est arrive a 08 h 30 . Le Buffalo de Sum-
merside est arrive a 06 h 15 .

Ces retards ont exclu toute possibilite que les aeronefs de R et S participent au
sauvetage de I'equipage de l'Ocean Ranger . Its sont arrives trop tard . Its seraient
arrives trop tard meme si les conditions avaient ete ideales . Meme si les helicopteres
de recherche et de sauvetage avaient ete stationnes a St . John's, le plein fait et leurs
equipages prets a intervenir a 30 minutes d'avis lorsque le SAREC a ete informe de
la situation d'urgence entre 01 h 14 et 01 h 17, le depart n'aurait pu avoir lieu, au
mieux, et meme en ne tenant aucun compte des vents, qu'a 01 h 45 . Lorsqu'ils se
sont finalement diriges vers 1'Ocean Ranger, le temps de vol a ete de 70 minutes . Par
consequent, dans notre hypothese, its seraient arrives au plus tot vers 02 h 55 . La
plate-forme a ete evacuee entre 01 h 30, moment oil les hommes se sont diriges vers
les postes d'abandon et environ 02 h . L'embarcation de sauvetage qui s'est placee le
long du Seaforth Highlander a chavire a 02 h 38 et ses occupants, depourvus de
combinaisons de survie, ne presentaient plus aucun signe de vie a peine quelques
minutes apres le chavirement . Vu les conditions qui regnaient cette nuit-la, le demar-
rage de 1'helicoptere aurait ete retarde, comme cela a ete le cas pour les helicopteres
de Universal .
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Les navires de la Garde cotiere canadienne les plus proches du champ Hibernia
se trouvaient au port de St . John's . A cette distance, il leur etait impossible de se por-

ter efficacement a 1'aide de 1'Ocean Ranger . Cela dit, meme s'il y avait eu plus de
temps, il semble douteux que ces navires eussent pu cette nuit-la prendre une part

active au sauvetage . Leurs equipages etaient en permission a terre et ils ne devaient
revenir a bord que beaucoup plus tard dans la matinee du 15 fevrier . Toutefois, ces

navires ne faisaient pas partie des ressources specialisees de recherche et de sauve-
tage et n'avaient par consequent ni pour mission principale ni pour responsabilite de
se tenir en attente afin d'intervenir dans un sauvetage . Les vaisseaux R et S speciali-

ses etaient le Jackman, a Burgeo, et le Grenfell, situe dans la Baie Notre-Dame .

HEURE DE

SEQUENCES DES INTERVENTIONS

A MESSAGE

15 FEVRIER

01 h 00 Ocean Ranger St . John's L'Ocean Ranger gite ; cause inconnue
J . Jacobsen Merv Graham demande d'alerter Garde cdtiere ; 84

hommes a bor d

01 h 05 Ocean Ranger Seaforth Highlander Requis de se tenir a proximite ; forte gite ;
mesures correctrices inefficaces

01 h 06 Mobil St . John's SAREC St . John's Ocean Ranger gite par l'avant; caus e
Merv Graham inconnue; 84 hommes a bord ; conditions

metaorologiques locales ; navires de service

a envoyer ; Universal Helicopters a alerter;
aucune aide directe requise du SAREC

01 h 09 Ocean Ranger MARISAT Telex de detresse raachemine au RCC New
Connecticut York ;

Connecticut RCC New York
Operateur MARISA T

01 h 10 Ocean Ranger Mobil St . John's

Ken Blackmore Rick Flyn n

01 h 11 Ocean Ranger SEDCO 706
environ Jack Jacobsen Keith Senkoe

01 h 12 Connecticut RCC New York
Operateur MARISAT

Message de detresse achemin e

Demande Mayday pour Ocean Ranger

Indique que de I'aide est requise ; demande
relais Mayday ; demande I'aide des
helicopteres et des navires de service de la
Zapata Ugland et de la SEDCO 706 pour
aider a I'abandon de l'installation

Message de detresse requ
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01 h 12 Ocean Ranger RCC New York Telex de detresse indiquant endroit,
conditions meteorologiques; forte gite de
10-15 degres et s'accentuant ; demande de
I'aide D .Q .P.

01 h 14- Mobil St . John's SAREC St . John's Ocean Ranger gite ; evacuation sembl e
01 h 17 Rick Flynn necessaire ; Ocean Ranger a tente d'emettre

Mayday et a demande un relais Mayday par
I'intermediaire de la SEDCO 706 ;
helicopteres de Mobil alertes ; Flynn raccorde
le SAREC aux transmissions de I'Ocean
Ranger

Emplacement via SAREC St . John's SAREC capte conversation entre
base de Mobil contremaitre de forage de I'Ocean

Ranger/operateur de Mobil et contremaitre
de la SEDCO 706 demandant I'aide d'autres
navires de service; des coups de vent de
I'ceust a 80 milles a I'heure ; trois navires de
soutien sur les lieux ; helicopteres alertes

01 h 20 Mobil St. John's SEDCO 706 Designe Fraser coordonnateur sur place ;
Merv Graham R. Fraser informe que les helicopteres de Mobil sont

alertes ; demande que d'autres navires de
service soient envoyes ; contr6le toutes les
communications radio et fait rapport a terre

01 h 21 SEDCO 706 Boltentor Requis de se rendre a I'Ocean Ranger et
d'aider au besoi n

SAREC St. John's RCC Halifax Avise de l'urgence de I'Ocean Ranger ; omis
d'indiquer que I'Ocean Ranger a tente de
transmettre un Mayday et a demande a la
SEDCO 706 de relayer les Mayda y

RCC New York RCC Halifax Renseignements contenus clans le message
de detresse transmis par telephone

RCC Halifax SAREC St . John's Accuse la reception des renseignements
transmis par RCC New Yor k

01 h 22 SEDCO 706 Zapata Ugland Ordonne au Nordertor de joindre I' Ocean
Ranger et de I'aider au besoi n

01 h 30 Ocean Ranger Mobil St . John's Informe que I'equipage se rend aux postes
K. Blackmore Rick Flynn d'abandon ;

La Base de Mobil et la SEDCO 706 accusent
la reception du message

Mobil St . John's SAREC St. John's Informe que I'equipage est rendu aux poste
R. Flynn d'abandon; la SEDCO 706 retransmet le s

Mayday ; les helicopteres de Mobil sont
alertes ; tous les navires de soutien reGoivent
l'ordre de se rendre a I'Ocean Ranger et
d'aider au besoi n

RCC New York Liaison telex avec I'Ocean Ranger rompue;
tente sans succes de la retabli r

SEDCO 706 Boltentor et Filent sur I'Ocean Ranger
Nordertor

01 h 31 SAREC St . John's RCC Halifax Equipage de I'Ocean Ranger aux postes
d'abandon

01 h 31- RCC Halifax 1038 Unite de Informee de l'urgence a bord de I'Ocea n
01 h 36 sauvetage de Ranger; requise de rassembler les equipages

Gander des helicopteres pour mission de sauvetage
Capt . Preus
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RCC Halifax Operations du
Commandement
maritime
(MARCOM )

RCC Halifa x

RCC Halifax

01 h 46 103e Unite de
sauvetage
Gande r

01 h 48 SAREC St . John' s

01 h 55 Seaforth Highlander

02 h 03 Station radio mar .
Garde c8tiere (VON)

St . John' s

02 h 04 Station radio mar .
Garde cotiere (VON)

St . John' s

02 h 11 Seaforth Highlander

RCC New York

SAREC St . John' s

RCC Halifa x

Station radio mar .
Garde c6tiere (VON)
St . John' s

SEDCO 706

SEDCO 706

02 h 14 Seaforth Highlander

02 h 15 St . John' s

02 h 21 Seaforth Highlander

02 h 24 RCC Halifax

02 h 32 Seaforth Highlander

02 h 34 RCC New Yor k

02 h 38 Seaforth Highlander

SEDCO 70 6

SEDCO 706

4138 Unite de
sauvetage
Summerside,I .P .-E.

SEDCO 706

RCC Halifax

SEDCO 70 6

02 h 45 Boltento r

Boltentor

SEDCO 706

02 h 55 Seaforth Highlander

SEDCO 706

Boltentor

Boltentor

145

Determine les ressources navales et
aeriennes relevant du MDN et qui sont an
mesure de prefer main forte ; Aurora a la
BFC Greenwood disponible plus tard dans

I'avant-mid i

Demande un tableau general des
mouvements (SURPIC) des navires se
trouvant dans un rayon de 100 milles de
I'Ocean Ranger

Demande de faire un appel a tous les navires

Informe que les equipages sont alertes et
qu'ils sont en route vers I'aeroport ; informe
que le depart est retarde jusqu'a ce que les

conditions meteorologiques se soient
ameliorees

Demande telex pour un appel a tous les
navires

A trois milles de I'Ocean Ranger

Reception du telex

Appel a tous les navire s

Est entre en contact visuel avec I'Ocean

Ranger et a indique qu'il aperQoit des
lumieres de brassieres de sauvetage dans
I' eau

A aperpu fusee de detresse d'une
embarcation de sauvetag e

Equipages de Universal Helicopters sont
arrives a I'aeropor t

A aperpu une deuxieme fusee de detresse et
se dirige sur I'embarcation de sauvetage

Aeronefs requis de fournir communications
et soutien aerien ; avion Buffalo at
helicopteres Voyageur reGoivent ordre de
mission

Rapporte qu'une embarcation de sauvetage

se trouve le long du navire

Fournit tableau general des mouvements
(SURPIC )

Embarcation de sauvetage a chavire

Arrive a I'emplacement de I'Ocean Ranger

La plate-forme flotte encore ; peu de

lumieres visible s

Affirme la possibilite d'atterrissage d'un
helicoptere sur la plate-forme

Demande de I'aide pour recuperer
I'embarcation de sauvetage
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03 h 00 RCC Halifa x

03 h 00 Nordertor
enviro n

03 h 15 Nordertor
environ

03 h 22 St . John's

03 h 38 Norderto r

SEDCO 70 6

03 h 40 Nordertor

SEDCO 706

4138 Unite de Ordre de mission a un Voyageur de se
sauvetage rendre a St . John' s
Summerside, j .P .-E.

Le Capt. Allingham indique qu'il a perdu le
contact radar avec I'Ocean Range r

Boltentor Le Capt . Allingham demande aux autres
Seaforth Highlander navires s'ils sont toujours en contact avec

I'Ocean Ranger; reponse negative

Le premier helicoptere de Mobil quitte St .
John' s

SEDCO 706 Rapporte que I'Ocean Ranger a disparu de
I'ecran rada r

Mobil St . John's Retransmet que le contact radar avec
Merv Graham I'Ocean Ranger est perdu ; convient que

Mobil doit informer le SAREC

Arrive sur les lieu x

Mobil St . John's Trois navires de service vont coordonner les
recherche s

03 h 53 413e Unite de RCC Halifax
sauvetag e
Summerside, j.P .-E.

Buffalo decolle de I.P .-E .

04 h 08 SEDCO 706 Tous les navires de Avises d'interrompre toute communication
service directe avec la terre et de relayer tous les

renseignements a la SEDCO 706

04 h 15 413e Unite de RCC Halifax Voyageur decolle en direction de St . John's
sauvetage
Summerside, j .P .-E .

