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Pour faire une analyse critique de n'importe quelle composante d'un programme
national de recherche et de sauvetage, it faut passer en revue le tout dont elle fait
partie, car les fonds et les ressources que l'on consacre a un element du programme
ne sont plus disponibles pour les autres et ce n'est qu'en considerant I'ensemble du
programme que l'on peut juger de la qualite et de la pertinence de I'element . Dans le
contexte canadien, it ne faudrait pas confondre, comme c'est souvent le cas, le sens
de national avec celui de federal . Tandis qu'un programme de recherche et de sauve-
tage (SAR) suppose necessairement un role tres important, voire capital, du federal,
it faut trouver des moyens pour faire en sorte que les citoyens et les personnes mora-
les, de meme que les autorites locales et provinciales, assument leurs responsabilites
propres dans le cadre d'un programme SAR d'envergure nationale .

II est un principe fondamental sur lequel repose toute societe libre : celui de la

valeur intrinseque de l'individu . De ce principe, it decoule, du moins en theorie, que
les affaires de la societe doivent etre agencees de telle sorte que la vie d'aucun
citoyen ni d'aucun etranger y poursuivant des affaires legitimes ne soit mise sciem-
ment en danger . Qui plus est, s'il y a possibilite de dangers, on doit prendre des pre-
cautions raisonnables . D'ou le corollaire naturel suivant lequel, lorsqu'une vie est en
danger, les ressources de la societe seront mobilisees sans compter pour la sauver . La

logique et les imperatifs d'une societe libre dictent que, pour etre efficace, le pro-
gramme SAR soit national dans sa portee et dans son organisation, car ses objectifs
sont sans conteste veritablement nationaux .

Au Canada, de nombreux obstacles se dressent lorsqu'il s'agit de formuler un
programme national integre, bien coordonne et efficace . Mentionnons le chevauche-
ment et parfois la concurrence entre les diverses competences ministerielles, la riva-
lite et la jalousie entre les ministeres, la puissance et l'influence des grandes firmes
nationales et multinationales, les antagonismes que peut causer I'exercice de leurs
libertes par des citoyens libres dans une societe libre ; de meme que la dependance de
plus en plus grande des citoyens, qu'il s'agisse des particuliers ou des personnes
morales, envers 1'Etat, duquel its exigent ce qui devrait venir d'eux . Ces obstacles
creent des problemes qu'amplifient 1'immensite sous-peuplee du territoire, dont une
bonne partie est constituee de terres rebarbatives et souvent hostiles, les milliers de
milles de cotes dormant sur trois oceans, dont deux sont envahis par les glaces et qui
sont tous les trois dangereux, et le climat rude et impitoyable, comme it convient a

un -Empire du Nord)) . Il faut malgre tout s'acquitter de la tache de formuler un pro-
gramme SAR national . Ce programme doit reconnaitre les responsabilites du parti-
culier, celles de la collectivite et celles de l'industrie et le role de I'Etat dans le pro-
cessus d'education, dans la creation d'une conscience publique, dans la promulgation
et I'application de lois et de reglements, ainsi que dans la conservation du petit reste
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de prerogatives dont il est seul a posseder les ressources de s'acquitter . Ce petit reste

comprend la mise en place de grands systemes operationnels qui feront en sorte que
1'Etat puisse remplir ses obligations nationales et internationales, la mise en place
d'installations et de ressources assurant un degre convenable de soutien des efforts
des societes en cas de sinistre majeur, de meme que la mise en place de mecanismes
efficaces de mobilisation et de coordination de toutes les ressources, privees et publi-
ques, qui pourront etre utilisees en cas de besoin .

C'est d'abord z. 1'individu qu'il appartient de s'aider soi-meme, de prevenir les
accidents, de faire preuve de prevoyance et de prudence et de se soucier de la securite
des autres . La myriade de petites embarcations qui naviguent, pour le plaisir ou le
benefice de leur proprietaire, dans les eaux interieures ou cotieres du Canada non
seulement constituent la plus grande source individuelle d'incidents necessitant le
recours aux ressourca-,s SAR, mais posent les probl'emes les plus insolubles eu egard a
l'organisation et au controle . Les personnes qui, pour quelque raison que ce soit,
s'exposent inutilement a des risques pour leur vie ne doivent se faire aucune illusion
quant aux limites des ressources SAR et ne doivent entretenir aucun doute quant au
fait que c'est a leurs risques et perils qu'ils se lancent dans certaines entreprises .
Beaucoup de tragedies passees auraient pu etre evitees si les responsabilites indivi-
duelles avaient ete prises comme il se doit .

Ce qui est vrai pour le simple citoyen 1'est par extension pour la collectivite
dans laquelle il vit . Une collectivite ne peut exister si ses membres ne partagent
l'obligation de prote ;er 1'ensemble en protegeant chacun de ses membres . Cela sup-
pose qu'il faut utiliser au maximum les ressources locales pour venir en aide aux per-
sonnes en danger . Voila qui est vrai autant pour la province que pour le village ou la
ville . Les obligations communautaires prennent cependant toute leur acuite dans le
cas d'organisations comme les clubs nautiques et les aero-clubs qui, par la nature
meme de leurs activites, auront inevitablement besoin de ressources SAR. En effet,
la ou un grand nombre de bateaux de plaisance se trouvent rassembles, comme sur la
cote ouest du Canada, its constituent la source principale d'incidents necessitant le
recours aux ressources SAR . II n'est pas deraisonnable de pretendre que ceux qui
forment des organisations de loisirs comportant des activites dangereuses devraient
egalement former des organisations ayant la securite pour objet . Bref, les clubs nau-
tiques et les aero-clubs devraient tous etre tenus de creer, a meme leurs ressources,
des mecanismes permettant de secourir leurs membres quand its sont en danger .
Dans ce contexte, 1'importance eventuelle des organismes benevoles ne doit pas etre
negligee. Leurs acti•vites sont, selon le cas, coordonnees par 1'Association civile de
recherches et de sauvetage aerien ou par le Service auxiliaire canadien de sauvetage
maritime. Ces associations sont importantes non seulement pour ce qui est des opera-
tions, mais egalement pour ce qui est de leur mission d'education du public et de sen-
sibilisation a la secu.rite, et leurs efforts devraient etre elargis . Certains, s'inspirant
de 1'exemple de la Royal National Lifeboat Institution,' affirment que 1'action bene-
vole devrait occuper une place preponderante dans un systeme national de recherche
et de sauvetage . Le mode d'action de la RNLI, quoiqu'iI soit excellent et qu'il appli-
que au supreme degre les principes du benevolat et de 1'effort personnel, ne saurait
etre transplante . Son succes repose sur quelque 160 annees de patient labeur et ses
traditions ne peuven .t etre exportees . Bien sur on pourrait faire valoir que, dans un
contexte ou prevalent des notions profondement enracinees de responsabilite de
1'Etat et de droits des personnes, le sol necessaire au developpement d'un tel systeme
dans n'importe quel Etat moderne aujourd'hui, y compris au Royaume-Uni, pourrait
s'averer plutot sterile . Toutefois, ce qui peut etre fait grace a un programme de sensi-

'La Royal National Lifeboat Institution est une organisation benevole constituee aux seules fins de sauver
des vies et des biens en nier . He garde actuellement en service 257 navires le long des cbtes du Royaume-
Uni, de I'Irlande du Nord et de la Republique d'Irlande .



9 .1 De petites embarcations appartenant
a la Garde cotiere canadienne servent aux
operations de sauvetage pres des cotes .
Dans bien des cas, ce sont des proprietaires
de bateaux de plaisance qui beneficient des
services offerts .
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bilisation et a une politique energique d'effort personnel serait de renforcer les res-
ponsabilites individuelles et collectives . Une mesure de recouvrement des coots vien-
drait appuyer cette politique .

