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INTERACTION DE HOMME ET DE LA MACHINE

INTRODUCTION

Les principaux aspects de l'interaction de 'homme et de la machine qui ont été
étudiés sont la formation du personnel et la conception du matériel; le but visé
était de réduire le nombre des erreurs des opérateurs. On s'est notamment penché
sur les moyens dont peuvent se servir les opérateurs et les utilisateurs du matériel
pour transmettre aux fabricants leurs observations, dont il pourra étre tenu compte
pour améliorer les appareils, machines et dispositifs. On a aussi examiné la ques-
tion de la sélection du personnel en vue de déterminer quelles sont les qualités
fondamentales que doivent posséder les opérateurs qui, dans une installation
mobile de forage en mer, occupent un poste clé et remplissent des fonctions de
contrble accessoires ou d'urgence ou les deux.

La présidence de cette séance technique a été assumée par M. G.M. Mac-
Nabb, dipldbmé en génie civil de I'Université Queen’s et détenteur de six doctorats
honorifiques d'universités canadiennes. Au début de sa carriére, M. MacNabb est
entré au service du gouvernement fédéral. En 1975, il a été nommé sous-ministre
adjoint principal au ministére de I'Energie, des Mines et des Ressources. Il préside
le Conseil de recherches en sciences naturelles et en génie depuis 1978; il est
aussi président d'Uranium Canada Limitée, vice-président honoraire de la Confe-
rence mondiale de I'énergie et directeur d’Energie atomique du Canada Limitée.
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DOCUMENT D

Le savoir-faire de I’opérateur devant la
technologie des grands systémes

Vu le peu de temps dont je disposais pour
préparer cet exposé et I'impossibilité a ce
moment-la d’examiner la question du forage
offshore dans tous ses détails, j'ai opté pour
I'examen du probléme général de la con-
ception de systemes hommes-machines et
du réle de I'ergonomie dans ce contexte.
Mes propos et ceux d’autres conférenciers
risquent donc de se recouvrir quelque peu.
Toute redite doit étre vue comme une ampli-
fication plutét que comme une redondance.
La conception d'un systeme homme-
machine représente dans I'absolu une tenta-
tive d'intégration des éléments de base d'un
tel systeme, a savoir les ressources humai-
nes, physiques et informationnelles pour
atteindre un objectif quelconque clairement
défini. Etant donné, toutefois, I'interdépen-
dance de ces éléments, le probleme de la
conception devient un probléme de décision
la ou il faut examiner non pas la simple har-
monisation mais les effets éventuels des
interactions trés complexes de ces éléments
de base. De plus, des hypothéses implicites
peuvent influer sur le processus décisionnel
proprement dit. Voyons lincidence des
hypotheses suivantes sur la conception, par
exemple :
1. «Si je congois mon appareil de cette
fagon, a quoi dois-je m'attendre de I'opéra-
teur et quelle sera I'efficacité de mon sys-
teme?»
2. «SiI'opérateur humain doit se servir de
ses facultés de cette fagcon, comment dois-
je concevoir mon appareil pour maximiser
I'efficacité du systeme?»

La difféerence entre un et deux peut parai-
tre assez mince a premiére vue, mais elle est
considérable, en réalité. Les répercussions
sur la conception sont extrémement profon-
des et I'on ne saurait trop insister sur
I'importance de rendre explicite ce qui est
implicite.

Examinons donc de prés le probleme de la
conception. La figure 1 illustre les trois
grands éléments du systeme, soit 'homme,
la machine et I'information. Elle met aussi en
evidence qu'un systéme ne vit pas en vase
clos, mais qu'il s'insere dans un contexte ou
il est soumis, tant au stade de la conception
qu'au stade de I'exploitation, a I'action de
forces déterminantes dont j'indique les plus
évidentes. A noter qu’elles sont présentées
dans I'ordre alphabétique, ce qui permet de
contourner le probleme de décider de leur
importance relative. Ce n’est pas chercher
ainsi a se dérober a une tache ingrate, mais