04 h 35 Universal Helicopte r

04 h 40 RCC Halifax BFC Greenwoo d

05 h 00 Selfoss

Arrive sur les lieu x

Soutien aerien supplementaire ; Aurora base
a Greenwood, N .-E. designe commandant
sur place

Station radio mar . Le Selfoss a ete le premier navire a repondre
Garde cdtiere (VON) a la diffusion a tous les navire s
St . John' s

06 h 00 Universal Se dirige sur St. John's
Helicopte r

06 h 15 SAREC St. John's RCC Halifax

06 h 30 103e Unite de RCC Halifax
sauvetag e

06 h 50 1038 Unite de RCC Halifax
sauvetag e

07 h 14 BFC Greenwood RCC Halifa x

07 h 30 SAREC St . John's RCC Halifax

Le premier helicoptere de recherche et
sauvetage de Summerside atterrit a St .
John' s

Helicoptere SAR decolle de Gander pour St .
John' s

Deuxieme helicoptere SAR decolle de
Gander pour St . John' s

Aurora decolle en direction de I'Ocean
Ranger

Helicopteres SAR en provenance de Gander
atterissent a St. John's pour refaire le plein
et recevoir les derniers renseignements sur
les operations de sauvetage

07 h 35 Mobil St . John's SAREC St . John's Avise que I'Ocean Ranger a disparu
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08 h 30 SAREC St . John's RCC Halifax Deux helicopteres SAR decollent en
direction des lieux du sinistre

08 h 35 Deux appareils de Universal Helicopters
retournent a St . John's en provenance de
I'emplacement de I'Ocean Ranger

09 h 35 Aeronef SAR SAREC St . John's Aeronef SAR arrive sur les lieux et
commence a coordonner les recherches

09 h 46 RCC Halifax SAREC St . John's Instructions pour l'ordre de mission du

NGCC Bartlet t

10 h 42 RCC Halifax SAREC St . John's Instructions pour I'ordre de mission du
Gadus Atlantica qui se trouvait a 119 milles

des lieux

10 h 43 RCC Halifax SAREC St . John's Le NGCC Bartlett releve le NGCC Sir

Humphrey Gilber t

11 h 39 RCC Halifax SAREC St . John's Le Java Seal repoit l'ordre de missio n

16 FEVRIE R

09 h 08 RCC Halifax SAREC St . John's Le NGCC Bartlett repoit l'ordre de mission

en remplacement du Gilbert

17 FEVRIE R

16 h 30 RCC Halifax SAR Ottawa Demande officielle de reduire les efforts de

recherche

19 FEVRIER

23 h 10 SAR Ottawa RCC Halifax Abandon des recherches en vue de
retrouver des su rvivants, cependant les
navi'r es se trouvant dans le secteur
maintiennent la veille
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pi . Qu'ils fassent enquete at rapport sur Is
perte de tous lea membres de 1'equipage de
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naufrage . . .)o

CHAPITRE 10 CONCLUSIONS ET RECOMMANDATIONS

Dans la partie I du decret delimitant ses pouvoirs, la Commission royale a re qu l'ins-

truction de faire enquete, de presenter un rapport et de formuler des recommanda-

tions sur toutes les questions directement reliees a la plate-forme Ocean Ranger et a

sa perte . Les neuf premiers chapitres du rapport presentent de maniere extremement

d"etaillee les resultats de cette enquete . L'etude des temoignages et des preuves a per-

mis de tirer certaines conclusions sur les causes de la perte de la plate-forme et de
son equipage, et de formuler des recommandations sur diverses questions soulevees

au cours de l'enquete . Les conclusions et recommandations dans ce dernier chapitre

se rapportent a chacune des rubriques de la partie I du mandat . Cependant, puisque

les temoignages portaient essentiellement sur le naufrage de 1'Ocean Ranger et

n'etaient pas destines a obtenir des informations ou opinions sur toute l'industrie des
forages en mer, les recommandations qui necessitent des informations complementai-

res sont renvoyees au rapport final . Par ailleurs, la partie II du mandat va au-dela du

seul naufrage de 1'Ocean Ranger, puisqu'elle concerne le probleme general de la

securite des operations de forage au large de la cote est du Canada ; par consequent,

il faudra obtenir des temoignages et opinions de portee beaucoup plus generale avant
de tirer des conclusions et de formuler des recommandations sur ce probleme .

La perte de I'Ocean Ranger a ete causee par une serie d'evenements resultant

de la conjonction d'une tempete particulierement violente, de l'insuffisance dans la
conception de la plate-forme et de carences dans l'intervention de 1'equipage . Puisque

l'on avait decide d'installer la salle de commande des ballasts dans la troisieme
colonne de tribord, a 28 pieds au-dessus de la cote moyenne du tirant d'eau opera-
tionnel, il aurait fallu proteger la salle et son equipement contre toutes les forces de
I'environnement raisonnablement previsibles . A compter parmi les points faibles dans

la conception de la plate-forme etaient le fait qu'on ne prevoyait pas des verres de
hublot assez resistants et le fait qu'on ne stipulait pas que les elements du panneau
de commande des ballasts devaient etre congus pour fonctionner dans un environne-
ment ou ils risquaient d'etre exposes a I'eau de mer . Par ailleurs, le systeme de com-

mande des ballasts etait inutilement complique, et les connections entre les circuits
electriques assurant la commande et la surveillance du systeme non seulement met-
taient la console de commande des ballasts a la merci de pannes communes, mais ris-
quaient aussi de produire des informations deroutantes . Finalement, 1'absence d'un

systeme de lecture a distance du tirant d'eau de la plate-forme exigeait que I'on
ouvre regulierement les contre-hublots pour examiner les marques de 1'echelle de

tirant d'eau . Ce defaut conceptuel a amene 1'equipage a prendre I'habitude dange-
reuse de laisser les contre-hublots ouverts en permanence .
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Malgre la defaillance du verre des hublots et du panneau de commande des
ballasts, le naufrage aurait pu etre evite si 1'6quipage avait ete capable d'intervenir
avec competence . En effet, si on avait simplement ferme les contre-hublots, coupe les
circuits d'alimentation electrique et d'aeration du tableau, puis nettoye 1'eau et les
eclats de verre avant de se retirer pour ]a nuit, 1'Ocean Ranger et tout son equipage
auraient survecu a ]a tempete .

L'imprudence dont a fait preuve 1'6quipage en ne fermant pas les contre-
hublots pendant la tempete a ete le premier maillon d'une chaine d'evenements
funestes . Meconnaissant les principes de fonctionnement du systeme de ballasts et
confronte aux problemes resultant de ]'arrivee d'eau dans la salle de commande des
ballasts, 1'6quipage decida de reactiver le panneau, conformement Ala procedure de
maintenance, ce qui eut pour effet involontaire de laisser entrer ]'eau dans le ponton
de babord . Constatant alors que [a plate-forme commengait a giter vers ]'avant par
babord, il decida de vider les reservoirs avant par pompage, sans se rendre compte
qu'une ou plusieurs soupapes des reservoirs de ballasts arriere pouvaient etre ouver-
tes, ce qui eut pour effet d'accentuer involontairement la gite vers 1'avant, puisqu'on
etait en train de vider les reservoirs arriere en meme temps . Meconnaissant egale-
ment les principes de fonctionnement des tiges de commande manuelle, 1'6quipage fit
I'erreur de les enfoncer dans le but d'essayer de fermer les soupapes, ce qui eut pour
effet d'ouvrir jusqu'a 15 soupapes de reservoirs de ballasts et de permettre a 1'eau de
ballast de graviter vers 1'avant, accentuant encore la gite de la plate-forme .

A cause d'un autre defaut conceptuel, 1'eau put s'engouffrer dans les puits a
chaines qui n'etaient pas proteges par des couvercles etanches aux intemperies et ne
comportaient aucune installation de pompage permanente . L'inondation des compar-
timents du pont superieur, du fait des degats infliges aux quartiers d'habitation et
aux manches a air conduisant a la zone d'entreposage des sacs, contribua egalement
au chavirement de la plate-forme.

Chacun des 84 membres d'equipage perdit la vie dans le naufrage . L'examen
des corps recuperes en mer permit d'"etablir que les deces furent causes par la noyade
en etat d'hypothermie . Si 1'abandon de la plate-forme devenait necessaire, il etait pri-
mordial que 1'6quipage puisse survivre jusqu'a 1'arrivee des secours . Le fait qu'il n'y
ait eu aucun survivant s'explique avant tout par 1'absence de procedure d'evacuation
offrant une garantie raisonnable d'abandon de la plate-forme en toute securite, eu
egard aux circonstances . Certes, l'une des embarcations de sauvetage arriere reussit
miraculeusement a s'eloigner de la plate-forme, mais elle fut endommagee durant sa
chute a un point tel que l'on ne pouvait plus la considerer comme une embarcation
sure . En ce qui concerne 1'autre bateau de sauvetage arriere, on croit qu'elle a ete
perdue apres avoir ete lancee a la mer . Le deuxieme facteur important ayant contri-
bue a la perte de 1'6quipage a ete I'absence de combinaisons de survie sur la plate-
forme. Ces combinaisons etaient sur le marche a I'epoque du naufrage, et, correcte-
ment utilisees, ils auraient pu prolonger sensiblement la periode de survie des mem-
bres de 1'equipage . II est fort probable que certains membres de 1'6quipage auraient
survecu si chacun d'eux avait pu etre protege de maniere adequate par une combinai-
son de survie .

Certaines des caracteristiques conceptuelles de t'Ocean Ranger ont manifeste-
ment contribue a son naufrage, notamment 1'emplacement de la salle de contr8le des
ballasts, la resistance insuffisante du verre des hublots, le manque de protection de la
console de controle des ballasts et la vulnerabilite des puits a chaines aux risques
d'inondation . On peut egalement formuler certaines reserves a]'egard d'autres
caracteristiques de la plate-forme, notamment de ]a capacite decroissante du systeme
de pompage a evacuer 1'eau des reservoirs avant alors que la plate-forme gitait vers
['avant, et de ]'emplacement des tubes abritant les indicateurs de niveau des
reservoirs .
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A part la defaillance du verre du hublot de la salle de commande des ballasts,

rien ne permet de dire que la structure de 1'Ocean Ranger n'etait pas saine . Les ins-

pections en plongee n'ont revele aucune defaillance structurelle primaire de la plate-
forme, les degats constates a cette occasion ayant ete la consequence et non la cause

du naufrage. Le fait que la plate-forme n'ait pas ete plus endommagee temoigne au

demeurant de sa solidite structurelle .

Rien ne prouve non plus que le desequilibre initial de la plate-forme et son cha-
virement ultime aient ete causes par une perte de stabilite a 1'etat intact . Selon le

rapport de la matinee du 14 fevrier et la version preliminaire du rapport de stabilite
recupere dans la salle de commande des ballasts au cours d'une plongee, l'Ocean

Ranger avait ce jour-la une charge de pont relativement legere et une distance meta-
centrique positive excedant largement les specifications minimales . De fait, le sur-

croit de stabilite produit par les systemes d'ancrage lui garantissait une distance
metacentrique efficace encore plus grande et un degre de stabilite plus que suffisant

pour faire face a la tempete . Cela dit, certaines questions posees au cours des audien-

ces au sujet de la stabilite de la plate-forme exigent un commentaire .

Il n'est pas rare de constater avec le temps un alourdissement non enregistre

des unites de forage' . Ce phenomene peut s'expliquer aussi bien par 1'existence d'une
charge supplementaire qui n'a pas ete enregistree que par des erreurs dans 1'estima-

tion du poids enregistre . Selon certaines analyses, 1'alourdissement annuel non enre-
gistre des plates-formes peut parfois depasser vingt tonnes et avoir des consequences
nefastes sur leur stabilite, surtout si 1'on considere que la charge supplementaire se
situe generalement au-dessus de leur centre de gravite verticale (CGV), ce qui a pour

consequence regrettable de relever le CGV. Si l'on ne peut lire avec precision les

marques de tirant d'eau et si l'on n'effectue pas des controles periodiques de port en

lourd ou des tests de reinclinaison, cet alourdissement graduel risque de passer ina-

per~u .

Le processus d'analyse de la stabilite d'une unite semi-submersible, aux etapes
de conception et de classification, comprend la determination d'un angle d'envahisse-
ment par les hauts et le calcul des courbes des moments de redressement et d'incli-

naison jusqu'a cet angle . Si, jusqu'a cet angle, le rapport entre 1'energie de redresse-
ment et 1'energie d'inclinaison dans certaines conditions de vent pre-etablies
correspond aux specifications de classification, on considere que I'unite est conforme

aux criteres de stabilite a 1'etat intact . En ce qui concerne l'Ocean Ranger, on consi-

derait que I'angle d'envahissement par les hauts etait 1'angle auquel les puits a chai-
nes commenceraient a etre inondes par mer calme, sans tenir compte des houles pou-
vant atteindre les puits a chaines avant que la plate-forme n'arrive a I'angle

d'envahissement par les hauts . Or, des essais sur maquette avaient confirme qu'en

situation de tempete, l'inondation des puits a chaines commencerait bien avant que la
plate-forme n'arrive a 1'angle d'envahissement par les hauts . Puisque l'on n'avait pas

assure 1'etancheite des ouvertures d'envahissement par les hauts, il semble que 1'on
ait fait preuve d'une certaine legerete en determinant 1'angle d'envahissement par les

hauts dans un contexte statique.

L'Ocean Ranger a chavire a cause d'une perte de stabilite resultant de la gravi-

tation de 1'eau vers les reservoirs de ballast avant, et a cause de l'inondation des puits

a chaines et de la coque superieure . 11 semble insuffisant de vouloir evaluer la stabi-
lite apres endommagement en fonction de 1'inondation d'un seul compartiment, et

1'on devrait donc envisager de revoir les criteres d'evaluation . Si, comme dans le cas

de 1'Ocean Ranger, les calculs de stabilite sont fond'es sur 1'integrite et la flottaison

de la coque superieure, il est indispensable que la structure de celle-ci soit etanch e

I . A moins d'indication contraire dans le contexte, 1'expression unites de forage. s'applique, dans ce cha-

pitre, aux unites semi-submersibles de forage en met du type utilise ou envisage pour les operations au

large de la cote est du Canada .
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pour la distance necessaire a partir de la peripherie . L'inondation de la zone d'entre-
posage des sacs et des quartiers d'habitation a entraine la perte de flottaison de
I'Ocean Ranger, ce qui en a precipite le chavirement .