La responsabilite de l'industrie en matiere de securite est plus vaste et plus clai-
rement definie que celle du citoyen ordinaire, de la collectivite ou des clubs prives .

Une societe a une responsabilite majeure a 1'egard de la protection et de la securite
des personnes qui travaillent pour elle, de la prevention des tragedies et de la fourni-
ture d'aide s'il s'en produit une . La loi exige et 1'interet commande que tous les
employeurs, lorsqu'il s'agit de fournir des lieux de travail securitaires et d'adopter
des modalites appropriees, assument la responsabilite de prendre toute mesure
qu'exige la securite de leurs employes . Dans le monde maritime, cela suppose d'etre
pret a faire face aux situations d'urgence dans un environnement maritime hostile,
grace a la formation prealable du personnel, a la mise en place de moyens d'evacua-
tion et a I'elaboration de plans d'intervention . Lorsqu'un sauvetage est necessaire, les
industries de la peche et du transport maritime comptent depuis toujours sur les
autres bateaux, sur les navires de passage ou sur les ressources SAR du gouverne-
ment federal . En regle generale, les long-courriers signalent regulierement leur posi-

tion, ce que ne font pas les bateaux de peche . Le succes d'un sauvetage est fonction
des conditions qui regnent, de la proximite de navires, de la disponibilite des ressour-
ces SAR federales et de 1'exactitude et de 1'a-propos des renseignements disponibles
sur la position et les activites de toutes les embarcations commerciales privees se
trouvant non loin du navire en detresse .

Meme s'il ne faut pas s'attendre a ce que l'industrie maritime en general puisse
se doter, a meme ses ressources, d'une capacite complete de SAR, il n'en est pas de
meme pour 1'industrie petroliere et gaziere offshore . Beaucoup de ses travailleurs se
trouvent dans des endroits fixes connus qui sont loin des cotes et ou les dangers lies a
I'environnement peuvent prendre des proportions enormes. A l'instar de toutes les
industries en regions pionnieres, 1'industrie petroliere et gaziere est eloigne des servi-
ces publics et prives qui peuvent apporter I'aide necessaire dans les situations dange-
reuses . Contrairement aux operations maritimes classiques, les societes responsables
des operations de forage au large de la cote est du Canada disposent, par contrats, de
ressources d'appui aeriennes et marines considerables et un navire doit constamment
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se trouver sur les l :;eux du forage pour effectuer la surveillance. Les installations de

forage gardent quotidiennement le contact avec leurs bases terrestres et si des rensei-
gnements sont neci ;ssaires, ils peuvent etre transmis sur-le-champ . La presence des
navires de soutien et la disponibilite d'un systeme de communications de qualite pro-
curent a la plate-forme et a son equipage une certaine dose d'auto-protection et de
protection tout court qui en pratique n'est pas possible dans les industries du trans-
port et de la peche . 11 est par consequent raisonnable de penser que la responsabilite
du sauvetage en cas d'urgence doive incomber au premier chef aux societes petrolie-
res elles-memes . C-.la ne decharge pas 1'Etat de ses responsabilites, mais donne tout
son relief a la necessite pour l'industrie petroliere de jouer un role accru dans un pro-
gramme SAR national coordonne .

Au moment du naufrage de I'Ocean Ranger, ni les societes petrolieres ni les
services SAR federaux n'etaient convenablement prepares a faire face a une urgence

de cette envergure . Malgre la perte de l'Alexander L . Kielland survenue seulement

deux ans auparavant, il planait une etrange euphorie . La mystique de 1'insubmersibi-
lite prenait le dessus sur le genre de planification qui s'imposait . Les lacunes les plus
flagrantes parmi la longue liste produite par 1'enquete sur le naufrage de 1'Ocean
Ranger etaient les carences de la formation de 1'equipage, des plans d'intervention, et
de la formation du personnel cle a terre, des mesures d'urgence et de la coordination
des efforts de sauvetage, de la structure de commandement, de meme que des
moyens d'abandon. et de survie . Certaines lacunes etaient particulieres a l'Ocean

Ranger, tandis que. d'autres etaient generalisees et se retrouvaient dans l'ensemble de
l'industrie telle qu'elle fonctionnait a ce moment-la .

Les navires de soutien qui desservaient a ce moment les plates-formes de forage
sur les Grands barics, sur le plateau Scotian et au large du Labrador etaient conqus
pour fournir des services de ravitaillement, de maniement des ancres et de remor-

quage des icebergs ; ils n'etaient, ni par leur structure ni par leur equipement, en
mesure de fournir des services efficaces de sauvetage . Leurs garde-corps entravaient
toute tentative de sauvetage depuis la mer et bien peu de ces navires etaient munis de
lisses de pavois amovibles permettant a 1'equipage d'atteindre les survivants . L'equi-

pement de secours etait pauvre, si ce n'est inexistant, et les equipages n'avaient pas
requ de formation en sauvetage . On manquait d'installations et de fournitures medi-
cales et il n'y avait pas de personnel paramedical a bord . Les helicopteres loues par
contrat ne possedaient pas d'equipement de secours, les pilotes n'avaient pas requ de
formation en technique de sauvetage et aucun technicien en sauvetage entraine

n'etait disponible . 11 n'y avait nulle coordination des plans d'intervention entre les
societes petrolieres et les entrepreneurs de forage, pas plus qu'avec les services SAR

federaux. Le personnel superieur de l'industrie a terre n'avait ni la formation, ni
1'experience pour accomplir les taches qu'on en attendait en cas de sinistre majeur .

, Depuis le naufrage de I'Ocean Ranger, 1'industrie petroliere a endosse une res-

ponsabilite plus grande pour les secours directs en cas d'urgence et des mesures
importantes ont ete prises afin d'augmenter et d'ameliorer 1'equipement et les proce-
dures; mais il y a encore beaucoup a faire . L'industrie a entrepris des etudes pour
evaluer les systernes de securite, de survie et d'intervention d'urgence des societes

exploitantes; elle a fait des recommandations quant aux mesures a prendre . En mer
du Nord et sur la cote est du Canada, lorsqu'on ne peut se servir d'helicopteres pour
evacuer une installation de forage, c'est le navire de soutien qui est considere comme
etant ]a ressource directe d'aide au sauvetage et d'hebergement de tout le personnel

de l'installation qu'il dessert . Le navire de soutien doit egalement, dans 1'Est du
Canada, aider a eviter les collisions avec les glaces et les autres navires . Depuis 1982,

on accorde une attention accrue a la capacite du navire de soutien de remplir ces
fonctions. . Des directives stipulent maintenant qu'il doit maintenir la position un

mille marin au plus de 1'installation de forage ou a une distance telle qu'il faudra au
plus 20 minutes pour revenir a l'installation de forage . 11 s'agit la d'une precision



9 .2 L'embarcation rapide de sauvetage
(ERS) constitue un moyen rapide et tres
souple de recuperer les survivants qui se
trouvent dans I'eau ou a bord d'une CSAP .
Pour deployer et recuperer ces embarca-
tions en toute securite et pour que soit assu-
ree la coordination entre les personnes a
leur bord et celles du navire de soutien, il
faut de la formation et des exercices regu-
liers accomplis dans des conditions qui
s'approchent de la realite.

On se preoccupe aussi de l'efficacite des
equipements et des techniques de recuperation
des navires de service jouant le role de navire de
soutien . L'industrie utilise les equipements les plus
avances ; elle craint cependant, comme les
organismes gouvernementaux, que la formation
du personnel des navires de service ne suive pas
l'evolution des equipements. v

Evaluation des programmes de
prevention des accidents touchant /e
forage en mer dans l'Est du Canada.
Manadrill Drilling Management Inc .
1984.
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apportee au Reglement de 1980, qui ne stipulait ni distance convenable de surveil-
lance, ni delai de retour .