reconnaitre que, pour n'importe quel sys-
téme, la question de l'importance relative
est une de celles qui doivent étre tranchées.
Le diagramme fait ressortir aussi qu'aucun
élément ne vit en vase clos au sein du sys-
téme. L’homme influe sur la machine, et
vice versa. L’'homme agit sur I'information et
vice versa. L'information influe sur la
machine et vice versa. Et ce qui est le plus
important, c'est que le processus de con-
ception influe sur les trois éléments et vice
versa, et leurs interactions du premier et du
second ordre. Ces complexités exigent une
démarche hautement structurée, et I'une de
ces structures (Wulfeck et Zeitlin, 1962) est
eloquente et vaut toujours. Les activités
sont nécessairement placées dans I'ordre
dans lequel elles se présentent, mais certai-
nes sont évidemment concomitantes.
1. Etablissement des objectifs du sys-
teme
2. Définition des exigences du systéme
3. Répartition des fonctions du systéme
entre 'homme et la machine, c’est-a-
dire :
« definition des exigences en matiere
d’'information
« définition des exigences en matiére de
transfert
« définition des exigences en matiere de
controle
« eétablissement d'un systéme d’entre-
tien et de logistique
4. Conception des appareils et planifica-
tion du lieu de travail
5. Définition des exigences en ce qui
concerne la constitution de I'effectif
6. Définition des exigences en matiére
de formation
7. Formation
8. Essai et évaluation du systeme

Si tout cela semble logique, laissez-moi
vous dire, pour reprendre I'expression d’'un
de mes anciens professeurs, que la «logique
est la plus rare des denrées», affirmation
que je n'ai jamais eu a nuancer.

A quel point I'ergonomie doit-elle interve-
nir? Cela dépendra, évidemment, des objec-
tifs du systeme. Par exemple, si I'objectif
visé par le systéme est d’envoyer un homme
sur la lune pour y recueillir des échantillons
géologiques, il faut alors connaitre les possi-
bilités et limites de I'hnomme en milieu lunaire
pour juger si cet objectif est réaliste ou non.
Par contre, pour utiliser le méme exemple, si
I'objectif est de mettre au point un systeme
entierement automatisé d’exploration géolo-
gique de la surface lunaire, point n’est
besoin de connaitre les possibilités de
I'hnomme tant qu'on n'a pas a établir un sys-
téme d’entretien et de logistique. Soit dit en
passant, il est intéressant de réfléchir a
I'influence des facteurs sociaux, politiques
et environnementaux dans le choix de
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FIGURE 1 Facteurs humains intervenant dans la conception
d'un systeme homme-machine
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I'objectif des missions Apollo dont le succés

d'Apollo Il en 1969 a marqué I'apogée, si

I'on considére Spoutnik en 1957, les mis-

sions Luna en 1959 et I'inauguration offi-

cielle de la NASA en 1958.

Quoi qu'il en soit, méme s'il s'impose aux
étapes un et deux, c’est a !'étape trois qui
concerne la répartition des fonctions du sys-
teme entre I'homme et la ‘machine, que
I'apport de I'ergonomie prend une impor-
tance extréme. Il faut posséder beaucoup
plus a ce stade qu’une connaissance super-
ficielle des possibilités et limites relatives
tant de I'homme que de la machine. Les
ergonomistes ont consacré beaucoup
d'efforts, dans le passé, a I'étude, a la codi-
fication et a la classification des caractéristi-
ques du rendement humain, efforts qui ont
abouti a la liste des «Fitts» et a la version
moderne plus compléte, proposée par Geer
(1981). Toutefois, comme elle est axée sur
I'efficience relative de I'homme et de la
machine, cette démarche a ses limites. La
question n’est jamais posée en termes aussi
clairs. La question n'est pas simplement de
savoir si I'homme et la machine sont inter-
dépendants mais plutét quelle forme doit
rendre leur interaction. Les progrés rapides
realisés dans le domaine de I'informatique
ont soulevé de nouvelles questions dont les
réponses ne sont pas intuitivement éviden-
tes. Voyons par exemple de la description
d’interactions suivantes™
1. L’'homme fait tout le travail qu'il remet

a ['ordinateur pour son application.

2. L'ordinateur aide a définir les options.

3. L'ordinateur aide & définir les options
et fait une suggestion que ’homme
n'est pas forcé de suivre.

4. L'ordinateur retient une mesure que
I'homme peut appliquer ou non.

5. L’ordinateur retient et applique une
mesure, sous réserve de I'approbation
de 'homme.

6. L’ordinateur retient une mesure et
prévient 'homme suffisamment
d’avance pour que celui-ci puisse
I'arréter.

7. L'ordinateur effectue le travail en
entier et informe obligatoirement
homme de ce qu'il a fait.

8. L'ordinateur effectue tout le travail et
n‘informe 'homme de ce qu'il a fait
que si celui-ci le lui demande expres-
sément.

9. L'ordinateur effectue le travail en
entier et informe "lhomme de ce qu'il a
fait, et ¢’est lui, I'ordinateur qui décide
de prévenir ou non I'homme.