L'aptitude d'une plate-forme a effectuer des operations maritimes et de forage
sur le plateau continental au large de Terre-Neuve depend de nombreuses variables,

notamment de sa conception et de son amenagement structurel, ainsi que de ses ris-
ques de deterioration pendant sa vie utile . Les defauts conceptuels qui ont contribue
au naufrage, resumes ci-haut, montrent qu'il etait probable qu'un incident de ce
genre seXroduirait tot ou tard, et portent a conclure que 1'aptitude de l'Ocean Rang-
er a effectuer des operations de forage sur le plateau continental au large de Terre-
Neuve etait considerablement reduite . Il n'en reste pas moins que l'intervention com-
petente de 1'equipage eut permis de surmonter les consequences de ces insuffisances
conceptuelles et d'eviter le desastre. Rien ne permet de croire que 1'Ocean Ranger se
soit deterioree pendant sa vie utile ou qu'elle n'ait pas ete entretenue de maniere ade-
quate . La Commission royale recommande :

1 . Que l'on procede immediatement a la verification de toutes les ouver-
tures structurelles des unites de forage conduisant a des secteurs abritant
des equipements critiques en matiere de stabilite et de securite des plates-
formes, et que Pon evalue notamment 1'intensite des forces exterieures
susceptibles d'affecter ces ouvertures et la robustesse des materiaux utili-
ses pour les proteger . Si l'on estime que ces materiaux ne sont pas assez
robustes pour offrir une marge de securite adequate, qu'ils soient renfor-
ces ou remplaces par des materiaux de robustesse appropriee .

2 . Que l'on exige, pour toutes les unites de forage, l'installation, sur tou-
tes les ouvertures structurelles mentionnees ci-dessus, de couvercles pou-
vant etre rapidement et facilement verrouilles lorsqu'une tempete est
annoncee. Que l'equipage de chaque unite de forage soit tenu d'adopter et
d'appliquer des procedures operationnelles garantissant la fermeture et le
verrouillage de ces couvercles lorsque les previsions ou conditions meteo-
rologiques se degradent au-dela des criteres etablis .

3 . Que l'on procede a 1'analyse systemique de tout I'equipement critique
de stabilite et de securite des plates-formes, notamment a l'analyse des
risques d'endommagement de cet equipement et a la verification de 1'inte-
grite des systemes secondaires de secours s'il y en a, et que des mesures
appropriees soient prises, suivant les cas, pour proteger cet equipement
contre tous les risques raisonnablement previsibles .

4. Si l'inondation d'un ou plusieurs puits a chaines risque d'avoir des
effets nefastes sur la stabilite de la plate-forme, que ces puits a chaines
soient equipes de systemes d'alerte en cas d'inondation, soient rendus
etanches aux intemperies et soient equipes d'un systeme efficace de
polnpage .

5 . Que le systeme de pompage de 1'eau de ballast des unites de forage ait
une capacite suffisante pour retablir 1'equilibre de la plate-forme
lorsqu'elle a un niveau d'inclinaison pouvant aller jusqu'au plus eleve des
deux angles suivants : 1'angle d'envahissement par les hauts en condition
statique, ou 1'angle atteint dans le pire cas de stabilite apres endommage-
ment .

6. Que les tubes abritant les capteurs de sondage des reservoirs soient
situes de maniere a en permettre la lecture la plus exacte possible lorsque
la plate-forme n'est pas en position d'equilibre .

7. Que des tables de conversion soient preparees pour permettre 1'evalua-
tion exacte du contenu des reservoirs lorsque la plate-forme n'est pas en
position d'equilibre .

8 . Que les soupapes de prise d'eau de mer puissent etre fermees manuelle-
ment a partir d'un emplacement situe au-dessus du pont decouvert .
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«1 . b) . . .[Qu'ils fassent enquete . . .au sujet]
de I'inspection, des procedures d'inspection,
de la classification at de Is d6livrance du
permis at du certificat de navigabiiite de
I'Ocean Ranger 1'autorisant A mener des
operations de forage sur le plateau
continental au large de Terre-Neuve at du
Labrador;n

9. Que toutes les unites de forage soient equipees d'instruments d'indica-
tion et de lecture a distance du tirant d'eau .

10. Que toutes les unites de forage soient equipees d'indicateurs enregis-
treurs permettant de determiner avec exactitude la tension maximum et
minimum des chaines d'ancrage, de fagon a obtenir un registre perma-
nent de tous les chiffres de tension des chaines d'ancrage .

11 . Que chaque unite de forage fasse l'objet d'un controle quadriennal de
port en lourd et d'une verification de charge, executes sous la supervision
de l'organisme de reglementation ou de son agent habilite .

12 . Que l'on cesse d'utiliser les angles d'envahissement par les hauts en
position statique pour le calcul du rapport d'energie de redressement ou
d'inclinaison aux fins de I'elaboration du diagramme d'equilibre des
moments, sauf si le point d'envahissement par les hauts est adequatement
etanche aux intemperies . Si tel n'est pas le cas, que l'on calcule un angle
dynamique sur la base des conditions d'inondation du pont en situation
theorique de mer agitee et, s'il y a lieu, sur des tests de maquette et des
simulations informatisees .

La Commission royale a recueilli de nombreux temoignages sur les regles, les
normes, les reglements et les procedures de controle des divers organismes concernes

qui ont affecte I'Ocean Ranger et son equipage . Ces temoignages ont fait ressortir
certaines lacunes au niveau des procedures de controle des activites maritimes de

I'Ocean Ranger par [es organismes de reglementation . Les reglements regissant les
operations industrielles de la plate-forme etaient adequats, et leur application etait

adequatement assuree par des inspections bimensuelles . Par contre, 1'Administration

du petrole et du gaz des terres du Canada (APGTC), et la Newfoundland and
Labrador Petroleum Directorate (la Direction generale du petrole) se fiaient aux
certificats emis par 1'American Bureau of Shipping (ABS) et par [a Garde cotiere
des Etats-Unis pour attester de la securite des operations maritimes de la plate-

forme . Lorsque 1'Ocean Ranger est arrivee dans le secteur des Grands banes, le
Canada ne disposait pas de ses propres normes, qui lui auraient permis d'evaluer les

activites de [a plate-forme . Par consequent, les autorites canadiennes ont accepte [a

classification de la plate-forme par 1'ABS et l'approbation par celle-ci de son Manuel

d'exploitation (Booklet of Operating Conditions), sans effectuer leur propre analyse

de la plate-forme et de ses modalites d'exploitation . Lors de leur temoignage, les

representants de 1'APGTC et de ]a Direction generale du petrole ont affirme que la
securite des operations maritimes n'etait pas pour eux une question prioritaire, et
qu'ils consideraient que les certificats delivres par ]'Etat du pavilion, avec l'approba-
tion de la societe de classification, offraient toutes les garanties requises .

Les reglements et directives de [a province de Terre-Neuve ne concernaient pas

les operations maritimes de la plate-forme . Puisqu'il existait des reglements de portee

generale de ['APGTC dans ce domaine, la Direction generale du petrole s'en remet-
tait a I'APGTC et a ses inspecteurs pour en assurer ['execution . Cependant,

I'APGTC ne veillait pas au respect de ses propres reglements du fait du chevauche-
ment existant entre ces derniers, les reglements relevant de la competence tradition-
nelle de ['Etat du pavilion et les regles des societes de classification . L'APGTC et la

Direction generale du petrole ont fait I'erreur de supposer qu'ODECO respecterait
les criteres du Certificat d'inspection de 1979 delivre par la Garde cotiere des Etats-

Unis et du Manuel, d'exploitation homologue par 1'ABS et la Garde cotiere des

Etats-Unis . Cependant, [a Garde cotiere des Etats-Unis ne controlait pas le respect

des conditions formu[ees dans le Certificate of inspection, qui exigaient que l'on

apporte des modifications au materiel de sauvetage de la plate-forme . Elle n'assurait

pas non plus le respect des criteres enonces dans [e Certificate a 1'egard de 1'equipage

maritime, ni ne surveillait la date d'expiration du Certificate . Selon ces criteres, il

manquait au minimum sur 1'Ocean Ranger trois operateurs certifies de bateaux de
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sauvetage et deux matelots brevetes . Finalement, le Certificate of inspection et le
Certificat de securite du materiel d'armement pour navire de charge delivres a
I'Ocean Ranger par la Garde cotiere des Etats-Unis etaient arrives a expiration le 27
decembre 1981 . La Commission royale recommande :

13. Que la confirmation de la validite d'une approbation de programme
de forage ou d'une autorisation de forage soit conditionnelle a la validite
de tous les certificats de I'unite de forage, tels que detailles dans la partie
I de I'annexe B des Directives et procedures d'avril 1984 de l'APGTC .

L'un des arguments avances par le conseiller juridique du gouvernement du
Canada etait que le Canada n'avait pas la competence juridique necessaire pour
imposer ses reglements sur la securite maritime aux unites mobiles de forage en mer
battant pavillon etranger et operant sur son plateau continental au-dela de la limite
de 1 2 milles . A son avis, ces unites de forage, telle ]'Ocean Ranger, sont assujetties
aux dispositions de 1'Etat du pavillon et non pas a la Loi sur la marine marchande
du Canada . Malgre la validite juridique de cet argument, il reste que les unites de
forage battant pavillon etranger peuvent et devraient etre reglementees par le
Canada, au moyen des permis de forage delivres aux exploitants . Etant donne le
caractere limite des procedures d'execution des dispositions reglementaires de la
Garde cotiere des Etats-Unis vis-a-vis de 1'Ocean Ranger, le Canada devrait imposer
ses propres normes .

Suite au naufrage de 1'Ocean Ranger, les organismes canadiens de reglementa-
tion ont modifie certaines de leurs dispositions . Ainsi, en juillet 1982, la Direction
generale du petrole a promulgue des reglements regissant la conception, la construc-
tion et la stabilite des unites mobiles de forage en mer operant au large de Terre-
Neuve. Dans ce contexte, une tierce partie independante devra desormais verifier que
chaque unite de forage est conforme aux reglements etablis par la province avant que
puisse lui etre delivre un certificat d'aptitude d'une validite maximale de cinq ans .

Les modifications apportees a la reglementation federale depuis la perte de
I'Ocean Ranger ne sont pas claires . En 1984, la Direction de la securite des navires,
de la Garde cotiere canadienne, a publie des Normes provisoires concernant les uni-
tes mobiles de forage en mer, dont les dispositions s'inspirent du Recueil de regles
relatives a la construction et a 1'equip"ement des unites mobiles de forage au large
de I'Organisation maritime internationale .

Bien qu'elles se presentent sous la forme de reglements, les Normes provisoires
n'ont pas ete promulguees au titre des dispositions de la Loi sur la marine mar-
chande du Canada et n'ont donc pas force executoire . Les pouvoirs relatifs a I'adop-
tion de ces reglements sont enonces a Particle 370(2)a de la Loi, qui regit les deci-
sions du Bureau canadien d'inspection des navires a vapeur . En cc qui concerne
I'elaboration de regles et reglements, elle est autorisee par I'article 370(3) de la Loi,
qui stipule aussi, entre autres, que ces regles et reglements ont force executoire tout
comme s'ils avaient ete inclus dans la Loi elle-meme, des qu'ils ont ete approuves par
le gouverneur en conseil . Les Normes provisoires Wont pas 6t6 approuv6es par le
gouverneur en conseil .

Meme si les Normes provisoires avaient force executoire, elles s'appliqueraient
essentiellement aux nouvelles unites de forage et ne concerneraient les unites existan-
tes que dans la mesure jugee oraisonnable et pratiqueu par le Bureau canadien d'ins-
pection des navires a vapeur. Par consequent, rien ne garantit que ces normes, dont
certaines sont extremement souhaitables, permettraient de reglementer les plates-
formes actuelles . II cut ete preferable d'adopter, par voie reglementaire, des normes
minimales pour toutes les unites et des normes plus severes pour les nouvelles, si cela
avait ete juge necessaire .

Le preambule des Normes provisoires stipule que toutes les unites de forage
battant pavillon etranger devront les respecter dans la meme mesure que si elles bat-
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taient pavilion canadien . La Commission royale approuve sans reserve cette exi-
gence, mais craint neanmoins que le systeme reglementaire actuel ne permette pas

d'en assurer 1'application . Les directives de 1984 de 1'APGTC exigent que des plans
de construction detailles soient soumis a la Garde cotiere canadienne (GCC) pour
assurer le respect des normes de la GCC par les unites mobiles de forage en meru .

Elles stipulent egalement que les unites de forage battant pavilion etranger doivent,
pour respecter les normes de la GCC, soumettre les informations detaillees enoncees
a I'Annexe B des directives, mais cette annexe porte sur des informations qu'on ne
retrouve pas dans le reglement de I'APGTC, qu'elle pretend interpreter . Par conse-

quent, meme si l'on pouvait imposer les Normes provisoires de la Garde cotiere

canadienne aux unites battant pavilion etranger, ces normes resteraient indefinies car
elles se limiteraient a celles jugees «raisonnables et pratiques» par le Bureau canadien
d'inspection des navires a vapeur .