En general, les navires de surveillance sont cependant inchanges: leurs capaci-
tes de propulsion et de maintien de la position sont adequates, mais les caracteristi-
ques de leur structure ne conviennent toujours pas a l'execution de fonctions de sau-
vetage . Les navires doivent maintenant etre munis d'une embarcation rapide de
sauvetage (ERS) et de nacelles de sauvetage actionnees par grue . Cet equipement a
sans aucun doute augmente la capacite de secours des navires de soutien, mais
d'aucuns s'inquietent de la possibilite reelle de mise a la mer et de recuperation des
ERS durant une tempete. Les nacelles de sauvetage actionnees par grue posent aussi
des problemes techniques qu'iI faut resoudre promptement . Des questions ont ete
soulevees au sujet de la qualite de la formation et des exercices destines aux equipa-
ges et portant sur la mise a la mer et la recuperation des ERS durant une tempetez .
L'utilisation efficace des ERS et des nacelles de sauvetage durant une tempete exige
que 1'equipage soit bien forme, ait de 1'experience et participe regulierement a des
exercices . I1 y a aussi la question de la capacite de I'effectif normal d'un navire de
soutien de lancer et de recuperer 1'ERS, de manoeuvrer le navire, de recuperer les
survivants qui sont dans I'eau ou dans une ERS et de prodiguer les premiers soins .
Tous ces points doivent etre abordes par l'organisme de reglementation .

Depuis 1982, on a ameliore les helicopteres qui desservent les installations de
forage de maniere a les adapter au sauvetage . On les a equipes d'un treuil qui peut
etre mis en batterie en moins de vingt minutes et I'equipage en a appris le fonction-
nement . Le treuil sert a descendre un panier Billy Pugh a la mer pour y laisser mon-
ter les survivants qui en sont capables, puis a les remonter, mais aucun sauveteur
n'est prevu pour venir en aide a ceux qui ne peuvent monter d'eux-memes dans le
panier . L'industrie est maintenant en mesure d'utiliser le dispositif de sauvetage col-
lectif EMPRA : il s'agit d'un panier qui peut etre suspendu a un crochet a I'exterieur
d'un helicoptere et qui peut accueillir de 15 a 20 personnes . Les personnes peuvent
monter dans le panier a partir du pont d'une plate-forme ou de la surface de la mer
ou etre ramassees a la surface de la mer si elles n'arrivent pas a se hisser elles-
memes . Ce dispositif ameliore le sauvetage par temps calme, mais I'helicoptere ne
peut transporter les survivants a 1'interieur du panier que sur une courte distance a
cause de la vitesse reduite de I'appareil et du risque d'hypothermie que courent les
survivants . II faut prendre en compte les preoccupations exprimees a I'egard de 1'effi-

zSeulement trois membres de I'equipage doivent recevoir une formation portant sur les ERS . Les exercices
sur I'utilisation des ERS sont a la discretion du capitaine et sont effectues seulement dans des conditions
ideales .
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9.3 Le panier EMPRA et autres appareils
de ce genre permettent de recuperer les
personnes se trouvant clans I'eau et de les
transporter clans les airs jusqu'a I'installation
ou le navire de soutien le plus proche. Les
paniers EMPRA sont gardes, prets a etre
utilises, dans toutes les bases d'helicopteres
desservant le secteur offshore de la c6te
est, y compris a I'ile de Sable et a bord de
toutes les installations de forage et de tous
les navires de soutien .
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cacite du panier EMPRA par mauvais temps . Les helicopteres de l'industrie peuvent
aussi larguer des trousses de survie, pour aider les naufrages a survivre' .

Les helicopteres qui servent au transport regulier de I'equipage sont le Sikorsky

S-61 et I'Aerospatiale Super Puma, des appareils a turbines jumelles et a rotor uni-
que, tous deux munis d'un systeme automatique de controle de vol . Ils peuvent etre
equipes d'un dispositif de degivrage, d'un systeme automatique de vol stationnaire et
d'un treuil a fonctionnement continu ; ce n'est cependant pas de I'equipement regu-
lier . L'installation de cet equipement supplementaire, bien qu'il accroisse la capacite
de secours, reduirait la capacite de charge des helicopteres . Les appareils de commu-
nication, de navigation et les autres instruments electroniques sont les memes sur les
deux types d'helicopteres, mais on considere que le Super Puma, avec une vitesse de
croisiere de 135 noeuds et une autonomie de vol normale de 285 milles marins, est
superieur comme appareil de sauvetage parce qu'il peut atteindre tous les points du
plateau Scotian et des Grands bancs sans avoir a refaire le plein de carburant
(Appendice D, article 3) . Ces helicopteres retenus par contrat par l'industrie consti-
tuent une deuxieme source de mesures SAR en cas de sinistre majeur . Leurs equipa-
ges devraient recevoir regulierement des cours sur les techniques de sauvetage .

Dans le premier rapport, on avait recommande que le gouvernement ou l'indus-

trie prevoient un helicoptere affecte a plein temps a la recherche et au sauvetage qui

soit entierement equipe selon les normes SAR et immediatement disponible, avec un

equipage en mesure d'effectuer toutes les taches du sauvetage . Depuis decembre

1983, 1'industrie est tenue par I'APGTC, de disposer en tout temps d'un helicoptere

pour les besoins de missions de sauvetage . L'APGTC n'a toutefois pas publie de

lignes directrices precisant le niveau de service que devrait fournir cet helicoptere .

Les societes petrolieres se sont par consequent entendues avec les entreprises fournis-

sant les helicopteres pour qu'un appareil soit en attente, mais seulement lorsque les

helicopteres volent en direction ou en provenance des plates-formes . Cet helicoptere

est .designe» et non pas «mobilise.. Cette difference accorde au proprietaire de
l'appareil le droit de reaffecter I'helicoptere en attente pour repondre aux besoins de

1'exploitant . La pratique actuellement en vigueur dans l'industrie permet que l'heli-

coptere designe serve au transport regulier de 1'equipage si un autre appareil, capable

de remplir le role de surveillance, se trouve a distance telle de I'aeroport qu'il soit en

mesure d'intervenir dans une mission de sauvetage dans un delai de 30 minutes .

Lorsque les helicopteres ne sont pas en operations regulieres, un bquipage en attente

'Ces trousses se composent de quatre paquets lies les uns aux autres, constitues de deux radeaux de sauve-
tage relies par un long cable et accompagnes de conteneurs flottants renfermant du materiel . Elles sont
entreposees dans les aeroports, sur les plates-formes et a I'ile de Sable .
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Annexe F(2) Mise an commun des efforts pour
l'application des plans d'urgence, la surveillance
aerienne et la gestion des glaces . RL'adoption de
plans communs: d'urgence et d'alerte, de
surveillance aerienne at de gestion des glaces,
est requise lorsqu'il y a plus d'un exploitant actif
dans une region donnee . Ce programme de
preparation commune pour les urgences devra
etre accompagne d'arrangements pour le partage
des ressources et des equipements . v

Forage petrolier et gazier sur les terres
du Canada, Lignes directrices et
procedures.
Avril 1984 .

destine a I'helicoptere designe pour le sauvetage se tient prat a intervenir a une heure
d'avis, mais il n'est pas en poste a I'aeroport . L'equipage en attente ne compte pas de
technicien en sauvetage . Le processus par lequel plusieurs entreprises de location
d'helicopteres tiennent, sur une base rotative, un helicoptere en attente, et ce, seule-
ment lorsque des helicopteres sont en operation, ne constitue pas une capacite de sau-
vetage a temps complet pour les besoins des operations de forage offshore . L'absence
de techniciens en sauvetage reduit aussi la capacite de l'industrie a fournir des servi-
ces de sauvetage en mer . Il faudrait trouver une meilleure solution .