10.L'ordinateur exécute tout le travail et
décide qu'il doit étre fait, et dans
I'affirmative, il prévient 'lhomme, s’il le
juge a-propos.

Les dix possibilités énumérées ci-dessus
ne sont pas les seules, loin de la. Dans cha- .

cun des dix cas, la requéte originale de
'homme peut étre sans utilité aucune et
I'ordinateur peut aussi ne pas en tenir
compte. A elle seule, I'étape dix peut avoir
plusieurs variantes, I'ordinateur prévenant
'homme automatiquement, ou a sa
demande. L'ultime condition est constituée
par I'hypothése dynamique, la ol il n'est
pas deécidé au départ ce que sera l'interac-
tion au juste et ou l'interaction est ensuite
incorporée dans le systéme et fixée, mais ol
la forme que prend l'interaction varie selon
I'état et les besoins du systéme et ou cette
faculté d'adaptation est intégrée dans celui-
ci. Bref, la répartition des fonctions joue un
rble déterminant dans la conception et I'éla-
boration du systéme. Il s’agit alors de don-
ner une forme précise aux fonctions définies
préalablement; comment seront-elles
accomplies au juste? Il est clair qu'il faut
s'attaquer au probléme de fagon systémati-
que. Chaque possibilité doit étre examinée
et définie par rapport & ses exigences en
matiére d’information, de transfert et de
contrdle et, évidemment, par rapport aux
besoins du systéme. Ce n’est qu'a ce
moment-la qu'on pourra faire des choix judi-
cieux entre les différentes options. Il doit
aussi sauter aux yeux que ce n'est pas la le
genre de travail & confier a des amateurs ni
quelque chose qu’on peut greffer a d’autres
responsabilités ou qu'on peut laisser évo-
luer. On a besoin a ce stade d'un ergono-
miste qui doit faire partie de I'équipe de
conception. Cela devrait devenir évident
lorsque nous examinerons plus en détail les
exigences au titre de I'information, du trans-
fert et du contrdle.

Déterminer les exigences en matiere
d'information n’est pas aussi simple que
cela peut en avoir I'air & premiére vue. Dis-
poser de trop d'informations présente
autant d'inconvénients que de ne pas en
avoir assez. Ou se situe alors le juste milieu?
Dans quelle mesure peut-on confier a la
machine le soin du prétraitement de l'infor-
mation, pour réduire I'excédent d'informa-
tions et tirer avantage du méme coup de la
puissante faculté de reconnaissance des
modeles de I'homme? Les réponses a ces
questions et & d'autres du méme genre
dépendront du role que I'opérateur doit
jouer. Passant en revue les études de I'acti-
vité de ['opérateur humain, Bainbridge
(1984) insiste sur la nécessité de «recueillir
de l'information sur la perception de la si-
tuation, les intentions et les attentes des
opérateurs». Les indicateurs doivent refléter
la structure du processus et étre axés sur le
niveau des variables du processus plutét
que sur I'état des composantes de l'unité.
lls doivent prendre une forme adaptée a la
souplesse d'esprit des opérateurs. A noter,
peut-étre, que Bainbridge fonde ses recom-
mandations sur une étude circonstanciée de

six incidents survenus dans des centrales
nucléaires, y compris celle de Three Mile
Island, en se servant de rapports offrant des
analyses détaillées postérieures de chaque
incident, faites avec les opérateurs. Son
rapport fait ressortir la nécessité de connai-
tre & fond les possibilités et limites cogniti-
ves humaines si I'on veut prendre des déci-
sions judicieuses concernant le
recoupement de l'information. Comme elle
le fait remarquer d'un ton plutét railleur,
dans .ce contexte nous avons jugé utile de
donner la citation au long : «Les ingénieurs
qui consultent les ergonomistes sont portés
a réclamer des chiffres absolus concernant
les niveaux de rendement. ‘Nous n’avons
que faire des processus cognitifs, donnez-
nous simplement le taux d'erreur/la capa-
cite de transmission d’information/la capa-
cité de mémorisation/la capacité de per-
ception de I'homme et nous concevrons le
systéme en conséquence.’»