Etant donne cette situation, meme si certaines des recommandations de la
Commission royale semblent reproduire certaines dispositions des Normes provisoi-

res, il est important de bien insister sur le fait que toutes les dispositions reglementai-
res devraient s'appliquer a toutes les unites de forage et devraient etre presentees
sous une forme telle que l'on puisse en assurer 1'execution . La Commission royale

recommande :

14. Que le Canada adopte des normes pour la conception, la construction
et la stabilite des unites de forage en mer, et qu'aucune unite de forage ne
soit autorisee a operer tant que ces normes ne sont pas respectees, ce qui
doit etre confirme par un Certificat d'aptitude delivre par 1'organisme de
reglementation ou en son nom .

En outre, ces normes canadiennes de conception, de construction et de stabilite
des unites de forage devraient etre completees par des normes operationnelles . En

effet, en cc qui concerne les navires, c'est non seulement leur conception, leur cons-
truction et leur stabilite, mais aussi leur exploitation qui sont assujetties aux regle-

ments etablis au titre de la Loi sur la marine marchande du Canada . Rien ne saurait

donc justifier que les unites de forage soient exemptees de cette exigence . Certes, les

Normes provisoires prevues par la Garde cotiere canadienne contiennent des disposi-
tions operationnelles s'appliquant aux unites de forage, mais ces dispositions ne cor-
respondent pas aux normes operationnelles completes qui devraient etre specialement
elaborees pour toutes les unites operant au large de la cote est du Canada .

Cela ne veut pas dire que tous les reglements etablis au titre de la Loi sur la

marine marchande du Canada devraient systematiquement s'appliquer aux unites de
forage, selon le principe que celles-ci doivent etre assimilees a des navires dans le

contexte de cette Loi . Cela signifie plutot qu'il importe de reconnaitre que ces unites,
bien que n'etant pas des «navires» au sens propre, sont des structures de categorie
speciale, executant des operations specialisees d'une maniere sensiblement differente

des navires conventionnels . Si l'on accepte ce raisonnement, on doit conclure qu'il

importe d'elaborer des normes operationnelles specifiques a l'intention des unites de
forage, normes qui pourraient etre a la fois realistes et acceptables si elles etaient

preparees en consultation avec l'industrie du forage en mer.

Les changements adoptes par 1'APGTC depuis 1982 sont essentiellement appli-
ques par voie de ndirectivesu completant les reglements, mais ceux-ci Wont pas

change. De plus, enoncer des directives pour appliquer des normes ne represente en
fait qu'une simple interpretation des exigences reglementaires . Etant donne que ces

directives sont elles aussi sujettes a interpretation par 1'industrie et le gouvernement,
elles risquent de ne pas etre appliquees de maniere coherente a tous les exploitants .

Le probleme de 1'efficacite de cette methode de reglementation par voie de «directi-

vesu est etudie en detail dans le rapport final . La Commission royale recommande :
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15 . Que l'industrie soit consultee chaque fois que des reglements ou direc-
tives sont utilises pour exprimer la volonte de l'organisme de reglementa-
tion, afin d'en assurer la bonne administration et une execution cohe-
rente .

16 . Que le Canada adopte des normes operationnelles generales pour les
unites de forage .

Les Normes provisoires exigent egalement la presentation et 1'approbation
d'un manuel operationnel enonqant les procedures requises pour assurer la securite
des unites, en conditions d'exploitation normales et exceptionnelles . Cette disposition
devrait etre adoptee, mais le manuel d'exploitation et le livret des procedures
d'urgence devraient etre combines et indiquer clairement si les procedures a suivre
ont un caractere obligatoire ou ne constituent que des directives . De plus, ce docu-
ment devrait stipuler que toute situation dans laquelle des procedures obligatoires ne
sont pas appliquees devrait etre enregistree et faire l'objet d'un rapport ecrit adresse
a I'organisme de reglementation approprie . La Commission royale recommande :

17. Que des normes ou procedures operationnelles soient enoncees pour
chaque plate-forme ou unite de forage, en plus des normes operationnel-
les generales et categoriques . Que ces normes soient presentees dans un
manuel des conditions d'exploitation et des procedures d'urgence redige
pour chaque unite, et soient assujetties a 1'approbation de I'organisme de
reglementation. Que les conditions ou procedures a caractere obligatoire
soient clairement designees, et qu'une methode soit prevue pour enregis-
trer et signaler a I'organisme de reglementation toutes circonstances dans
lesquelles les dispositions obligatoires n'auront pas ete respectees .

En cas de sinistre maritime impliquant une unite de forage battant pavilion
canadien, toute organisation ou personne detenant des informations, des documents
ou des registres concernant 1'unite est obligee de les mettre a la disposition des
enqueteurs federaux, si cela est necessaire pour mener une enquete au titre de la Loi
sur la marine marchande du Canada . Il n'existe cependant aucune disposition paral-
lele concernant les sinistres impliquant une plate-forme battant pavilion 6tranger .
Certes, le proprietaire de l'unite qui ne respecterait pas cette disposition risque de
perdre son permis d'exploitation, mais cela ne garantit aucunement que les informa-
tions pertinentes seront communiquees aux enqueteurs canadiens .

Puisque la politique canadienne veut que ce soient, dans la mesure du possible,
des citoyens canadiens qui forment les equipages des plates-formes etrangeres exploi-
tees avec des permis canadiens, ces citoyens devraient beneficier des memes avanta-
ges resultant des enquetes sur les accidents maritimes que leurs homologues travail-
lant sur des plates-formes battant pavilion canadien . Puisque les Normes provisoires
proposees sont censees s'appliquer aux unites de forage battant pavilion 6tranger,
tout comme s'il s'agissait d'unites battant pavilion canadien, toutes les unites
devraient etre tenues de respecter les exigences canadiennes en matiere d'enquetes
sur les sinistres maritimes . La Commission royale recommande :

18 . Qu'aucune unite de forage ne soit autorisee a operer tant que son pro-
prietaire ou une autre personne appropriee n'aura pas fourni aux autori-
tes canadiennes concernees une autorisation irrevocable donnant au cons-
tructeur, a l'architecte, a la societe de classification et a Ittat du pavilion
l'ordre de fournir, sur demande, toutes les informations et tous les docu-
ments concernant la plate-forme .

19 . Qu'aucune unite de forage ne soit autorisee a operer tant que son pro-
prietaire ou une autre personne appropriee n'aura pas donne aux autori-
tes canadiennes pertinentes I'engagement irrevocable de respecter jusque
dans leurs moindres details toutes les requetes, demandes et assignations
presentees par tout organisme canadien habilite a mener une enquete sur
un sinistre maritime, et que, pour assurer 1'execution d'un tel engage-
ment, le proprietaire ou toute autre personne appropriee soient tenus de
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a 1 . .c) . . .[Qu'iis fassent enquete . . .au sujet]
de tous lea aspects de Is s®curit® de Is vie an
mer, y compris Is qualite at Is quantit e
d'equipement de sauvetage 6 bord de
I'Ocean Ranger, et si un tel equipement de
sauvetage a et® utifis® ou aurait pu I'6tre ;)o

verser une caution ou une autre garantie de nature et de montant stipules
par les autorites canadiennes .

Malgre les normes rigoureuses et les inspections minutieuses envisagees par les

Normes provisoires, i[ se peut fort bien que certaines caracteristiques des unites de
forage soient encore fondamentalement dangereuses ou a tout le moins indesirables .

Ainsi, sur 1'Ocean Ranger, 1'emplacement des chaumards et des cables d'ancrage au-
dessus du niveau de 1'eau, 1'emplacement de la salle de commande des ballasts,
1'emplacement dangereux et la relative fragilite du verre du hublot de la salle de
commande des ballasts, le fait que les ouvertures des puits a chaines n'etaient pas
protegees, et ['utilisation de canots de sauvetage gonflables et jetables par-dessus
bord equipes d'amarres atteignant a peine la surface de 1'eau, constituaient des
caracteristiques que l'on aurait pu eviter .

Avant d'entreprendre des operations de forage au large de la cote est du
Canada, et a intervalles reguliers ensuite, toutes les unites de forage devraient faire
l'objet d'une analyse complete de leurs systemes critiques, des methodes d'operation
de ceux-ci et de leur interaction . Si l'organisme de reglementation pertinent n'a pas
la competence voulue pour effectuer cette analyse, il devrait engager les experts

necessaires, qui agiront en son nom . Or, il serait inapproprie d'engager a cette fin des
organismes ou personnes ayant participe a la conception, a la construction ou a la

classification de l'unite concernee . La Commission royale recommande :

20. Que l'organisme de reglementation approprie realise ou fasse realiser
une analyse des systemes critiques et de leur interaction sur toutes les
unites de forage, afin de determiner ['aptitude de ces systemes a reagir a
des situations d'urgence . Que soient ensuite effectuees les analyses perio-
diques jugees necessaires .

On peut tirer des enseignements precieux de 1'etude des sinistres, des accidents

et des pannes d'equipement . Si les informations pertinentes sont connues par d'autres
exploitants ou entrepreneurs, et si elles peuvent contribuer a la securite des lieux de
travail, elles devraient etre mises a la disposition de tous . La Commission royale

recommande :

21. Que l'on procede a la compilation de donnees sur les pannes d'equipe-
ment, les accidents, [es evenements dangereux et tous les aevenements
importants», tels que definis par l'organisme de reglementation approprie .
Que ces donnees soient ensuite systematiquement analysees, indexees et
diffusees aux membres de l'industrie des forages en mer, sous une forme
qui, dans la mesure du possible, ne permettra pas d'identifier les unites
sur lesquelles ces evenements sont survenus .

Les principaux equipements de sauvetage mis a la disposition de 1'equipage
pour evacuer 1'Ocean Ranger comprenaient des bateaux de sauvetage en fibre de
verre completement fermes, des canots de sauvetage gonflables et des gilets de sauve-

tage. Les temoignages ont cependant revele que seuls ont ete utilises les bateaux et

les gilets de sauvetage . L'Ocean Ranger avait a son bord quatre bateaux de sauve-
tage au moment du naufrage, mais tous n'etaient pas utilisables pour evacuer 1'equi-

page . 11 semble en effet qu'un bateau Watercraft situe a 1'arriere n'etait pas comple-
tement equipe, et qu'un autre n'avait pas encore ete installe . Au cours de

1'evacuation, un bateau Harding, situe lui aussi a 1'arriere, a ete lance avec 30 mem-
bres d'equipage a son bord . Ce bateau a cependant ete gravement endommage, soit
pendant, soit peu apres son lancement, et les degats etaient suffisamment graves
pour permettre a]'eau de s'y engouffrer, ce qui a contribue a le destabiliser et a le
faire chavirer . Le bateau Watercraft situe a 1'arriere de la plate-forme n'a pas ete

recupere . Certains membres d'equipage 1'ont peut-etre utilise, et il est probable qu'il
a ete gravement endommage, voire detruit, durant son lancement . Les equipes de
secours ont retrouve le bateau Harding de l'avant de [a plate-forme, ainsi que le
bateau Watercraft non installe ; tous deux etaient alors gravement endommages,
mais rien n'indiquait qu'ils avaient ete occupes .
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Le 15 fevrier 1982, les bateaux de sauvetage constituaient le principal moyen
d'evacuation de la plate-forme . Dire que ce moyen etait inadequat est I'evidence
meme. En effet, le lancement a la mer de tels bateaux est deja une manoeuvre diffi-
cile et dangereuse par mer calme, et 1'equipage 1'avait rarement executee alors que
les reglements exigeaient qu'il le fasse tous les trois mois . Il cut donc ete fort peu
probable que 1'equipage reussisse a lancer les bateaux a la mer en toute securite pen-
dant une tempete, avec la plate-forme dangereusement inclinee. De plus, les chances
de succes de 1'evacuation etaient d'autant plus reduites qu'il n'existe aucun cote pro-
tege sur les plates-formes .

Des recherches se poursuivent dans un certain nombre de pays pour trouver
une meilleure methode d'evacuation des unites de forage, mais on peut craindre que
le probleme ne soit pas resolu de sitot, etant donne 1'absence d'incitations et de con-
certation a cet egard . Il est neanmoins imperieux que l'on trouve une solution effi-
cace. Une methode plus efficace serait couteuse, et il est bien possible que son appli-
cation generale soit retardee si se relachent les pressions de nature reglementaire .
Pour les autorites canadiennes, cependant, la mise au point d'un systeme d'evacua-
tion efficace devrait etre consideree comme un objectif prioritaire et urgent, justi-
fiant I'octroi d'incitations pour la mise au point et l'installation des dispositifs appro-
pries . La Commission royale recommande :

22 . Que les autorites canadiennes consid'erent que la mise au point d'un
systeme d'evacuation offrant une methode adequate et sure d'abandon
des plates-formes, dans des situations d'urgence ou de tempete previsi-
bles, constitue une priorite absolue, et qu'elles utilisent tous les moyens a
leur disposition pour en encourager la mise au point et l'utilisation le plus
tot possible .