La conclusion d'une serie d'ententes multilaterales entre les nombreuses socie-
tes petrolieres, ententes portant sur I'integration de la planification d'urgence et des
mesures a prendre, et prevoyant 1'elimination des contraintes legalistes, contractuel-
les et autres qui entravent la communaute d'action a constitue une amelioration
d'importance sur le plan de la capacite de l'industrie d'intervenir en cas d'urgence .
Le Comite de direction des exploitants de la cote est coordonne ces objectifs et, par
le biais de divers comites, des mesures conjointes pour faire face aux situations
d'urgence ont ete elaborees . Il est evident que l'industrie est, en l'occurrence, allee
au-dela des exigences des reglements . Il est regrettable qu'il n'y ait pas eu collabora-
tion plus etroite avec le gouvernement dans 1'elaboration de ces politiques conjointes
et de ces mesures partagees, ce qui aurait favorise une coordination accrue avec les
services SAR federaux . L'industrie et le gouvernement devraient maintenant prendre
des mesures afin de tester le rendement du systeme et de former, par des exercices de
simulation, le personnel c1e en vue du role essentiel qu'il aurait a jouer en cas de
sinistre . Des exercices accomplis recemment ont montre des faiblesses reelles et
potentielles dans le systeme, principalement au niveau de l'integration aux services
SAR federaux, et dans les voies de communication ; ces faiblesses devraient etre cor-
rigees . II est neanmoins indispensable que ces debuts prometteurs aient une suite et
que l'on encourage l'industrie a poursuivre 1'elaboration de politiques et de modalites
communes qui rendront les mesures d'urgence plus efficaces, reduiront au minimum
les possibilites de confusion et faciliteront 1'adoption et la gestion de politiques de
securite fondees sur des normes optimales . Ainsi, l'industrie petroliere deviendra un
element important du programme SAR national et la securite de ceux qui partici-
pent aux operations de forage petrolier en mer en sera augmentee .

La responsabilite finale en matiere de sauvetage incombe a I'Etat ; ses obliga-
tions rejoignent toutes les autres et, sur certains points, les transcendent . L'Etat con-
serve le reste de prerogatives que lui seul possede les ressources d'exercer . Au
Canada, la responsabilite de 1'Etat en matiere de sauvetage revient au gouvernement
federal . Depuis 1947, une capacite SAR federale touchant la circulation aerienne
s'est developpee pour permettre au Canada de s'acquitter de ses obligations envers
1'Organisation de 1'aviation civile internationale . La responsabilite initiale avait ete
confiee a 1'Aviation royale du Canada et elle demeure une fonction du ministere de

la Defense nationale . L'action du gouvernement federal en matiere de services SAR
en mer remonte a plus loin et elle decoulait au depart de besoins locaux d'un service
de sauvetage en mer, puis elle s'est elargie pour repondre aux exigences du commerce
et des accords internationaux, les services etant fournis par 1'Administration du
transport maritime du ministere des Transports . Les services SAR federaux ont ete
organises de telle sorte que le ministere de la Defense nationale est responsable de la
coordination de toutes les activites de recherche aeriennes et marines au Canada et
dans les secteurs adjacents dont le Canada a accepte la responsabilite en vertu
d'accords internationaux, de meme que de la prestation de ressources aeriennes
mobilisees pour faire face aux cas de detresse aeriens et maritimes . Par la suite, le
ministre de la Defense nationale est devenu le ministre responsable et le porte-parole
du gouvernement en matiere de SAR .

Le principal objectif des services SAR federaux est de venir en aide aux per-
sonnes victimes d'incidents aeriens et maritimes dans le secteur relevant de la respon-
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9 .4 Les exercices d'intervention d'urgence
auxquels participent les installations, les
navires de soutien, les helicopteres, les
embarcations rapides de sauvetage et les
ressources gouvernementales de recherche
et de sauvetage constituent une forme
appreciable de formation et permettent de
reperer les faiblesses des plans d'interven-
tion d'urgence .
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sabilite du Canada . Etant donne que la plupart des incidents necessitant le recours

aux ressources SAR, comme ils se definissent presentement, sont causes par des per-
sonnes inexperimentees ou imprudentes, les services SAR federaux visent, par 1'inter-
mediaire d'organismes gouvernementaux et autres, a favoriser la prevention des inci-

dents par 1'education et la reglementation . Leur objectif est egalement de soulager
les souffrances humaines dans les situations d'urgence par l'execution de vols de
secours, et d'aider les autorites civiles a rechercher les personnes disparues sur terre

ou en mer .
L'organisation du systeme SAR federal comporte quatre regions de recherche

et de sauvetage relevant de centres de coordination du sauvetage (RCC) situes a Vic-
toria, en Colombie-Britannique, a Edmonton, en Alberta, a Trenton, en Ontario et a
Halifax, en Nouvelle-Ecosse . Actuellement le gouvernement federal affecte 42 navi-

res et 24 aeronefs a la mission premiere des services SAR . Les navires appartiennent

a la Garde cotiere canadienne, tandis que les ressources aeriennes appartiennent au
ministere de la Defense nationale . Ces ressources sont reparties entre les quatre
regions en fonction d'une interpretation discutable des statistiques d'incidents et
aussi en fonction de la clientele que l'on prevoit desservir, laquelle ne compte pas, si
ce n'est de fagon ephemere, les personnes effectuant des travaux d'exploration petro-

liere en mer . De plus, la Defense nationale, la Garde cotiere et d'autres ministeres
gouvernementaux ont designe certaines de leurs ressources comme etant des ressour-

ces SAR complementaires .
Les ressources aeriennes SAR specialisees disponibles au RCC d'Halifax au

moment du naufrage de I'Ocean Ranger se composaient de trois helicopteres Labra-

dor/Voyageur a Gander et de trois helicopteres Labrador/Voyageur et trois avions
Buffalo a Summerside . 11 y avait des Auroras a Greenwood, en Nouvelle-Ecosse, de

meme que des helicopteres Sea King a Shearwater, en Nouvelle-Ecosse ; ils etaient
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consideres comme des ressources SAR complementaires . Afin de 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 helicoptere presentant un degre eleve de
fiabilite, une unite d'helicopteres de recherche et de sauvetage doit compter, sou-
tient-on, au moins trois appareils et cinq 6quipages° . Le nombre d'equipages neces-
saires pour doter trois helicopteres varie selon la longueur de la periode oti ils doivent
rester en attente5 .

Les helicopteres Labrador/Voyageur sont des appareils amphibies biturbines, a
rotors en tandem, dont la vitesse de croisiere normale est de 115 noeuds et 1'autono-
mie de vol d'environ 225 milles marins . Ils transportent un equipement de sauvetage
complet et embarquent habituellement un equipage de cinq personnes compose d'un
pilote, d'un copilote, de deux techniciens en recherche et sauvetage (SARTECH) et
d'un mecanicien navigant . Ces helicopteres ont ete fabriques il y a une vingtaine

d'annees et ont subi d'importantes transformations dans le cadre du programme
SARCUP (SAR Capability Update Program) lance en 1976 par le gouvernement

federal . Au moment de la tragedie de l'Ocean Ranger, on s'appretait a en modifier le

cadre de base et a les doter d'un meilleur equipement . Les appareils Labrador/Voya-
geur ne sont plus fabriques et les pieces de rechange sont difficiles a obtenir . Pour les

garder dans un etat qui soit conforme aux normes du ministere de la Defense natio-
nale, il faut par consequent les soumettre a un rigoureux programme d'entretien qui
soustrait a tour de role les appareils au service actif pour de longues periodes . En

1982, ces helicopteres n'etaient pas munis de radars, de systemes automatiques de
controle de vol, de coupleurs de vol stationnaire ou de radios a bande marine
VHF/FM6 .