Malheureusement, les catégories de
taches utilisées comme fondement pour
réclamer ces chitfres sont trop simples. Sup-
posons, par exemple, que quelgu'un
demande le taux d'échec humain dans le
«raisonnement déductif». Hunter (1959) a
constaté que le nombre de personnes en
mesure d'indiquer le facteur le plus grand
dans un probléme «d'une série de trois ter-
mes», dans'un laps de temps limité, dépend
de la facon dont la tache est présentée :

a>b, b>c 70%
a>b, c¢<b 59%
b<a c¢c<b 43%
b<a, b>c 27%

Si le taux d'échec fait plus que doubler 1a
ou linformation est mise dans un autre
ordre, alors les transformations détaillées
auxquelles la personne doit procéder pour
mener la tache a bien ont une incidence
plus grande sur le taux d'échec que la tache
du raisonnement déductif. Toute prédiction
juste sur le rendement suppose une con-
naissance approfondie des processus
cognitifs intervenant dans I'exécution de la
tache. Comme cette connaissance précéde
la conception des indicateurs, j'insite a nou-
veau sur le fait que ce n'est pas la une tache
a confier a des amateurs.

La définition des besoins en matiere de
transfert suppose un arrangement et une
démarche sembiables. L'accent est mis ici
sur le modele mathématique des particulari-
tés du rendement de |'opérateur humain et
la possibilité de faire cadrer les particularités
de I'opérateur avec les caractéristiques de
la machine pour arriver a une expression
quantitative de la dynamique du systéme.
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TROISIEME SEANCE: DOCUMENT D

Cette démarche comporte maints avanta-
ges; elle permet en effet de faire des com-
paraisons justes au niveau du plan, de pré-
dire le rendement et d'apprécier la
pertinence du plan retenu. Elle exige, par
contre, des techniques passablement
sophistiquées et des quantités énormes de
données, I'opérateur humain n’étant pas un
simple systéme linéaire. La démarche offre,
cependant, d'énormes possibilités, en parti-
culier dans I'appréciation de la charge men-
tale, probléme notoirement complexe et tres
important. Les mesures physiologiques ordi-
naires n'ont donné que tres peu de résultats
jusqu'ici, malgré I'effort de recherche consi-
dérable. La démarche adoptée, par exem-
ple, par Moray (1979) témoigne des cou-
rants actuels. Le domaine gagne de plus en
plus de popularité, étant donné les indica-
tions selon lesquelles I'erreur de I'opérateur
serait due principalement a une charge
mentale excessive, et des principes utiles se
dégagent.

On peut aborder les besoins en matiére de
controle de la méme facon, soit en utilisant
des modéles mathématiques de I'opérateur
humain, et appliquer les principes généraux
exposes ci-dessus.

Bref, «la répartition des tdches» est essen-
tielle & I'élaboration du systéme, exige des
connaissances trés poussées et une com-
préhension des particularités de I'opérateur
et suppose qu'il ait accordé une importance
égale a ces connaissances au niveau de la
conception. Les modifications de rattrapage
sont inutiles et trés colteuses.

La conception du matériel et le plan du
lieu de travail constituent un domaine ou le
probléme se situe non pas au niveau de la
complexité ou de Pinsuffisance des recher-
ches ou du manqgue de données pertinentes
mais plutét au niveau de ce qu’on pourrait
appeler «le transfert d'informations». Les
données abondent, dans les manuels, gui-
des, rapports, offrant toutes les recomman-
dations qu'on peut désirer en ce qui con-
cerne les tailles corporelles et les
dimensions démographiques, la dynamique
du mouvement corporel, les forces qui peu-
vent jouer dans différentes configurations,
les sensibilités sensorielles et la faculté de
discernement dans la mesure ou ils influent
sur la lisibilité, I'intelligibilité et ainsi de suite.
On dispose peut-étre de trop d'informa-
tions, car beaucoup de concepteurs aban-
donnent simplement la partie et dessinent
pour eux-mémes. Les exemples abondent
et peuvent étre démontrés par quelques
images. La solution réside dans I'adoption
d’'une approche méthodique du processus
de conception, garantissant qu’au moins les
données nécessaires pourront étre déga-
gées assez tot. Méme 14, il faut se montrer
prudent, comme en atteste le récent inci-
dent finno-suédois au sujet de la Saab. La

conception ergonomique des lieux de travail
était considérée comme trés importante et
le plan était parfaitement adapté aux parti-
cularités de la population. Malheureuse-
ment, les données étaient suédoises et la
population visée par I'opérateur, finnoise, ce
qui est assez différent. Il faut étre constam-
ment sur ses gardes.