Etant donne que la majorite des employes d'une unite de forage sont membres
de 1'equipage industriel et que ce sont leurs competences industrielles plutot que
maritimes qui s'affinent avec 1'experience, 1'unite de forage devrait etre organisee,
lorsqu'elle est positionnee, de fagon a en permettre 1'evacuation au moyen des
bateaux de sauvetage tout comme s'il s'agissait d'un paquebot . En d'autres termes,
les membres de 1'equipage industriel devraient etre consideres comme des passagers
devant etre evacues dans les bateaux de sauvetage, et non pas comme des marins
capables de manceuvrer ces derniers . (Les problemes relatifs a 1'equipage maritime
requis a cet effet sont examines sous la rubrique 1(e) du mandat) . Etant donne que
I'Ocean Ranger gitait vers I'avant, deux de ses bateaux de sauvetage n'ont pu etre
mis a la mer . Bien que les Normes provisoires contiennent deja des dispositions sem-
blables, il est recommande:

23 . Que les unites de forage soient equipees de bateaux de sauvetage en
nombre suffisant pour 200 % de I'equipage .

L'Ocean Ranger avait a son bord des canots de sauvetage gonflables permet-
tant d'accueillir 200 % de 1'equipage . Six ont ete recuperes, tous gravement endom-
mages . Aucun n'avait ete occupe ou utilise durant 1'evacuation . Ces canots devaient
We lances a la mer de maniere manuelle ou hydrostatique, et l'on ne pouvait y avoir
acces qu'a partir de la mer . De ce fait, pour y prendre place, les membres de I'equi-
page auraient du descendre d'une hauteur de 70 pieds ou plus, le long de filets
d'escalade . L'efficacite de ce genre de canots pour evacuer le pont d'une unite mobile
de forage en mer pendant une tempete est extremement douteuse.

En 1979, la Garde cotiere des Etats-Unis avait exige que 1'on installe sur
1'Ocean Ranger des canots de sauvetage pouvant etre lances a partir soit de bossoirs,
soit d'autres installations acceptables . ODECO a choisi de fournir deux bateaux de
sauvetage supplementaires, mais un seul avait ete installe a la date du naufrage . Cer-
tes, des canots de sauvetage lances a partir de bossoirs seraient astreints aux memes
restrictions que les bateaux de sauvetage, mais la methode de lancement par bossoirs
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a1 .d) . . .[Ou'iis fassent enquete . . . au sujet]
de tous lea aspects de la sante at de Is
securite au travail des officiers at des
membres de 1'6quipage de I'Ocean Ranger, n

*:1 .e) . . .[Qu'iis fassent enquete. . . au sujet]
de I'accreditation, de Is formation at de Is
securit® des officiers et des membres de
I'equipage, et de leurs responsabifites
respectives, y compris de celles du capitaine
et du chef de chantier de forage 6 bord de
I'Ocean Ranger,n

aurait ete plus efficace que celle prevue sur 1'Ocean Ranger . La Commission royale
recommande :

24 . Que les canots de sauvetage a bord des unites de forage puissent etre
mis a la mer au moyen de bossoirs .

Au moment de 1'evacuation, il existait suffisamment de gilets de sauvetage
pour tout I'equipage . Cependant, les sauveteurs ont constate que bon nombre des
noyes etaient tournes le visage dans l'eau, alors que d'autres etaient suspendus a leur
gilet de sauvetage. Cela etait peut-etre du au fait que les gilets n'etaient pas portes

de maniere adequate . Un nombre indetermine de gilets de sauvetage n'etaient pas
conformes aux criteres etablis par la Garde cotiere des Etats-Unis en matiere de flot-
taison et de moment de redressement, mais ce phenomene n'a pas contribue aux per-
tes de vie .

11 n'y avait pas de combinaisons de survie a bord de I'Ocean Ranger, et il

n'existait a 1'epoque aucun reglement exigeant que les unites mobiles de forage en
mer operant au large de la cote est du Canada en soient equipees . Pourtant, huit

mois avant t'accident, I'APGTC avait envoye un telex a tous les exploitants d'unites

en mer recommandant l'installation de combinaisons de survie sur toutes les unites
de forage, ainsi que sur tous les navires de soutien operant sur la cote est du Canada
et dans 1'Arctique . Les exploitants et I'APGTC ne sont pas intervenus rapidement
pour assurer I'application de cette recommandation . S'il y avait eu des combinaisons
de survie sur 1'Ocean Ranger, quelques membres de 1'6quipage au moins auraient

survecu . Depuis le naufrage, I'APGTC a publie une directive stipulant que toutes les
unites de forage doivent avoir a bord des combinaisons de survie en nombre suffisant
pour 200 % de I'equipage .

Les temoignages recueillis portent a croire que le taux d'accidents de 1'equi-
page de I'Ocean Ranger fut plus eleve que [a moyenne de l'industrie pendant les pre-
miers mois d'exploitation de la plate-forme a Hibernia . Ce phenomene a ete attribue,
assez legitimement, a I'arrivee de travailleurs n'ayant aucune experience des forages
en mer, voire des forages tout court, et aux risques inherents a cc genre d'activite .
Cette situation n'a cependant pas dure et, a la date du naufrage, la frequence des
accidents sur 1'Ocean Ranger etait comparable a celle des autres plates-formes ope-
rant dans le meme secteur . Rien ne permet de dire que des problemes quelconques en
matiere de sante et de securite au travail aient pu causer la perte de la plate-forme et
de son equipage, ou y contribuer .

Comme on a ete deja mentionne, 1'6quipage de 1'Ocean Ranger n'etait pas con-
forme aux dispositions du Certificat d'inspection de la Garde cotiere des Etats-Unis .
Puisqu'il n'y a eu aucun survivant, on ne saurait affirmer avec certitude que cette
derogation aux exigences a contribue a la perte de I'equipage . 11 est cependant mani-
feste que l'evacuation de la plate-forme, dans les circonstances constatees le 15
fevrier 1982, exigeait un degre eleve de competence et de formation professionnelle .
Manocuvrer les bateaux de sauvetage releve normalement des responsabilites d'un
equipage ayant re q u une formation speciale, pouvant certes exercer des fonctions
industrielles ou maritimes regulieres mais a condition d'avoir re qu en plus une for-
mation particuliere pour We specialise dans l'utilisation des bateaux de sauvetage .
Par ailleurs, des exercices d'utilisation des bateaux de sauvetage devraient faire par-
tie integrante des fonctions regulieres de ces equipages specialises . La Commission
royale recommande :

25. Que les unites de forage soient tenues d'avoir a bord, en permamence,
un nombre d'equipes de manceuvre des bateaux de sauvetage suffisant
pour 100 % de 1'equipage, plus une equipe supplementaire .

26. Que chaque equipe de manceuvre des bateaux de sauvetage soit com-
posee de quatre membres detenant chacun un Certificat d'aptitude spe-
cialise, conforme au reglement sur I'accreditation des equipes de manceu-
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vre des bateaux de sauvetage, et que chaque membre susceptible de faire
partie d'une equipe soit en plus tenu de prouver a I'examinateur qu'il a les
competences et les connaissances requises en matiere :

a) de controle des passagers et d'organisation de 1'equipage dans les
situations d'urgence exigeant I'evacuation de l'unite ;
b) de procedures et de techniques de survie ;
c) de procedures et d'organisation des activites de sauvetage ;
d) de caracteristiques de navigabilite des bateaux de sauvetage ;
e) et d'utilisation de la radio du bateau de sauvetage .

27 . Que l'on exige des equipes de manceuvre des bateaux de sauvetage
qu'elles aient regu une formation speciale concernant l'utilisation et les
manceuvres de la categorie de bateaux de sauvetage a laquelle elles sont
affectees, et que cette formation comprenne des exercices reels de lance-
ment et de manoeuvre des bateaux de sauvetage en mer .

28. Que l'on exige des equipes de manoeuvre des bateaux de sauvetage
qu'elles procedent au lancement et a l'utilisation des bateaux de sauve-
tage en mer au moins deux fois par an . Si ces exercices ne peuvent etre
facilement realises a partir de 1'unite de forage, ou ne peuvent I'etre en
toute securite, qu'ils soient executes a partir d'installations terrestres .

29. Que les societes de forage en mer adoptent des pratiques et incitations
appropriees, enterinant l'importance des equipes de manoeuvre des
bateaux de sauvetage et garantissant que leurs membres ont suffisam-
ment de temps et de ressources pour leur preparation et leur formation
professionnelle.

30. Que les societes de forage soient tenues, par voie reglementaire, de
signaler aux inspecteurs, pendant leurs inspections periodiques des unites
mobiles de forage en mer, ceux des membres de 1'equipage qui sont des
operateurs accredites de bateaux de sauvetage .

Selon les reglements en vigueur a 1'epoque, il appartenait a la societe exploi-
tante (Mobil) de veiller a ce que tous les membres d'equipage de la plate-forme aient
requ les instructions et la formation voulues pour toutes les procedures d'operation et
de securite requises . Pour s'acquitter de cette obligation, Mobil s'en remettait aux
proprietaires des unites de forage . En ce qui concerne les organismes canadiens de
reglementation, ils ont laisse aux entreprises le soin de determiner le contenu du pro-
gramme de formation des equipages et d'en assurer 1'application . Ils Wont fix6
aucune norme minimale afin d'orienter les entreprises, meme pour les postes criti-
ques . Alors qu'il existait a 1'epoque un cours sur les fonctions des equipages en situa-
tion d'urgence, (MED) il n'etait impose par aucun reglement, et rien n'indique que
l'un quelconque des membres d'equipage de 1'Ocean Ranger Fait suivi .

Les directives de 1984 de I'APGTC ont apporte des changements aux disposi-
tions relatives a la formation professionnelle . Ainsi, les equipages des unites de
forage doivent desormais suivre un cours accredite de preparation aux situations
d'urgence en mer, et apprendre a utiliser les paniers de sauvetage ; les employes des
unites de forage ancrees sur les Grands bancs doivent apprendre a se servir des lignes
d'ancrage a decrochage rapide; le personnel maritime approprie doit reussir un pro-
gramme de formation sur la commande des ballasts des unites flottantes, y compris
sur l'utilisation des systemes secondaires de secours ; les equipages des batiments de
soutien doivent savoir se servir du materiel de sauvetage de bord .

Ces directives ne constituent qu'une simple extension de 1'exigence originelle
voulant que le personnel soit «adequatement formeu, et sont encore trop vagues . Il
existe pourtant, au titre de la Loi sur la marine marchande du Canada, un dispositif
reglementaire permettant d'etablir des criteres de formation professionnelle et des
examens destines a garantir la competence des equipages des navires conventionnels .
C'est l'organisme de reglementation lui-meme qui determine les normes pertinentes
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et delivre les certificats de competence, apres 1'achevement satisfaisant des program-

mes de formation . Il ne semble y avoir aucune raison pour que 1'on n'adopte pas un

systeme semblable en ce qui concerne les equipages des unites de forage en mer . Il ne

serait d'ailleurs pas necessaire d'exiger une accreditation pour chaque'poste, mais
uniquement pour ceux des membres d'equipage qui sont responsables de I'exploita-
tion des systemes critiques et de la securite generale de I'unite . La Commission

royale recommande :

31 . Que l'on examine les methodes de formation utilisees sur les unites de
forage, notamment les methodes de formation aen cours d'emploip, afin
de determiner si elles sont adequates ; que l'organisme de reglementation,
conjointement avec des representants des societes de forage en mer,
determine si ces methodes de formation sont adequates et adopte des nor-
mes minimales pour des postes specifies .

32. Qu'aucune personne ne soit autorisee a occuper un poste specifie sur
une unite de forage quelconque tant qu'elle n'a pas obtenu un certificat
valide delivre par l'organisme approprie, ou un certificat equivalent deli-
vre par l'organisme pertinent d'un autre Etat dont les programmes de for-
mation repondent aux normes canadiennes, sous reserve d'un delai appro-
prie apres l'adoption de ces normes .

33. Que le Canada prenne des mesures pour promouvoir 1'adoption de
normes internationales uniformes concernant les certificats mentionnes
dans la recommandation ci-dessus .

Au cours des audiences publiques, on a beaucoup pane de la formation des

operateurs de ballasts . En effet, au moment du naufrage, aucun des deux operateurs

de 1'Ocean Ranger n'avait suivi de programme de formation structure, tous deux
ayant appris leur metier sur le tas . Aucune formation ni aucun examen officiels

n'etaient exiges par les reglements . II n'y avait a bord de la plate-forme aucun
manuel decrivant completement l'utilisation du tableau de commande des ballasts ou
presentant des plans detailles de ses divers elements .