L'appareil Buffalo a voilure fixe convient a la recherche puisqu'il est muni d'un
radar, d'un capteur Loran C et d'une radio; il peut aussi larguer pres des survivants
qui sont a 1'eau des radeaux de sauvetage et des trousses de survie . L'Aurora est en

mesure d'effectuer des recherches a vue et par systeme electronique pendant de lon-
gues periodes et peut agir a titre de acommandant sur place)) . II est muni de detec-
teurs infrarouges a balayage vers I'avant qui peuvent etre utilises pour reperer les

personnes tombees a la mer. L'appareil peut egalement larguer des trousses de survie

et des radeaux de sauvetage . Il possede toutefois une capacite limitee de recherche
visuelle en raison de 1'absence de fenetres d'observation et de sa vitesse elevee . L'heli-
coptere Sea King a un rayon d'action de 170 milles marins seulement, mais, dote d'a
peu pres le meme equipement que le Labrador/Voyageur et capable de se placer en
vol stationnaire automatique, il est plus en mesure que ce dernier d'effectuer des ope-
rations de sauvetage en mer .

Les helicopteres des services SAR federaux peuvent atteindre le champ Hiber-
nia et la plupart des lieux de forage le long du plateau Scotian en deux ou trois heu-
res . Il peut falloir jusqu'a quatre heures pour atteindre les secteurs situes dans la par-
tie sud du plateau Scotian et sur les Grands bancs a 1'est et au sud d'Hibernia . Tout

cela s'ajoute aux 30 minutes et aux deux heures de preavis d'intervention . Le sud des
Grands bancs et le Flemish Cap sont au-dela du rayon d'action de ces helicopteres,

puisqu'ils doivent faire le plein en cours de route .
Les equipages des helicopteres et des avions a voilure fixe qui effectuent des

operations de recherche et de sauvetage sont tres bien formes . En plus de la forma-

°Cet effectif permet d'intervenir a 30 minutes d'avis durant les heures ouvrables et a deux heures d'avis
durant les heures de conge dans la mesure ou un equipage au moins est en attente pres du telephone a la
maison .
5Pour une intervention a 30 minutes d'avis, huit heures par jour tous les jours de I'annbe, it faut six equi-
pes.

6Le radar permet de voler de nuit sous la couverture nuageuse parce qu'iI permet de distinguer et de locali-
ser les points eleves du sol . Le systeme automatique de controle de vol et be coupleur de vol stationnaire
permettent de faire du surplace pres de la surface de I'eau sans l'intervention du pilote . La radio a bande
marine VHF/FM permet au pilote de communiquer directement avec les navires au cours de la tentative

de sauvetage.
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9.5 L'helicoptere SARCUP, version ame-
lioree du Labrador/ Voyageur CH113, aff i-
che une vitesse maximale moyenne de 115
noeuds et une endurance de cinq heures et
douze minutes avant d'atteindre le niveau
zero a la jauge de carburant . Cette illustra-
tion et les deux suivantes indiquent une
plate-forme a Hibernia et une base de ravi-
taillement a I'iie de Sable. Les cercles de
temps et de distance, ombres pour mieux
les distinguer, sont etablis en fonction du
fait qu'il faut deposer, pour chaque helicop-
tere, un plan de vol faisant etat d'un lieu
d'atterrissage premier et d'un lieu de
rechange .

9 .6 Le Sikorski S-61 peut atteindre une
vitesse maximale moyenne de 115 noeuds
et voler pendant cinq heures sans avoir a
faire le plein .

9 .7 L'Aerospatiale Super Puma a une
vitesse de croisiere de 135 noeuds et peut
se deplacer sans arret pendant cinq heures
et trente minutes.



9.8 Les helicopteres que I'industrie loue
par contrat peuvent etre dotees d'un treuil
permettant de recuperer les survivants se
trouvant dans I'eau, mais seuls les helicop-
teres des services gouvernementaux de
recherche et de sauvetage (SAR) embar-
quent un technicien en sauvetage entraine
qui peut descendre au niveau de la mer
pour aider a la manoeuvre .
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tion de base, un pilote suit un cours specialise de 35 jours et, quand il peut justifier
d'un a trois ans d'experience comme pilote SAR, il peut etre promu commandant de
bord . 11 est tenu de recevoir une formation permanente et de subir des verifications
de competence regulieres . Les techniciens SARTECH doivent avoir suivi un cours de
preselection de 35 jours sur la survie et la plongee, ainsi qu'un cours de formation
SARTECH de 120 jours portant sur les techniques de survie, les soins medicaux et le
treuillage par helicoptere, le tout suivi d'un apprentissage de 21 mois en vue d'acce-
der au poste de technicien SARTECH principal . Les techniciens en recherche et sau-
vetage doivent aussi recevoir une formation permanente et subir des verifications
regulieres de leur competence .

Partie integrante du programme SAR federal, la Garde cotiere canadienne

avait dans la region de recherche et de sauvetage d'Halifax, au moment de la perte
de I'Ocean Ranger, un certain nombre de petites embarcations de sauvetage basees a
divers endroits le long des cotes et qui servaient aux operations de sauvetage pres des
cotes . II y avait aussi quatre long-courriers de la Garde cotiere affectes a la recher-
che et au sauvetage et qui patrouillaient les eaux territoriales au large de la cote est
du Canada. De ces navires, deux (le Grenfell et le Jackman) sont d'anciens navires
de service offshore ; I'Alert a ete con q u et construit pour la recherche et le sauvetage .
Le quatrieme, le Daring a ete retire du service . Les trois navires actuellement utilises
ont des helices jumelles et un propulseur transversal en tunnel . Les navires sont
munis d'equipement de lutte contre les incendies, de pompes portatives, de materiel

de premiers soins, d'equipement de plongee, de lance-filins, de filets d'escalade et de
radeaux de sauvetage . Le Jackman et le Grenfell sont equipes de canots de sauvetage
rigides a lancement par grue et de canots gon flables, tandis que I'Alert possede deux
canots de sauvetage gonflables, mais n'aura pas d'ERS avant sa remise en etat pre-
vue pour 1985-1986 . Les trois navires ont des dispositifs d'assujettissement des heli-
copteres et I'Alert dispose d'une helisurface . Le Grenfell est muni d'un panier de
secours, alors que les autres n'en ont pas . La presence sur ces trois navires de pavois

de bordage dans les zones de secours rend la tache difficile aux su rv ivants pour mon-

ter a bord directement a partir de I'eau et aux sauveteurs pour leur venir en aide . Ce's
navires ne sont pas aussi completement equipes pour le sauvetage que les navires de

service utilises par l'industrie . Les agents a bord des navires SAR de la Garde cdtiere
canadienne ont requ une formation poussee, mais la majorite des marins n'ont pas
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suivi les cours BOT, BOST ou tout autre cours de base en techniques maritimes, pas
plus qu'en techniques de sauvetage comme on l'exige de leurs homologues dans la
mer du Nord. Les hommes regoivent la formation sur le tas dans le cadre de
manoeuvres et d'exercices a bord .

Depuis la perte de l'Ocean Ranger, la Garde cotiere canadienne s'est dotee d'un
navire de recherche et de sauvetage supplementaire, le Mary Hichens, pour rempla-

cer le Daring, qui sera affecte a des taches SAR au large des cotes de la Nouvelle-
Ecosse. Le navire, d'abord conqu comme navire de service, a ete converti par la
Garde cotiere aux operations de sauvetage . Il est muni d'equipement de lutte contre
les incendies, de deux embarcations rapides de sauvetage, de deux paniers de secours

et d'une infirmerie . La structure initiale du navire a ete changee de maniere a ame-
nager une helisurface et deux zones de sauvetage .