Je traiterai des problémes de la constitu-
tion de I'effectif et de la formation en paral-
lele, dans le contexte de I'erreur et de fiabi-
lité, car ces deux éléments sont en
corrélation trés étroite. J'insiste ici sur le fait
que la linéarité du processus d'élaboration
du systéme dont j'ai déja tracé les grandes
lignes, tient simplement aux contraintes
imposées par I'imprimé. Je répete que nous
sommes'en face d’un processus marqué au
coin d'une haute interaction. J'insisterais
aussi sur le fait que la conception d'un sous-
systéme de formation est soumise aux
mémes régles et contraintes que la concep-
tion du systéme global proprement dit.
Qu'est-ce que l'erreur alors? Senders
(1982), en étudiant I'erreur humaine et la
fiabilit¢ humaine dans le contexte du con-
tréle du processus, établit une distinction
entre les erreurs qui tirent leur origine d'éle-
ments intrinséquement liés a I'opérateur, a
savoir les erreurs endogénes, et celles qui
proviennent de facteurs étrangers a I'opéra-
teur, soit les erreurs exogénes, erreurs que
nous essayons de limiter par la sélection, la
formation, la pratique, dans le premier cas,
et par un «bon plan», dans le second. C'est
que méme Si NOUS N'avons pas encore saisi
parfaitement la nature fondamentale de
I'erreur, nous pouvons quand méme nous
attaquer au probléme de sa réduction.
Comme le fait remarquer Senders, «il est
nettement avantageux de choisir des gens
qui peuvent prendre les commandes, voir
les indicateurs, lire les chiffres, comprendre
le langage et ainsi de suite. Il est nettement
avantageux de dire a ces gens quoi faire,
c'est-a-dire de les former a ['intérieur du
systéme. |l est nettement avantageux de
concevoir les indicateurs, les commandes et
le tableau de maniére qu'ils soient a la por-
tée de I'une des personnes ou de I'équipe.
L'hypothése simpliste de la linéarité selon
laqueile le tout sera bien congu si les parties
le sont, reste a prouver, toutefois.» Comme
la formation peut réduire le nombre
d'erreurs endogeénes, prétons donc une
attention particuliere a la formation, méme
si notre vision imparfaite de la nature de
I'erreur nous empéche toujours de détermi-
ner le systéme de formation par excellence.
Rappelons-nous que le controle du proces-
sus n'est pas différent de n’importe quel

_ autre genre de spécialisation; pour devenir

expert, il nous faut pratiquer, pratiquer, pra-
tiquer jusqu'a ce que le mouvement
devienne automatique. Telle est certes

I'essence de toute spécialisation dont nous
n'avons pas examiner les différentes com-
posantes, méme qu’il serait improductif de
le faire, en réalité. Comme Schrodinger a
déja” dit, «la conscience c'est devenir;
I'inconscience, c'est étre». Nous ne pouvons
peut-étre pas encore réussir parfaitement,
mais nous pouvons au moins améliorer les
choses. Nous pouvons améliorer le rende-
ment en notant et en analysant tous les
échanges entre |'opérateur et le systéme
pour pouvoir déterminer les domaines ou la
pratique et des progrés s'imposent.

Ainsi, I'affirmation du U.S. Maritime Trans-
portation Research Board (1981) selon
laguelle. . .

«Sur le plan technologique, les causes
des catastrophes maritimes sont rare-
ment compliquées et obscures. Il est
bien connu et largement admis que
les collisions, abordages et échoua-
ges sont dus, presque tous sans
exception, a une forme quelconque
d'erreur humaine. Pourtant, les cau-
ses sous-jacentes de I'erreur humaine
sont peu connues ou Comprisesy.
. est peut-étre trop pessimiste. Par con-

tre, son affirmation selon laquelle. . .
«ll existe un rapport inverse entre les
causes connues des accidents mariti-
mes et les domaines ou les recher-
ches sont faites. Les catastrophes
maritimes sont dues pour la plupart a
une certaine forme d’erreur humaine,
mais les ressources destinées aux
recherches maritimes sont consa-
crées, dans la majorité des cas, a
I'achat de matériel».

... mérite réflexion.

En conclusion, j'ai tenté, sans épuiser le
sujet, d'esquisser un plan et de faire ressor-
tir le besoin d'une approche méthodique de
la conception des systéemes homme-
machine. Ce plan n'écarte pas compléte-
ment le danger d’échec, mais il le réduit tout
au moins : il vaut certes la peine d'améliorer
les choses si nous en avons la possibilité. Le
chameau est peut-étre un cheval dessiné
par un comité, mais pourquoi ne pas accor-
der au comité le mérite d’avoir au moins
défini clairement ses besoins.
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[NOTE DE LA REDACTION A PROPOS DU
DOCUMENT D}

M. Foley a discouru longuement sur les prin-
cipes de I'ergonomie et sur les éléments de
base qui composent les systémes ~ sujets
sur lesquels portait son exposé — plutdét que
de lire son exposé aux participants. Il a
donné des exemples de systemes qu'on a
congus sans tenir compte des besoins et
des capacités des opérateurs.