Etant donne le role critique de l'operateur de ballasts, des recommandations
speciales au sujet de sa formation professionnelle sont necessaires . La liste des sujets
devant etre inclus dans le programme de formation recommande n'est en aucun cas
exhaustive, et les details devraient en etre arretes conjointement avec l'industrie . La

Commission royale recommande:

34. Que 1'on elabore un programme de formation definissant les connais-
sances et competences minimales des operateurs de ballasts . Que toute
personne achevant avec succes un tel programme de formation, ou prou-
vant a 1'organisme de reglementation qu'elle possede les connaissances et
competences requises, regoive un certificat en attestant .

35. Que le programme de formation mentionne dans la recommandation
precedente comprenne, entre autres :

a) des instructions detaillees sur la composition et 1'exploitation des
systemes de ballasts des unites de forage ;
b) des instructions sur 1'utilisation appropriee des systemes en situation
d'urgence ;
c) des instructions sur toutes les questions affectant la stabilite des uni-
tes de forage;
d) des instructions sur le fonctionnement des systemes de ballasts, don-
nees sur simulateur et sur une plate-forme meme, si possible .

36. Qu'aucune personne ne soit autorisee a occuper un poste d'operateur
de ballasts sur une unite de forage quelconque tant qu'elle n'a pas obtenu
un certificat valide delivre par l'organisme approprie, ou un certificat
equivalent delivre par l'organisme pertinent d'un autre Etat dont le pro-
gramme de formation repond aux normes canadiennes, sous reserve d'un
delai approprie apres l'adoption de ces normes .
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37. Que tout operateur accredite devant occuper un poste d'operateur de
ballasts pour la premiere fois sur une unite de forage soit tenu de suivre
un cours d'initiation ou de familiarisation aux caracteristiques particulie-
res du systeme de ballasts de 1'unite et de ses procedures operationnelles,
ainsi qu'a toute methode secondaire d'exploitation du systeme, s'il y a
lieu .

38. Que le certificat detenu par un operateur de ballasts n'ayant pas
exerce cette fonction a temps plein pendant une periode appropriee perde
sa validite a 1'expiration de cette periode, et que l'operateur soit tenu de
suivre un cours de recyclage prescrit afin de revalider son certificat .

La question des responsabilites respectives du capitaine et du chef de chantier
de forage est particulierement controversee . A une certaine epoque, il s'agissait sim-
plement de savoir qui detenait vraiment le commandement de I'unite, le capitaine ou
le chef de chantier de forage? Pour les residents des provinces de 1'Atlantique, qui
ont une longue tradition' maritime, il ne peut y avoir qu'une seule reponse a cette
question . Les plates-formes telles que 1'Ocean Ranger etant auto-propulsees, ayant
un equipage et faisant de longs voyages oceaniques, il ne viendrait a I'esprit d'aucun
marin de simplement songer a remplacer 1'equipage maritime traditionnel par du
personnel industriel .

Au cours des audiences publiques, toutefois, nous avons pu constater que la
reponse a la question n'est peut-etre pas aussi evidente, etant donne la complexite des
activites d'une unite de forage et le role limite du capitaine lorsque l'unite est en
position d'ancrage. La reaction de I'APGTC, peu apres le naufrage, fut de diffuser
une directive stipulant qu'un capitaine au long cours doit assumer en permanence le
commandement de 1'unite lorsqu'elle est en mer, meme en position d'ancrage . Depuis
lors, cette directive a subi certains amenagements et stipule desormais que :

11 doit y avoir en permanence sur les unites de forage une personne clairement
identifiee comme etant responsable de la securite de l'unite et de son equipage .
Sur les unites de forage flottantes, cette personne doit etre qualifiee en matiere
de navigation maritime, avoir 1'experience des operations des unites de forage,
et detenir un certificat homologue de capitaine au long cours . Cette disposition
n'elimine pas la necessite, pour la personne detenant la responsabilite ultime en
matiere de securite, de prendre ses decisions apres consultation exhaustive de la
personne responsable des operations de forage .

Cc texte est equivoque . I1 ne regle pas le probl'eme du commandement mais
seulement celui de la personne qui doit etre responsable de la securite de la plate-
forme et de son equipage . Il ne fait aucune allusion a une quelconque formation pro-
fessionnelle sur les operations des unites de forage . Sans accepter ni rejeter, pour le
moment, le principe sur lequel se fonde cette directive, il convient d'en elargir la por-
tee, de fagon a y integrer un critere de formation professionnelle en matiere d'opera-
tions des unites de forage . La Commission royale recommande :

39 . Que la directive actuelle de 1'APGTC concernant les qualifications de
la personne responsable de la securite de l'unite de forage et de son equi-
page soit amendee de fagon a y inclure des criteres de formation profes-
sionnelle en matiere d'operations de 1'unite de forage et d'utilisation de
son systeme de commande des ballasts .

Le probleme du commandement et de sa modification est extremement impor-
tant . Les temoignages entendus au cours de la premiere partie de cette enquete por-
taient essentiellement sur le probl'eme du commandement de I'Ocean Ranger. 11
existe toutefois des structures de commandement differentes sur la Zapata Ugland,
ou le capitaine assume en permanence le commandement, et sur la SEDCO 706, ou
le commandement revient au chef de chantier de forage, puisqu'il n'y a pas de capi-
taine . La resolution de ce probleme n'est pas une simple question de, titres et doit plu-
tot etre regie par les qualifications qu'il convient d'exiger de la personne detenant le

S
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commandement, pour s'assurer qu'elle est en mesure de 1'exercer avec competence . 11

convient egalement de se demander s'il y a lieu de transferer le commandement de
l'unite d'une categorie de commandant qualifie a une autre lorsque change la nature

des activites de la plate-forme . Finalement, it importe d'aborder le probleme de la

structure de commandement des unites autres que semi-submersibles, et de determi-
ner s'il est necessaire de prendre des dispositions speciales a ce sujet lorsque, par

exemple, les amarres doivent We larguees avec rapidite a cause de la glace . II ne fait

aucun doute que la deuxieme partie de 1'enquete permettra d'entendre maintes opi-
nions a ce sujet, a partir desquelles des recommandations plus eclairees seront for-

mulees .

La structure de commandement de I'Ocean Ranger etait definie dans la preface

du Manuel d'exploitation qui stipulait que le chef de chantier de forage etait designe
comme la «personne commandant 1'unite» durant toutes les operations industrielles .

Lors de la preparation au voyage et pendant le transit, c'etait le commandant de
barge, un capitaine au long cours, qui etait designe comme detenteur du commande-

ment . Le Manuel stipulait egalement que ale commandant de barge est responsable

en permanence de la stabilite de 1'uniteb . Sur papier, la structure de commandement

parait claire . Toutefois, le Manuel avait ete essentiellement con qu a l'intention des

operateurs de ballasts, et n'etait pas a la disposition immediate de tout le personnel .

Les temoignages ont revele une certaine incertitude, dans 1'esprit des membres de
1'equipage, au sujet de la personne habilitee a leur donner des ordres en situation

d'urgence . Or, pour qu'une structure de commandement soit efficace, it importe que

chacun connaisse clairement la hierarchie et la repartition des responsabilites, et que

ceux charges d'assumer des responsabilites particulieres detiennent 1'autorite neces-

saire pour ce faire .

It est difficile de separer le probl'eme de la structure de commandement de celui

des qualifications et de la formation professionnelle des commandants . S'il avait

I'experience des forages en mer, le chef de chantier de forage de I'Ocean Ranger ne

detenait aucune qualification ni aucune formation maritimes officielles . C'est cepen-

dant a lui qu'incomba la responsabilite d'ordonner 1'abandon de la plate-forme, a
cause du manque de stabilite de cette derniere pendant une tempete d'une intensite

extreme . En ce qui concerne le capitaine de bord, it detenait certes une experience

limitee de la mer, mais it n'avait pas effectue de voyages depuis un certain nombre
d'annees et son role dans la structure de commandement avait ete gravement dimi-
nue Iorsque, nonobstant le fait qu'il etait responsable de la stabilite de 1'unite, le chef
de chantier de forage lui avait ordonne de ne plus toucher au tableau de commande

des ballasts, suite a l'incident du 6 fevrier .

Toute structure de commandement qui n'est pas absolument claire pour toutes
les parties concernees, qui attribue des responsabilites sans octroyer les pouvoirs cor-
respondants et qui permet que des decisions critiques soient prises sans avoir acces ou
recours a toutes les competences et a tous les avis necessaires, va manifestement a
1'encontre de la notion de securite. Cela dit, rien ne prouve que la structure meme du
commandement de I'Ocean Ranger ait contribue au naufrage .

II est possible que les politiques enoncees par le gouvernement de Terre-Neuve
en matiere de preference locale aient affecte 1'accreditation et la formation profes-

sionnelle de I'equipage de I'Ocean Ranger . Les temoignages ont cependant montre

que le con fl it survenu au sujet de la preference a accorder a la main-d'oeuvre locale
n'a pas contribue a la perte de la plate-forme ou de son equipage . 11 n'en reste pas

moins que des directives exigeant 1'integration tres rapide des travailleurs locaux
peuvent affecter la securite generale des operations de forage . Considerant 1'incapa-

cite de la province a determiner si la population locale est en mesure de fournir le
nombre requis de travailleurs qualifies, it est recommande :

40 . Que l'on examine de pres 1'Offshore Employment Register (le Regis-
tre d'emploi en mer) pour s'assurer que les personnes dont le nom figure
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sur les listes d'emploi sur les unites de forage et les navires d'approvision-
nement sont qualifiees .

41 . Que l'on controle le rythme d'integration des travailleurs locaux, en
consultation avec l'industrie, de fagon a garantir le maintien d'un niveau
maximum de securite .

En reponse aux demandes d'aide adressees par ]'Ocean Ranger, le personnel en
mer et a terre fit appel aux ressources aeriennes et maritimes travaillant sous contrat
pour Mobil, et au service de recherche et de sauvetage du gouvernement du Canada .
En fevrier 1982, Mobil etait la seule societe a effectuer des forages sur les Grands
bancs . Cette nuit-la, son prepose aux communications d'urgence, qui avait egalement
la responsabilite de mobiliser les ressources humaines et physiques, etait Merv Gra-
ham, directeur des forages . Bien qu'elle ait requ peu d'avertissement au sujet de ]a
tragedie a venir, la base terrestre reagit rapidement lorsqu'elle regut 1'appel au
secours . Le Centre de coordination du sauvetage (SAREC) de St . John's fut imme-
diatement alerte, les equipages de deux helicopteres Sikorsky furent mobilises, et le
Boltentor et le Nordertor, les navires de soutien des plates-formes Zapata Ugland et
SEDCO 706, regurent l'instruction de rejoindre I'Ocean Ranger . Le Seaforth High-
lander, navire de soutien de I'Ocean Ranger, avait requ a 01 h 05 l'instruction directe
de ]a plate-forme de s'approcher et de se placer en position de sauvegarde . 11 est
cependant manifeste, a 1'analyse des temoignages, que les communications provenant
de la base terrestre de Mobil ne furent ni exactes ni rapides, entrainant des malen-
tendus, une certaine confusion et des retards . Peu apres avoir requ I'appel au secours,
le SAREC fut informe qu'il y avait trois navires dans le secteur de ]'Ocean Ranger,
et que trois ou quatre helicopteres etaient en route pour evacuer 1'equipage . Cette
information erronee a peut-etre contribue au manque apparent d'un sens d'urgence
dans la reaction du SAREC . Il est par ailleurs evident que le personnel essentiel de
Mobil n'avait pas realise d'exercices adequats sur ses procedures d'urgence . Graham,
le prepose aux communications d'urgence la nuit du naufrage, Fraser, le coordonna-
teur local sur la SEDCO 706 et Flynn, l'operateur radio de la base terrestre durent
assumer, pendant cette periode, des fonctions et des responsabilites auxquelles ni leur
formation ni leur experience ne les avaient prepares . D'autres operateurs sont
aujourd'hui en poste sur les Grands bancs, et ils ont elabore des plans d'urgence des-
tines a offrir des secours conjoints et coordonnes en cas de catastrophe . 11 est recom-
mande :

42. Que des exercices soient organises periodiquement par l'industrie
dans le but de dormer a son personnel essentiel la formation requise pour
lui permettre d'intervenir en cas d'urgence .