Depuis 1982, d'autres appareils Labrador/Voyageur ont ete remis a neuf et ree-
quipes dans le cadre de SARCUP ; ainsi, ils ont ete dotes de meilleurs systemes de
communication radio et de navigation, mais ils ne sont pas encore convenablement
equipes pour des missions de recherche et de sauvetage en mer . Il leur manque tou-
jours un systeme automatique de controle de vol, la capacite de voler par tous les
temps, ainsi que 1'equipement Doppler de vol stationnaire automatique, qui n'est
actuellement pas disponible pour ce modele . Une autre carence de 1'appareil Labra-

dor/Voyageur tient a son autonomie de vol relativement limitee et a son manque
d'endurance pour les operations de sauvetage en mer . 11 est egalement subordonne au

temps qu'il fait puisqu'il n'est pas autorise a prendre l'air en cas de givrage, present
ou annonce . De plus, selon les specifications du fabricant, les Labrador/Voyageur
sont congus pour ne supporter, au demarrage et a 1'arret, que des vents constants
soufflant a 52 noeuds au plus . Cette limite descend a 30 noeuds si des rafales, pre-
sentes ou annoncees, atteignent le maximum admissible de 15 noeuds . 11 y a, a Sum-

merside mais non a Gander, un hangar dans lequel peut s'effectuer le demarrage des
helicopteres lorsque de telles conditions de vent 1'imposent .

Le deploiement de ces ressources federales est regi par de nombreux facteurs :
les conditions meteorologiques et les contraintes d'operation sont des questions
importantes dans le choix de 1'emplacement des aeronefs, tout comme la disponibilite
de 1'infrastructure d'appui pour leur maintenance et leur entretien general ; l'exis-
tence d'autres moyens de secours influe sur l'emplacement des ressources marines ;
les facteurs principaux, mise a part 1'intervention politique, sont le nombre de clients
a desservir et le besoin de ces ressources tel qu'il est perqu par les personnes respon-
sables .

Le nombre de clients est facteur de la densite de population et de la concentra-
tion des activites . La clientele maritime potentielle se definit en peu de mots comme
etant constituee des personnes qui gagnent leur vie en mer ou utilisent les eaux a des
fins recreatives . La plus grande clientele, par exemple, dans les regions de Victoria et
de Trenton, est formee de plaisanciers, tandis que la plus grosse clientele dans la
region de Halifax, qui est aussi la deuxieme en importance au pays, est constituee de

pecheurs . Fondamentalement, la clientele maritime potentielle est fonction de

l'objectif enonce pour les activites SAR federales, soit :

«prevenir les pertes de vie et les blessures grace a des activites d'alerte, d'inter-
vention et d'aide en matiere de recherche et de sauvetage qui utilisent les res-
sources publiques et privees, y compris, dans la mesure du possible et dans la
mesure ou il y a rapport direct, deployer des efforts raisonnables pour limiter
les dommages a la propriete ou eviter la perte de propriete, et en assurant la
priorite aux mesures de securite aeriennes et maritimes axees sur les proprietai-
res et les exploitants qui sont le plus souvent victimes des incidents SARb . '

'Comite du cabinet sur Ia politique exterieure et la d'efense, 1982 . Rapport sur l'evaluation de la recher-

che et du sauvetage, Ie rapport Cross..
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L'ajout de la mention sur la protection de la propriete a l'objectif enonce porte
a consequence parce que, aux fins de la planification, de la mise au point et de l'utili-
sation des ressources, il faut bien comprendre que l'objectif primordial est d'assurer
un service de sauvetage des vies plutot que de recuperation . Certes, il est des cas ou
les deux notions sont inextricablement liees, mais il n'en est pas toujours ainsi . II ne
doit y avoir aucun doute quant au fait que les services SAR gouvernementaux sont
axes sur le sauvetage des vies .

On ne peut pas nier qu'il est indispensable de poursuivre en permanence une
analyse exacte des incidents SAR pour les besoins de la planification globale, pour
evaluer et determiner convenablement les exigences operationnelles et pour orienter
les mesures preventives . II faut neanmoins mettre au point un systeme approprie de
ponderation, tant de la concentration des incidents necessitant le recours aux ressour-
ces SAR que de celle des activites maritimes, pour evaluer les risques pour la vie que
comporte chaque accident . Ce systeme de ponderation n'existe pas encore . Il semble
en effet que la maniere dont les donnees statistiques ont ete rassemblees, mises en
correlation et analysees donne lieu a des conclusions fausses et ne fournit pas une
base rationnelle ou digne de confiance sur laquelle appuyer les decisions touchant le
deploiement de ressources limitees . C'est dans une large mesure en raison des faibles-
ses de la base statistique sur laquelle reposent les decisions que les criteres de
deploiement des ressources SAR ont fait I'objet de severes critiques .

II est interessant et eventuellement eclairant de comparer les services SAR
canadiens a ceux qui se sont developpes dans les pays oeuvrant en mer du Nord . On
observe naturellement de grandes differences sur les plans de la demographie et de la
geographie, des traditions multiples et variees et de I'ampleur des activites tant pres
des cotes qu'en haute met . La comparaison peut malgre tout We instructive dans la
mesure ou elle illustre de quelle fa qon ces pays ont organise leurs ressources pour

faire face aux situations d'urgence. Les champs de petrole et de gaz de la mer du
Nord en sont actuellement a 1'etape de 1'exploitation et on y trouve quelque 140 ins-
tallations et environ 15 000 personnes . Ces champs sont en general a 1 heure et
demie de vol d'helicoptere de cinq pays bordant la mer du Nord . Ces pays ont ela-
bore des plans d'assistance mutuelle en cas de sinistre en met . Dans les premieres
annees de mise en valeur en mer du Nord, l'industrie a eu tendance a se tourner vets
les gouvernements pour la question des services SAR en haute mer . On en est toute-
fois venu a penser, a mesure que l'industrie prenait de I'ampleur, que les societes
petrolieres, avec les navires et les helicopteres qu'elles louaient par contrat, devaient
les premieres avoir une capacite d'intervention et que les services SAR gouvernemen-
taux viendraient completer leurs efforts et assumer les responsabilites residuelles

durant 1'etape de l'exploration . Avec le temps, les societes petrolieres ont accru leurs
capacites d'auto-protection, organise des groupes sectoriels et negocie entre elles des
mecanismes d'entraide et de partage mutuel des ressources en cas d'urgence . Elles en
sont maintenant a I'etape de la production et leurs helicopteres, capables d'accomplir
des missions de recherche et de sauvetage et dotes d'equipages competents, sont sta-
tionnes sur un certain nombre de plates-formes fixes de production specialement
selectionnees .

L'organisation et le mode d'execution complexes des services SAR gouverne-

mentaux sont, en particulier au Royaume-Uni, le fruit des traditions du pays, de la
densite de la population et de I'ampleur des activites non loin des cotes . Les benevo-
les, regroupes au sein de la Royal National Lifeboat Institution, jouent traditionnel-
lement un role majeur . Au Royaume-Uni, la responsabilite ministerielle en matiere
de politique relative a la securite de la marine et de 1'aviation civile, y compris de la
recherche et du sauvetage, revient au Secretary of State for Transport . Ses respon-
sabilites en matiere de recherche et de sauvetage en mer sont coordonnees par la
Marine Directorate et Her Majesty's (HM) Coastguard. Cette derniere n'a pas de
navires SAR mobilises, comme c'est le cas pour la Garde cotiere canadienne, mais
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elle utilise les ressources d'autres organismes . Elle coordonne les activites de sauve-
tage maritime par 1'entremise de six centres de coordination du sauvetage en mer . Le
Ministry of Defence, en vertu d'un accord interministeriel, assume depuis 1947 la
responsabilite des operations relatives a tous les incidents aeronautiques civils . Ainsi

la Royal Air Force possede deux Centres de coordination du sauvetage (RCC) et
tient en permanence 18 helicopteres (deux par escadron) prets a prendre I'air a 15
minutes d'avis le jour et a 45-60 minutes d'avis la nuit (a comparer au temps d'inter-
vention de 30 minutes le jour et de deux heures la nuit, au Canada) . Ces helicopte-
res, des Sea King et des Wessex, peuvent au besoin etre mobilises par la HM Coast-
guard, mais tout au long de l'operation de sauvetage *ils continuent de relever du
RCC concerne . La Royal Navy possede aussi des helicopteres Wessex specialement
affectes aux operations de recherche et de sauvetage que la HM Coastguard peut
requisitionner . 11 y a aussi un appareil Nimrod, 1'equivalent de 1'Aurora, pare a inter-
venir a une heure d'avis de jour comme de nuit, un deuxieme Nimrod pouvant inter-
venir a six heures d'avis . Lorsque le Department of Transport du R.-U . fait appel

aux ressources du Ministry of Defence, il le dedommage de leur utilisation et, quand
il a besoin de ressources SAR aeriennes dans des zones depourvues d'exigences
d'ordre militaire, comme au large des iles Shetland, il affrete des helicopteres com-

merciaux . Aux Shetland, I'helicoptere commercial mobilise est entierement equipe,
c'est-a-dire qu'il est muni d'un treuil, de 1'equipement de vol stationnaire automati-
que, d'un radiogoniometre, d'un systeme de controle de vol, d'un detecteur a infra-
rouge et de 1'equipement radar, et il embarque un equipage bien entraine qui se tient
pret a intervenir a 15 minutes d'avis le jour et a 45 minutes d'avis la nuit .