M. Foley a parlé des voitures nord-ameéri-
caines des années 1970 que les utilisateurs
moyens ne pouvaient pas faire fonctionner
facilement méme si elles étaient conformes
aux normes. Exemple: la plupart des fem-
mes avaient de la difficulté & freiner parce
que la pédale de frein et le levier du frein a
main étaient mal placés et que le freinage
exigeait une force physique trop grande.
L'utilisation des pédales et la visibilité que
donnaient les voitures a I'utilisateur moyen
de sexe masculin étaient aussi une source
de difficultés parce que les concepleurs
n’avaient pas assez tenu compte des dimen-
sions physiques de la majorité des utilisa-
teurs possibles. M. Foley a aussi parlé d'un
défaut de conception architecturale de I'un
des immeubles de !'Université de Toronto.
Les fontaines de cet immeuble avaient été
congues particuliéerement pour les person-
nes handicapées, mais elles étaient inacces-
sibles d'un fauteuil roulant; méme les per-
sonnes non handicapées trouvaient difficile
de les utiliser.

M. Foley a aussi traité des trois éléments
dont s'occupe l'ergonome: la personne, la
machine et [linformation. Il a souligné
l'importance de ne pas considérer ces élé-
ments indépendamment les uns des autres.
La facon dont un opérateur réagit a !l'infor-
mation, la fagon dont I'information est pré-
sentée a Il'opérateur, la fagon dont I'opéra-
teur traite l'information et contréle ou fait
fonctionner le systeme, sont au coeur de
I'interaction homme-machine. Le conféren-
cier a exprimé I'avis qu'un comité peut mieux
qu'une seule personne concevoir un Sys-
teme nécessitant des interventions humai-
nes et aussi que le spécialiste des facteurs
humains devrait étre consulté dés le début
du processus de conception, au moment de
la rédaction des spécifications. Il est essen-
tiel d'avoir une connaissance étendue des
facteurs humains pour déterminer le but et
les exigences d'un systéme homme-
machine ; il serait contre-productif de con-
cevoir un systéme sans tenir compte des
facteurs humains et de choisir ensuite du
personnel pour le faire fonctionner. Les sys-
témes doivent étre congus en fonction des
capacités qu'il est raisonnable d'attendre de
I'opérateur humain moyen.

M. Foley a cité deux cas ou les concep-
teurs n'ont pas assez tenu compte des fac-

teurs humains et ou les buts du systéme
n’'avaient pas été définis. Le premier cas est
celui d'un malaxeur de béton qu'il était si dif-
ficile de charger et de décharger que les ris-
ques d'accidents graves étaient trés élevés.
Le second cas est celui de véhicules que les
Forces canadiennes devaient utiliser dans
I'Arctique. Les opérateurs portaient des
vétements de protection lourds et épais et il
leur était trés difficile de faire fonctionner les
véhicules parce que les commandes et
I'accés étaient trop petits.

M. Foley a aussi parlé de la question sui-
vante: déterminer [l'information nécessaire
au fonctionnement du systéme et la meil-
leure fagcon de la présenter aux opérateurs.
L’affichage des informations ne doit pas
dérouter les opérateurs, il ne doit pas aller a
I'encontre des stéréotypes de la population;
les données doivent pouvoir étre lues instan-
tanément et étre interprétées avec un mini-
mum d’erreurs quelle que soit l'intensité du
stress des opérateurs, et ce, aussi bien pen-
dant un état d'urgence que dans une situa-
tion normale. Les modifications destinées a
améliorer un systéme d'affichage des don-
nées ne doivent pas se faire par augmenta-
tion, elles doivent étre basées sur une réé-
valuation des besoins originaux en
information.

La nécessité d'assurer la continuité dans la
mise en place des systéemes est un autre
élément du processus de conception que M.
Foley a illustré a I'aide de I'exemple suivant:
dans certains aéronefs, la marche & suivre
en cas d'éjection d'urgence figuraient sur
une plaque fixée a la verriére; or, la premiére
étape consistait a larguer la verriere et, par
conséquent, la plaque contenant le reste
des instructions.