Bien que Mobil eut donne rapidement l'ordre de deployer ses helicopteres et
navires de service pour se porter a 1'aide de ]'Ocean Ranger, leur intervention fut
retardee par les conditions meteorologiques . De fait, la plate-forme avait chavire et
coule avant qtie les premiers helicopteres n'aient decolle (03 h 22) . Lors de leur arri-
vee sur les lieux, i] ne restait plus rien a sauver . Leur role fut donc d'aider les navires
de service a chercher des survivants . En outre, les helicopteres n'avaient pas le mate-
riel requis pour des operations de sauvetage, tel que systemes de levage et paniers de
sauvetage, et leurs pilotes n'avaient requ aucune formation en matiere de missions de
sauvetage en mer .

En ce qui concerne les equipages des navires de service qui repondirent a
1'appel au secours, leurs efforts furent entraves par la violence des vents et des hou-
les, le caractere inadequat de leur equipement de sauvetage et, en fait, leur architec-
ture meme . Certes, les reglements de I'APGTC stipulent qu'il doit y avoir un navire
de soutien adequat pour chaque plate-forme, mais ils ne definissent pas le mot «ade-
quatu . Or, les navires de service en affectation de soutien dans le secteur Hibernia
avaient ete conqus pour le transport de marchandises lourdes, le remorquage des ice-
bergs et le manoeuvrage des ancres . Leur solide bastingage depourvu de portes
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appropriees, la hauteur de leur franc-bord, leur lisse et leur configuration meme ne
pouvaient qu'entraver les operations de sauvetage.

L'APGTC exige egalement que chaque navire de soutien ait la capacite et

1'equipement voulus pour evacuer tout le personnel de la plate-forme, ainsi que le
materiel requis pour donner les premiers soins aux personnes souffrant d'hypother-

mie. Cependant, aucun des navires n'etait dote d'equipement de sauvetage special,
par exemple d'une grue munie d'un panier ou d'un filet, et aucun n'avait a bord les
maigres quantites d'equipement de secours exigees par les reglements . Les equipages

n'avaient requ aucune formation en mature d'operations de sauvetage ou de traite-

ment de I'hypothermie . Or, il cut suffi d'un minimum de prevoyance pour deviner

que les navires jouant un role de reserve devaient etre d'une conception appropriee et
disposer d'un equipement et d'un personnel adequats pour des missions de sauvetage .

Le Boltentor arriva a destination apres que 1'Ocean Ranger eut ete abandonne,

et le Nordertor apres qu'il eut chavire . Dans les deux cas, il etait trop tard pour par-

ticiper a toute tentative de sauvetage . le Seaforth Highlander, navire de soutien de

1'Ocean Ranger, avait une responsabilite et des fonctions speciales a 1'egard de la
plate-forme, mais, lorsque son aide fut requise d'urgence, il se trouvait a huit milles

de la . L'APGTC ne precise ni dans ses reglements ni dans ses directives, la distance a
laquelle doit se trouver le navire de reserve, et aucune instruction ecrite n'avait ete
donnee a ce sujet par Mobil . Lors de sa comparution, le capitaine Duncan, du Sea-

forth Highlander, declara que ce n'est qu'a son arrivee sur place qu'il fut avise qu'il
devait rester dans un rayon de deux milles de la plate-forme, si les conditions meteo-

rologiques le permettaient ; il donna des ordres en consequence . La nuit du naufrage,
les capitaines des autres navires de service se tenaient a une demi-heure de leur

plate-forme respective, malgre la mer agitee. Duncan, quant a lui, hesita a mettre le

cap sur la plate-forme, par crainte pour la securite de sa structure et de son equi-

page . Etant donne les responsabilites qui incombent a un capitaine, et compte tenu
des actes des autres capitaines cette nuit-la, il convient de conclure que le capitaine
Duncan aurait du tenir une position de reserve plus proche de sa plate-forme .

Le Seaforth Highlander rejoignit 1'Ocean Ranger apres son abandon et

s'efforqa de recueillir les survivants d'un bateau de sauvetage. Sans filins de securite

et oeuvrant sur un pont inonde, son equipage fit de vaillants efforts pour sauver les
hommes qui avaient pris place dans le bateau de sauvetage, et son courage fait hon-

neur aux plus nobles traditions de la mer . Si le navire avait ete de conception diffe-

rente, s'il avait ete mieux equipe, si son equipage avait eu la formation requise pour
utiliser 1'equipement de sauvetage et si les naufrages avaient porte des combinaisons
de survie, certains d'entre eux auraient peut-etre pu etre sauves . Depuis la perte de

1'Ocean Ranger, les directives regissant les navires de reserve ont ete renforcees et

stipulent desormais qu'ils doivent avoir a bord du materiel de sauvetage supplemen-
taire, tels des bateaux de sauvetage rapides et des paniers de sauvetage . Par ailleurs,

les equipages doivent avoir requ une formation en matiere de missions de sauvetage .

La Commission royale recommande :

43. Que l'organisme approprie evalue immediatement la capacite et
I'aptitude des divers types de navires de soutien des unites de forage au
large de la cote est du Canada a exercer adequatement leur role de sauve-
tage .

44. Que la responsabilite primordiale de tout navire affecte a un role de
soutien pour une unite de forage soit de rester pret a intervenir a 1'inte-
rieur des limites de temps et de distance prescrites par rapport a 1'unite,
et d'etre toujours pret a accorder toute I'aide susceptible d'etre requise
par la plate-forme et son equipage .

45. Qu'aucun navire ne soit autorise a jouer le role de navire de soutien si
son chargement risque d'entraver sa capacite de se porter au secours de la
plate-forme et de son equipage .
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46. Que des normes professionnelles soient etablies pour 1'equipage de
tout navire devant etre affecte a un role de soutien, et que l'on exige de
ses membres qu'ils obtiennent une formation professionnelle conforme a
ces normes .

47. Que les programmes de formation professionnelle conformes a ces
normes comprennent, entre autres, des cours sur :

a) 1'utilisation et 1'exploitation de tous les systemes de secours et
d'urgence dont le navire de reserve est equipe ;
b) le traitement des blessures et autres affections dont peuvent souffrir
les survivants, apres leur sauvetage ;
c) le deploiement du navire de soutien et de son equipement de fagon a
preter une assistance efficace a 1'unite de forage et a son equipage,
dans les diverses situations d'urgence envisageables .

48 . Que les equipages des navires de soutien, durant leurs affectations de
service, effectuent des exercices au moins chaque semaine sur l'utilisation
de 1'equipement de secours, si les conditions meteorologiques le permet-
tent .

49. Que la personne detenant le commandement de la plate-forme et le
capitaine du navire de soutien soient tenus d'enregistrer dans leur journal
de bord toutes les circonstances dans lesquelles le navire de soutien sort
des limites de temps ou de distance prescrites. Que la personne detenant
le commandement de la plate-forme et le capitaine du navire de soutien
soient tenus d'adresser des rapports ecrits a l'organisme de reglementa-
tion chaque fois que le navire de soutien sort des limites de temps ou de
distance prescrites sans le consentement de la personne detenant le com-
mandement de la plate-forme .

C'est a 01 h 06 du matin que le SAREC fut informe par Mobil que 1'Ocean
Ranger etait serieusement en difficulte, et il communiqua l'information au Centre de
coordination du sauvetage (RCC) de Halifax a 01 h 21 . A 01 h 31, le RCC de Hali-
fax donna 1'alerte a 1'unite de sauvetage 103 de Gander ; a 02 h 24, il mobilisa le Buf-
falo de Summerside, dans 1'Ile du Prince-Edouard, et a 04 h 40, il alerta 1'Aurora de
Greenwood, en Nouvelle-Ecosse, qui fut designe unite de commandement asur
place)) . A 01 h 36, le RCC de Halifax demanda au SAREC d'emettre un bulletin
d'alerte generale, mais cela ne fut pas fait avant 02 h 04 du matin .

Dans une operation de sauvetage, la rapidite des interventions est un facteur
primordial ; cette fois, cependant, on perdit du temps a chercher des informations sur
les coordonnees des plates-formes du secteur Hibernia, sur leur frequence radio, sur
les dimensions de I'Ocean Ranger et la taille de son equipage, ainsi que sur 1'empla-
cement, la capacite et les signaux d'appel des helicopteres commerciaux. Le RCC de
Halifax aurait du avoir toutes ces informations dans ses dossiers . Ni le RCC ni le
SAREC n'avaient dresse de plan d'urgence pour intervenir en cas de catastrophe
maritime, et aucun des deux ne s'etait prepare a le faire . Aucun d'eux ne donna non
plus l'impression qu'il etait conscient de l'urgence de la situation, si l'on en juge
d'apres ses procedures de mobilisation des ressources et de reponse aux appels au
secours . Les mesures prises pour transmettre les communications, repartir les taches
et emettre un bulletin d'alerte generale furent caracterisees par des retards injustifies
et inexplicables . Certes, ceux-ci sont peut-etre dus, en partie et seulement en partie,
au fait que Mobil avait indique que trois navires se trouvaient deja dans le secteur et
que des helicopteres commerciaux etaient mobilises pour evacuer 1'equipage . Quoi
qu'il en soit, une heure s'ecoula avant I'affectation d'un avion de secours, trois heures
avant la nomination d'un commandant des operations sur place, et huit heures avant
1'arrivee des secours sur les lieux .
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Les helicopteres de recherche et de sauvetage de Gander avaient une vingtaine
d'annees et, malgre un vaste programme de modernisation, n'etaient pas equipes de
radar, de systeme de commande automatique du vol, de coupleur de vol stationnaire

ou de radio maritime VHF/FM . Par consequent, its n'etaient pas en mesure de voler

sous les nuages, qui etaient particulierement bas cette nuit-la ; pendant les operations
de sauvetage, its ne pouvaient pas rester en position de vol stationnaire a proximite

de la surface de l'eau sans 1'aide du pilote, et its etaient incapables de communiquer
directement avec les navires de sauvetage. Depuis lors, un nouveau programme de

modernisation a ete entrepris pour corriger ces carences . Cependant, la principale

faiblesse du Labrador/Voyageur est sa portee relativement courte, qui le prive de
1'endurance necessaire pour entreprendre des missions de sauvetage en mer . Par ail-

leurs, son exploitation est egalement limitee dans certaines conditions meteorologi-

ques .

A cause de la tempete, les helicopteres de recherche et de sauvetage ne purent

quitter Gander avant 06 h 30, et arriverent done trop tard pour participer a toute

tentative de sauvetage. De toute fa gon, meme si les conditions meteorologiques

avaient ete Wales et meme s'ils avaient ete bases a St . John's, reservoirs pleins et

equipages en affectation de reserve a 30 minutes de preavis, its seraient arrives trop

tard . En effet, la plate-forme fut evacuee entre 01 h 30 et 02 h 00, et le bateau de

sauvetage proche du Seaforth Highlander chavira a 02 h 38 . Or, dans le meilleur des

cas, les helicopteres de recherche et de sauvetage n'auraient pu arriver sur les lieux

qu'a 02 h 55 au plus tot . La Commission royale recommande :

50. Que le Centre de coordination du sauvetage de Halifax et le Centre
d'urgence de recherche et de sauvetage de St . John's aient a leur disposi-
tion immediate toutes les informations pertinentes concernant les activi-
tes de forage en mer sur le plateau continental, et susceptibles d'etre uti-
les en cas de catastrophe maritime a 1'interieur de leurs zones de
responsabilite respectives . Que ces informations comprennent , des donnees
pertinentes au sujet non seulement des unites de forage mais aussi des
helicopteres et des navires de service sous contrat .

51 . Que, lors de la reception d'un bulletin meteorologique annongant une
tempete dans un secteur ou operent des unites de forage, le Centre de
coordination du sauvetage de Halifax obtienne, six heures avant le
moment ou la tempete est censee atteindre le secteur, et toutes les six
heures ensuite, les coordonnees (SURPICS - voir glossaire) de tous les
navires situes dans un rayon d'environ 100 milles a partir des unites con-
cernees .

52. Que les operateurs radio de la Garde cotiere canadienne abandonnent
la procedure actuelle qui consiste a attendre confirmation ecrite de l'ins-

truction verbale d'emettre des messages urgents . Que, lorsque le person-
nel du Centre de coordination du sauvetage de Halifax ou du Centre
d'urgence de recherche et de sauvetage de St . John's estime qu'un mes-
sage urgent doit etre transmis, les instructions en soient donnees directe-
ment a l'operateur radio de la Garde cotiere et, s'il y a lieu, que l'orga-

nisme donnant ces instructions informe 1'autre .

53. Que le Canada prenne toutes les mesures pour achever d'urgence son
nouveau programme de modernisation des helicopteres de sauvetage et de
recherche, et qu'il s'equipe d'autres helicopteres de plus longue portee et
ayant le niveau d'endurance requis pour des missions de sauvetage en
mer .

54 . Que le Canada arrete un plan d'urgence enon gant les procedures a
suivre en cas de catastrophe maritime, et que des exercices conjoints
soient organises periodiquement pour donner au personnel essentiel du
Centre d'urgence de recherche et de sauvetage, du Centre de coordination
du sauvetage, et des entreprises, a la fois a terre, sur les plates-formes et
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sur les navires de reserve, la formation requise pour organiser 1'evacua-
tion des plates-formes .