En Norvege, les responsabilites en matiere de recherche et de sauvetage sont
confiees au Ministry of Justice et de la Police qui possede deux RCC dont les locaux
spacieux et bien equipes, administres par la Police, accueillent un personnel prove-
nant d'organismes militaires et de communications . Des helicopteres Sea King mobi-

lises achetes par le Ministry of Justice et de la Police et utilises par la Air Force, se
tiennent prets a intervenir a 15 minutes d'avis le jour et a une heure d'avis la nuit .
Ces helicopteres (il y en a deux par escadron) sont entierement equipes et embar-
quent chacun un equipage militaire entraine, forme de cinq personnes. De leur cote,
les services de recherche et de sauvetage maritimes sont assures par un organisme
beinevole, la Norwegian Society for Sea Rescue, financee a 60 p. 100 par 1'Etat et a
40 p . 100 grace a des dons de charite . Les navires de la Garde cbtiere et ceux de la
Marine peuvent se voir confier des missions de recherche et de sauvetage .

Les services SAR federaux canadiens, mis sur pied apres la guerre, ont du rele-
ver le defi que constituaient les conditions meteorologiques extremes, les vastes
regions desertes, 1'immensite oceanique, la dispersion de la population cotiere et la
concentration relativement faible d'activite offshore . Les ressources affectees specifi-
quement a la recherche et au sauvetage ne sont guere imposantes et leur pauvrete
n'est pas compensee par une efficacite technique superieure . En effet, a quelques
exceptions pres, ni les navires ni les aeronefs destines specifiquement aux missions
SAR, n'ont ete conrus a ces fins . Ils etaient plutot appeles a repondre aux besoins
operationnels courants du departement de la Defense nationale ou de la Garde
cotiere . Aucun niveau de service n'a ete etabli pas plus qu'on n'a formule de criteres
d'evaluation de la qualite du service fourni . En fait, tout se resume a un ensemble
d'activites ou de services SAR distincts fournis par les deux ministeres distincts
directement concernes, plutot qu'a un programme integre conqu pour intervenir effi-
cacement et en temps opportun en cas de sinistre .

Beaucoup de travail a ete accompli en vue de susciter la conscience du public a
1'egard de la securite, d'encourager 1'action des associations de benevoles, d'apporter
des ameliorations technologiques a 1'equipement et aux dispositifs de sauvetage, et de

coordonner les divers apports dans le cadre d'un programme integre de recherche et
de sauvetage . Toutefois un fait demeure obstinement: il n'existe toujours pas d'orga-



9.9 La mer du Nord a ete divisee en cinq
zones de recherche et de sauvetage admi-
nistrees par le Royaume-Uni, la Norvege, le
Danemark, I'Allemagne de I'Ouest et les
Pays-Bas. Les ressources industrielles ont
aussi un important role a jouer dans le
domaine de la recherche et du sauvetage en
mer du Nord .
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nisme unique qui soit responsable de 1'elaboration, de la mise en application et du
controle d'un programme SAR national . II n'existe pas d'organisme autonome ayant
le mandat de reunir les nombreuses composantes en un programme SAR complet . Le
gouvernement federal a pris conscience du besoin et en 1976 il a cree le Comite
interministeriel de la recherche et du sauvetage (CIRS) pour favoriser la coordina-
tion et pour conseiller un Comite du Cabinet sur la politique, la planification et les
ressources SAR . Une importante etude menee entre 1980 et 1982, qui a donne lieu a
1'etablissement d'un document intitule Rapport sur 1'evaluation de la recherche et
du sauvetage et qui avait pour objectif d'evaluer les activites de recherche et de sau-
vetage, recommandait, entre autres, notamment d'elaborer un programme national
de recherche et de sauvetage qui engloberait les efforts du gouvernement, de l'indus-
trie et des organismes benevoles en vue d'une action integree a 1'egard des problemes
relatifs au SAR. Ce rapport etait precis sur la fagon dont 1'integration de toutes le s
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-Au Canada, le programme SAR est un
regroupement d'activites accomplies par plusieurs
services et qui se sont developpees avec le
temps en fonction de besoins observes dans les
domaines de I'aviation et de /a marine . . . Dans
beaucoup d'autres pays (aux Etats-Unis, au
Royaume-Uni, en Australie, par exemple), le plan
national SAR se limite a une definition des
responsabilites a l'egard de la recherche at du
sauvetage des diverses autorites nationales,
provinciales et locales et ces responsabilites sont
clairement indiquees dans un Manuel national
SAR. Ainsi, bien que le Canada soit alle plus loin
que d'autres pays pour ce qui est de la
coordination des efforts et des ressources du
gouvernement federal grace a son plan national
SAR, celui-ci ne precise pas le role des autres
autorites, pas plus qu'il n'indique les ressources a
leur disposition aux fins de la recherche at du
sauvetage.

Rapport sur I'evaluation des operations
de recherche et de sauvetage en mer .
Comite du Cabinet charge de la
politique etrangere et de la defense,
septembre 1982
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ressources suivant un processus qui definissait clairement les roles en matiere de
recherche et de sauvetage fournirait un cadre pour une meilleure planification, pour
des choix plus objectifs des buts et pour une selection amelioree de 1'equipement . 11

precisait egalement comment un programme SAR national permettrait une plus
grande utilisation des ressources existantes qui ne sont pas specifiquement affectees a
la recherche et au sauvetage, comment on pourrait encourager une plus grande parti-
cipation du secteur prive et accroitre la prevention des incidents par des mesures edu-
catives et reglementaires destinees a favoriser dans le public une plus grande cons-
cience des questions de securite . Malgre l'acceptation du rapport par le
gouvernement federal et 1'endossement du principe d'un programme SAR national
par le Cabinet, aucune mesure relative a la mise en vigueur de ce dernier n'a encore

ete prise .
Ce dont on a besoin maintenant c'est d'une structure integree distincte, sous la

gouverne d'un ministre principal qui n'est pas deja directement engage dans la pres-
tation de services SAR et qui, par consequent, n'est partie a aucun conflit d'interets,
eventuel ou actuel, dans 1'etablissement des priorites en matiere de politiques et de
depenses du gouvernement . On a besoin, dans le cadre du programme SAR national,

de gestionnaires dont les obligations ministerielles, d'une part, et les responsabilites
relatives a d'eventuelles activites SAR, d'autre part, ne sont pas intrinsequement
conflictuelles . On a besoin d'un programme ayant une identite distincte, avec un
budget distinct, pour etablir des politiques et les niveaux de depenses connexes, afin
de permettre au sous-comite du Cabinet responsable de cette politique d'evaluer le
SAR en tant qu'element distinct de 1'enveloppe financiere concernee . De cette faqon
les besoins en SAR seraient, pour la premiere fois au Canada, evalues en tant que
tels et dans le contexte de politiques SAR seulement . Pour la premiere fois, les navi-

res, les helicopteres, I'equipement et les installations de recherche et de sauvetage
seraient evalues d'abord en fonction de leur caractere approprie eu egard aux activi-
tes SAR, et non pas en tant que ressources conques et acquises a d'autres fins, mais
adaptables aux activites de recherche et de sauvetage si rien de mieux n'est disponi-
ble . Grace a la mise en place d'une structure administrative distincte et d'un meca-

nisme de financement distinct, il serait alors possible de determiner les objectifs et la
gamme de services, d'elaborer des echelles d'auto-protection, d'etablir des niveaux de
services et de creer une base complete de donnees dotee de capacites d'entreposage,
d'analyse et de recherche pour repondre aux besoins de fonctionnement et de politi-
que, en somme, de mettre sur pied un programme SAR national .