M. Foley a déclaré que son exposé portait
uniquement sur les principes de base de
I'ergonomie et que ses exemples avaient
pour but de bien faire voir la nécessité de
tenir compte des facteurs humains dans le
processus de conception des systémes.
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Dr H. Haakonson
Directeur médical
Pétro-Canada Ressources

Je ne peux qu’'approuver les propos de M.
Foley. Le fait que ce dernier provienne du
milieu universitaire m’apparait absolument
primordial. Vouloir, aujourd'hui, construire
une machine sans tenir compte des facteurs
humains serait une erreur grossiére, comme
ce le serait de tenir compte de ces facteurs

" sans s'appuyer sur les principes énoncés

par les chercheurs. L'exposé de M. Foley
est d'une grande pertinence par rapport aux
aspects pratiques dont nous traiterons, mon
collégue et moi. M. Foley nous a entretenus
de la premiére d'une série de mesures que
nous essayons de prendre — ou peut-étre
que nous devrions essayer de prendre — afin
de réduire les risques et, par la méme occa-
sion, d’'augmenter la fiabilité de I'opérateur
accomplissant des taches délicates.

J'aimerais vous entretenir de trois sujets
précis reliés & ma spécialité, la medecine. Je
parlerai d’abord des comportements impré-
vus: pourquoi les gens ne font-ils pas ce
qu'on attend d’eux dans des circonstances
données? Je parlerai ensuite du stress asso-
cié aux événements ou accidents impor-
tants. La derniére partie de mon intervention
portera sur le leadership.

COMPORTEMENTS IMPREVUS

Pour illustrer mes propos sur les comporte-
ments imprévus, je prendrai 'exemple d‘un
opérateur de grue étant donné qu'on trouve
des opérateurs de grue a bord des instalia-
tions de forage en mer. Imaginons une grue
qui oblige le conducteur a lever un levier
pour abaisser le dispositif de levage. Une
grue ainsi congue va & I'encontre des sté-
réotypes dont a parté M. Foley. Il est permis
de croire que le conducteur se trompera un
jour parce que ses processus mentaux et
'habitude des gestes stéréotypés lui diront
que pour abaisser une charge il faut abais-
ser le levier. Quand commettra-t-il I'erreur?
Probablement au plus mauvais moment,
quand la pression sera la plus forte. On voit
qu'il est essentiel de tenir compte des fac-
teurs humains quand on congoit une
machine.

Une fois la machine congue, il faut donner
a la personne qui l'utilisera une formation
compléte et appropriée Iui permettant
d'accomplir toutes les taches prévues, et
ce, quelles que soient les circonstances.
Mais cela ne suffit pas. Les séances de for-
mation doivent étre suivies d’'exercices, les
exercices de nouvelles séances de forma-

tion, et ainsi de suite. Il ne sert a rien de pré-
parer une personne a accomplir une tache
si on ne la soumet pas a des exercices pour
voir ce qui arrivera sur le lieu de travail.

STRESS

Nous ne devons pas négliger de tenir
compte de ce qu’on appelle souvent, dans
le langage populaire, le stress. M. Foley,
dans son exposé, déclare que «l'erreur de
I'opérateur serait due principalement a une
charge mentale excessive». On ne saurait
trouver, pour vérifier cette affirmation, rien
de mieux que les chasseurs modernes, ou
I'on a vraiment atteint la limite de surcharge
de travail mental. Le cas des avions de
chasse n’est pas unique.

Pour mieux comprendre, regardons le gra-
phique portant sur le rendement en regard
de la durée (figure 1) et imaginons une si-
tuation. Supposons que notre capacité de
travail optimale est égale a environ 100 %
et que, a4 mesure que la journée de travail
avance et que la fatigue s'accroit ou que
nous vieillissons et que notre corps devient
de moins en moins apte a travailler, cette
capacité de travail diminue.

Rapprochons la capacité de travail et la
demande de rendement relative & une situa-
tion donnée. M. Foley nous donne un bon
exemple, celui du pilote d'un avion commer-
cial qui subit une augmentation de la
demande de rendement a I'atterrissage et
qui, pendant cette phase de son travail, voit
sa frequence cardiaque augmenter. Dans ce
cas, on obtiendrait un graphique de rende-
ment semblable a celui de la figure 2. La dif-
térence entre la capacité de travail et la
demande de rendement est appelée «capa-
cité d’étre a la hauteur de la tache» (partie
de la capacité qui excéde la capacité
requise). Il s'agit de la capacité de faire face
a une situation plus exigeante que celle a
laquelle on fait face a Finstant précis.