Les «Directives aux operateurs - cote estp de decembre 1983 de I'APGTC sti-
pulent que « . . .Ies operateurs des Grands bancs doivent, de maniere conjointe et per-
manente, disposer d'un helicoptere reserve aux operations de recherche et de sauve-
tage, avec le personnel forme et qualifie dans l'utilisation du materiel requis . . . u

Le communique accompagnant ces directives insistait sur le fait que cet heli-
coptere doit etre reserve a temps plein aux activites de recherche et de sauvetage, et
que le Ministere de la Defense Nationale doit assurer 1'evaluation permanente des
programmes de recherche et de sauvetage des societes exploitantes, et donner au per-
sonnel des societes la formation voulue en matiere de recherche et de sauvetage .

Dans ses directives et procedures d'avril 1984, I'APGTC stipulait que :

. . . les unites de forage doivent etre evacuees lorsque l'on prevoit que la vitesse
des vents depassera 90 % des parametres conceptuels des unites, a condition
que cette evacuation puisse etre effectuee en toute securite, ce que doit decider
la personne detenant le commandement de I'unite de forage . En cc qui con-
cerne les unites de forage en positionnement dynamique, elles peuvent choisir
soit d'evacuer tout leur personnel, soit de s'eloigner de la trajectoire prevue de
la tempete . . .

Ces directives confirment que les methodes actuelles d'evacuation en cas de
forte tempete sont inadequates, puisqu'elles donnent l'instruction d'entreprendre une
evacuation prealable, a titre de precaution . Etant donne le caractere provisoire et la
force executoire douteuse de directives par rapport a des reg[ements, il est recom-
mande :

55. Que, lorsque I'on prevoit des vents d'une vitesse superieure a 90 % des
parametres conceptuels d'une unite de forage, le personnel de celle-ci soit
evacue avant 1'arrivee de la tempete, a condition que [a personne detenant
le commandement de I'unite estime que 1'evacuation peut se faire en toute
securite .

56 . Que l'on exige qu'un helicoptere soit reserve en permanence aux ope-
rations de recherche et de sauvetage, fourni soit par le gouvernement soit
par l'industrie, dote de 1'equipement requis par )es normes de recherche et
de sauvetage, base a 1'aeroport le plus proche des chantiers de forage en
mer en cours d'exploitation, et dote d'un equipage ayant requ la forma-
tion professionnelle requise pour executer toutes les taches propres aux
missions de sauvetage.

Suite a la perte de 1'Ocean Ranger, l'obturateur anti-eruption fut deconnecte et
les tiges de forage furent laissees dans le puits . L'evaluation du Programme de ren-
tree et de suspension du puits Hibernia J-34 (Appendice H, section 1) permet de
conclure que le puits a ete adequatement protege avant le naufrage, qu'il n'y a
jamais eu aucune eruption a posteriori des fluides du puits, et que la securite du trou
de forage avait ete assuree avant la catastrophe . Le materiel utilise et les procedures
adoptees pour prevenir la pollution par le petrole etaient adequats . Aucune recom-
mandation West n6cessaire .

Les conclusions presentees dans ce rapport etablissent 1'avis que )'Ocean Ran-
ger souffrait de maintes carences d'ordre conceptuel et operationnel . L'article 1(h)
du mandat concerne des actions ou des omissions contraires a la loi ou assimilables a
de la negligence. Considerant les preuves recueillies, [a Commission royale est parve-
nue aux conclusions suivantes :

A. Que, contrairement aux reg[ements de la Garde cotiere des Etats-
Unis, ODECO a omis de fournir a 1'Ocean Ranger le nombre requis de
marins qualifies et n'a pas respecte les criteres etablis par )a Garde
cotiere des Etats-Unis en matiere d'equipement de sauvetage .
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B. Que, contrairement aux reglements de la Garde cotiere des Etats-Unis,
ODECO n'avait pas de Certificat d'inspection valide pour I'Ocean Ran-

ger, au moment du naufrage .

C. Que, contrairement aux dispositions du Reglement de forage 151(a)
de I'APGTC, Mobil (1'exploitant) a failli au devoir de s'assurer que atout
employe d'un programme de forage regoit les directives et la formation
requises concernant toutes les methodes de travail et les mesures de secu-
rite qu'il devra appliquer dans 1'exercice de ses fonctionsb .

D. Que Mobil, ODECO et les autres entrepreneurs Wont pas fourni des
combinaisons de survie a leurs employes a bord de 1'Ocean Ranger .

E. Que Mobil et (ou) Seaforth Fednav n'ont pas donne au capitaine Dun-
can des informations adequates sur ses responsabilites a titre de capitaine
de navire de soutien .

F . Que ni Mobil, ni Seaforth Fednav, ni Crosbie Offshore n'ont installe
ou fait installer sur les navires de soutien 1'equipement de sauvetage
necessaire pour 1'execution satisfaisante de leurs taches a titre de navires
de soutien .

=1 .i) . . .[ O u'ils fassent enqu 6te . . . au sujet] La diffusion de bulletins meteorologiques opportuns et exacts est un element
de toute autre question connexe .= determinant de la securite des operations de forage en mer . Lorsque les bulletins

meteorologiques annoncent des conditions exigeant 1'adoption de mesures de secu-
rite, i[ est essentiel de ne pas les ignorer et de prendre toutes les mesures requises

pour assurer la securite des operations . Si l'on veut que 1'equipage de la plate-forme

puisse prendre les mesures appropriees, il importe qu'il ait les competences voulues
pour interpreter adequatement ces previsions meteorologiques . Le malentendu cons-

tate entre NORDCO, Mobil et ODECO au sujet de [a terminologie employee dans
les bulletins meteorologiques a contribue a limiter 1'efficacite des informations que
ceux-ci communiquaient . Les temoignages ont cependant revele que les decisions
operationnelles ont ete prises non pas en fonction des previsions meteorologiques,

mais plutot en reaction aux conditions atmospheriques reelles . Ce mepris general des

previsions meteorologiques relatives aux activites de forage, ajoute aux problemes

anterieurs de 1'Ocean Ranger, font supposer que des mesures defensives telles que le
deballastage de la plate-forme n'auraient pas ete prises meme si les previsions de

NORDCO avaient ete comprises . Par consequent, nous devons conclure que ce

malentendu n'a pas, en soi, contribue a la perte de la plate-forme . La Commission

royale recommande :

57. Que le gouvernement et 1'industrie prennent des mesures conjointes
pour garantir 1'adoption et )a comprehension d'un systeme normalise
d'etablissement et de transmission des previsions meteorologiques .

58. Que la personne detenant le commandement de l'unite de forage enre-
gistre dans le journal de bord toutes les circonstances dans lesquelles des
procedures defensives ou d'urgence n'ont pas ete suivies alors que des pre-
visions meteorologiques avaient annonce un ou plusieurs parametres envi-
ronnementaux exigeant que l'on y ait recours, et que la personne detenant
le commandement de 1'unite adresse dans les quarante-huit heures un
rapport ecrit a 1'organisme de reglementation, precisant le contenu du
bulletin meteorologique, le ou les parametres en question, les mesures
qu'il aurait fallu prendre et les raisons pour lesquelles elles ne l'ont pas

ete .
Les temoignages ont revele que le personnel en mer a tendance a ne pas signa-

ler, ou a signaler en retard, Ala base terrestre ou a l'organisme de reglementation les

evenements importants . Ainsi, un deversement mineur de carburant, ['incident du 6

fevrier 1982 au cours duquel la plate-forme avait pris de la gite, et la destruction du
hublot n'ont pas ete signales en temps opportun, contrairement aux dispositions

reglementaires . L'un des objectifs primordiaux de la reglementation est de prevenir

les incidents risquant de deboucher sur des blessures ou des pertes de vie . Cependant,
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si ces incidents ne sont pas signales au moment ou ils se produisent, 1'efficacite du
dispositif reglementaire a cet egard est considerablement reduite . Certes, le probleme
vient en partie du fait qu'il n'y a aucune definition claire de ce que l'on entend par
evenement important . Cette Commission recommande :

59. Que l'organisme de reglementation, en consultation avec l'industrie,
definisse de maniere plus adequate, au moyen d'exemples, ce qu'il entend
par «evenement important)) devant lui etre signale dans un delai prescrit .

60. Que chaque fois qu'une unite de forage depasse son KG admissible,
cela soit considere comme un «evenement important)), et que la personne
detenant le commandement de 1'unite adresse a l'organisme de reglemen-
tation un rapport ecrit, avec explications detaillees .

Les audiences publiques ont revele que plusieurs systemes de mesure sont utili-
ses en mer . Ainsi, on prevoit la vitesse des vents en noeuds et on la communique en
milles a 1'heure, alors que les organismes de prevision meteorologique terrestres la
communiquent en kilometres a 1'heure . Les distances sont exprimees indifferemment
en milles nautiques, en milles terrestres ou en encablures . Bien que cette multiplicite
d'echelles n'ait en aucun cas contribue a la perte de I'Ocean Ranger, elle represente
pour l'industrie une source eventuelle de problemes que l'on peut et doit eviter. La
Commission royale recommande :

61 . Qu'un seul systeme de mesure soit utilise dans tous les rapports, afin
d'eviter tout malentendu et toute confusion .

L'examen du systeme de commande des ballasts de l'Ocean Ranger a revele des
carences non seulement au niveau de sa conception et de la formation de ses opera-
teurs, mais aussi au niveau de ses methodes d'exploitation et de gestion . 11 n'y avait
ainsi aucun enregistrement ni aucune analyse reguliers des informations critiques en
matiere de stabilite, les instruments requis pour effectuer les calculs de stabilite
n'etaient pas disponibles, il n'existait aucune instruction ecrite adequate sur I'utilisa-
tion du systeme, notamment pour les operateurs inexperimentes, et la salle de com-
mande des ballasts restait parfois sans surveillance pendant des periodes indetermi-
nees .

Le systeme de hauts-parleurs, au moins dans la mesure ou on ne pouvait plus
l'utiliser a partir de la salle de commande des ballasts, avait ete endommage par
l'eau de mer lorsque le verre du hublot s'etait brise . L'examen de l'installation elec-
trique et les temoignages entendus a ce sujet ont revele que ce systeme etait branche
sur le meme circuit que le systeme d'alerte et d'abandon de la plate-forme . Une sour-
dine installee par 1'equipage dans le but d'attenuer le bruit dans les quartiers d'habi-
tation exigeait que 1'on declenche 1'alerte pour utiliser le systeme de hauts-parleurs
au volume maximum dans cc secteur . Par ailleurs, il n'y avait pas, pour l'alimenta-
tion electrique du systeme de hauts-parleurs, de generatrice speciale independante
des generatrices principale et de secours . Ainsi, en cas de panne d'electricite, il deve-
nait impossible de communiquer des messages a I'ensemble de la plate-forme . La
Commission royale recommande :

62. Que les systemes d'alerte et de hauts-parleurs soient completement
independants l'un de I'autre, et que chacun ait une autonomie d'au moins
6 heures en cas de panne d'electricite generale .

63. Que l'on prepare un manuel d'exploitation distinct pour le systeme de
ballasts, decrivant en detail ses divers elements et fonctions mecaniques,
electriques, pneumatiques et hydrauliques, ses limites ainsi que toute
methode d'exploitation optionnelle, et comportant des instructions pour le
reperage systematique et la reparation des elements defectueux . Que l'on
confie a la personne assumant la responsabilite generale du systeme de
ballasts le soin de s'assurer que chaque operateur de ballasts connait et
comprend parfaitement le contenu de ce manuel .
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64. Que l'on integre a la fois dans ce manuel et dans le Livret de stabilite

des instructions detaillees a l'intention des operateurs de ballasts, et
d'autres instructions sur les procedures a suivre en conditions exception-
nelles, notamment sur le relachement volontaire des cables d'ancrage ;
1'evacuation ou le transfert de la boue, de 1'eau de forage et de tout autre
materiau de charge ; le deblocage d'un ou plusieurs cables d'ancrage ;
l'inondation accidentelle des reservoirs inferieurs ; l'inondation acciden-
telle d'un ou plusieurs puits a chaines et compartiments de la coque supe-
rieure; et l'inclinaison de la plate-forme produite par des effets de vagues

de second ordre .

65. Que les operateurs de ballasts soient tenus de calculer et d'enregistrer
chaque semaine les angles transversaux et longitudinaux de l'unite de

forage . Que, si le calcul des moments de chacun d'entre eux produit un
chiffre superieur de 1 000 pieds tonnes aux moments effectifs (tels que
determines par les inclinometres), la difference soit enregistree dans le
journal de bord et incluse dans le rapport du lendemain matin .

66. Que le centre de commande principal du systeme de ballasts d'une
unite de forage soit en permanence sous la surveillance du personnel
approprie .