La question fondamentale du present rapport est de savoir quels seront, dans le
cadre d'un programme SAR national integre, le role des societes petrolieres exploi-
tantes et celui des services SAR federaux dans 1'augmentation des possibilites de
sauvetage des personnes qui participent aux operations de forage en mer . L'analyse

des systemes britannique et norvegien revele des elements qui pourraient contribuer a
apporter une reponse . En raison de la distance entre les operations et les installations
a terre et compte tenu des ressources immediatement disponibles, la premiere ligne

d'intervention doit forcement etre constituee par l'industrie . Par consequent, la capa-
cite des navires de surveillance, le niveau de formation des equipages, la qualite de
1'equipement de secours a bord doivent etre du meilleur calibre possible et accepta-

bles pour l'organisme de reglementation . I1 est indispensable de disposer en temps
opportun d'information exacte pour pouvoir intervenir rapidement s'il se produit une
situation necessitant le recours aux ressources SAR. Cette necessite confere une

lourde responsabilite a ceux qui ont l'obligation et les moyens de fournir cette infor-
mation . Ces moyens doivent comprendre la radiobalise de localisation des sinistres, la

radiobalise de detresse et la radiobalise individuelle . Il est evidemment d'une impor-
tance capitale que l'intervention en cas de detresse dans 1'Atlantique Nord survienne

en temps opportun . Aussi faut-il que les societes petrolieres exploitantes, les entre-
preneurs en forage et les services SAR gouvernementaux coordonnent des plans



9 .10 Dans le domaine de la recherche et
du sauvetage, les ressources industrielles
forment la premiere ligne d'intervention
dans le secteur offshore de la cbte est .
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d'intervention d'urgence efficaces. Des exercices fondes sur ces plans sont egalement
indispensables a la formation du personnel cle, a la mise a 1'epreuve des communica-
tions et a I'evaluation des plans conjoints eux-memes . L'intervention en cas de sinis-
tre en mer fera appel a tous les helicopteres disponibles aux fins du sauvetage .
L'industrie doit par consequent continuer de procurer a tous les equipages des heli-
copteres, aux pilotes et aux operateurs de treuils une formation de base en sauvetage .

Avant la perte de I'Ocean Ranger les ressources SAR du gouvernement avaient
ete developpees et deployees d'abord pour aider les personnes qui avaient besoin de
leurs services sur terre ou non loin des cdtes . 11 n'existait aucun plan en cas de sinis-

tre majeur au large ; toute forme d'aide ne pouvait etre fournie que dans la mesure du
possible . Sous sa forme actuelle, le deploiement des ressources aeriennes federales
dans la region de recherche et de sauvetage d'Halifax n'est par consequent pas pro-
pre a bien desservir l'industrie petroliere et gaziere offshore . L'emplacement actuel
des helicopteres et des avions peut effectivement correspondre au deploiement opti-
mum pour ce qui est de couvrir la majorite des incidents maritimes de detresse, ce
deploiement reposant cependant sur certaines donnees anterieures douteuses . Les
Grands bancs et le plateau Scotian sont des secteurs qui ont en fait le taux le plus
bas d'incidents de detresse . Les risques les plus serieux et la plus forte concentration
d'activites dangereuses seront situes dorenavant dans les champs de petrole et de gaz
au large des cotes et dans les zones intermediaires, et pourront toucher les plates-for-
mes de forage, les navires de service ou les helicopteres . La perte de 1'Ocean Ranger,
du navire de service Seaforth Jarl et du navire sismographique Arctic Explorer, et
1'amerrissage force d'un helicoptere sur le plateau Scotian fournissent une preuve
amplement suffisante de la necessite d'accorder une plus grande attention aux ris-
ques que comportent les operations offshore .

Le redeploiement des ressources SAR sur St-Jean (T .-N.) et Halifax procure-
rait a l'industrie petroliere et gaziere une couverture optimum . Par contre, il entrai-
nerait une diminution importante du niveau des services le long de la cote ouest de
Terre-Neuve et de la cote nord du Quebec et du golfe St-Laurent . Etant donne
qu'une telle diminution des services serait vraiment inacceptable aux yeux du public,
il faut chercher d'autres solutions au probleme . Au cours de 1'hiver 1984-1985, un
helicoptere a ete transfere de Gander a St-Jean (T .-N.) dans le cadre des operations
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courantes et on y a stationne pour les mois d'hiver un deuxieme avion Tracker . Le

commandant de la region de recherche et de sauvetage d'Halifax avait le pouvoir
d'utiliser 1'helicoptere comme l'exigeraient les circonstances . C'etait la mesure tem-

poraire indiquee . L'avion Tracker, habituellement utilise pour la surveillance des
lieux de peche, possede une autonomie de vol de 1 000 milles marins et un equipe-
ment radar mediocre, mais n'a pas de fenetres d'observation et ne peut larguer de

trousses de survie .
En resume, ce qu'il faut, pour l'industrie petroliere offshore, c'est un service

SAR qui s'ajuste a ceux offerts a d'autres clients et qui ne fera pas baisser le niveau

predetermine des services qui justement leur sont offerts . II a ete dit plus haut que les
appareils Labrador/Voyageur ne conviennent pas aux fonctions de sauvetage au

large. Le programme de mise a jour SARCUP de ces helicopteres a pris fin en juin
1984, mais ceux-ci ne sont toujours pas dotes des nombreuses ameliorations techni-
ques qui ont fait leur apparition ces deux dernieres decennies . Ils n'ont pas la capa-

cite de faire du vol stationnaire automatique, ce que devrait pouvoir faire tout heli-
coptere de recherche et de sauvetage en mer, leur autonomie de vol est relativement
restreinte et ils manquent d'endurance pour proceder au sauvetage maritime offs-

hore . Ce qu'il faut maintenant, c'est que le gouvernement fasse I'acquisition par
achat ou affretement, comme I'a fait le Royaume-Uni pour les Shetlands, d'helicop-
teres a grand rayon d'action munis des instruments et de 1'equipement les plus avan-
ces, embarquant un personnel capable d'executer tous les aspects de la recherche et
du sauvetage conformement aux normes federales a cet egard, pour les Grands
bancs, le plateau Scotian et les cotes du Labrador lorsqu'il s'y deroule des operations

de forage . Ces helicopteres (au moins un pour chaque secteur) devraient pouvoir
intervenir a 15 minutes d'avis le jour et a au plus 45 minutes d'avis la nuit .

Quelle que soit la forme que prendra le systeme SAR, il n'en reste pas moins
qu'il y a inevitablement des limites physiques a la compression des delais d'interven-
tion et qu'il est d'une importance capitale d'etirer le temps de survie jusqu'aux limi-

tes absolues que permettent la science et la technologie . Il faut ameliorer les structu-

res administratives, les politiques, les reglements et les normes et poursuivre la
recherche et le developpement relatifs a 1'equipement de survie, aux mesures de sau-
vetage et aux systemes d'execution de faqon que, meme dans des milieux hostiles
comme 1'Atlantique du Nord-Ouest en hiver, I'attente des secours puisse etre autre

chose qu'un prelude a une mort ineluctable .