Faisons entrer en ligne de compte d'autres
facteurs, par exemple le stress. Imaginons
un travailleur d’une installation de forage qui
vient de prendre trois semaines de vacan-
ces, qui est de retour au travail depuis deux
ou trois jours et qui a un peu mal aux che-
veux (nous savons ce que les gens font sou-
vent pendant leurs vacances, n'est-ce
pas?). La capacité de travail de ce travail-
leur n'est pas aussi grande qu’en temps
normal, peut-on croire. Supposons que ce
travailleur vit une querelle de ménage et
qu'en plus il est en mauvaise santé. Ce sont
des possibilités bien réelles qui toutes peu-
vent, jusqu'a un certain point, diminuer la
capacité de travail d’'une personne (figure
3).

L'un de mes professeurs d’obstétrique
disait que dans sa spécialité on vivait de
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longues périodes d'ennui entrecoupées de
courtes périodes de terreur absolue. Quand
une complication survient pendant un
accouchement, c'est un moment de terreur
absolue. On dispose de trés peu de temps
pour prendre des décisions importantes et
pour les exécuter correctement. Cette situa-
tion me fait penser aux taches délicates
qu'on doit accomplir dans I'industrie qui
exploite les ressources de la mer, ot de lon-
gues périodes ennuyeuses de surveillance
sont entrecoupées de périodes pendant les-
quelles, & cause d'un état d’'urgence, des
taches décisives doivent étre accomplies et
ou la demande de rendement augmente de
fagon appréciable. Cela est vrai de tout état
d'urgence. Si I'état d’'urgence survient la
nuit, la demande de rendement sera un peu
plus élevée. S’il survient quand la mer est
déchainée comme elle I'était quand I'Ocean
Ranger a coulé, la demande de rendement
sera démesurée; on court méme le risque de
voir la demande de rendement excéder la
capacité de travail prévue (figure 4). Dans
une telle situation, ce qui empéche ['événe-
ment d’avoir des conséquences désastreu-
ses, c'est la formation et.l'expérience du
personnel ainsi que, je crois bien, la chance.

Pour que les opérateurs offrent un rende-
ment maximal, il faut qu'ils soient aptes &
accomplir leurs taches a tous les points de
vue, médical, physique, émotionnel et spiri-
tuel. Il est important que I'opérateur lui-
méme se sente apte a travailler, qu'il n'y ait
pas que les autres (des médecins, par
exemple) qui lui disent qu'il I'est. Quand
nous parlons d’événements importants,
nous devons établir clairement la différence
entre un incident et un accident. Si ce qui
peut faire la différence entre les deux, c'est
I'expérience et la formation des travailleurs,
ainsi que la chance, nous devons nous con-
centrer sur les facteurs que nous pouvons
contrdler. Nous pouvons améliorer la situa-
tion en accordant aux incidents I'attention
qu’'ils méritent et en prenant les moyens
qu'il faut pour qu’ils ne se transforment pas
en accidents. C'est sur quoi je voudrais met-
tre I'accent.

Conjecturons un peu. Que pensez-vous
qu’il serait arrivé si I'Ocean Ranger n'avait
pas coulé? Je ne pense pas qu'on doute
que l'accident de I'Ocean Ranger a eu pour
effet d’augmenter la sécurité offshore. Mais
que serait-il arrivé si 'Ocean Ranger n’avait
pas coulé? On n'aurait pas accordé a
I'affaire I'attention que I'on sait. Il est proba-
ble que les travailleurs de linstallation de
forage se seraient contentés de dire, aprés
la période de terreur: «On I'a échappé
belle». Peut-étre méme ne se seraient-ils
pas rendu compte de I'avoir échappé belle.

. Ce n'est qu'en se préoccupant des situa-
tions dangereuses auxquelles des travail-

_leurs ont échappé qu'on pourra prendre des

mesures pour éviter les désastres. Pourquoi
attendre que I'opérateur de grue laisse tom-
ber une palette sur quelqu'un parce qu'il a
levé un levier plutdt que de I'abaisser? Pour-
quoi ne pas considérer comme un incident
toute situation ou I'opérateur déplace le
levier dans la mauvaise direction, de facon a
ce que chaque incident soit porté a I'atten-
tion des surveillants? Quand un certain
nombre d'incidents auront été signalés, on
finira par se dire: «ll y a quelque chose qui
clochen».

LEADERSHIP

Le leadership est extrémement important en
matiere de sécurité. il ne sert a rien de dire
aux travailleurs quoi faire si, par notre exem-
ple, nous ne leur montrons pas quoi faire.
Pour terminer, je vous rappelle que c’est
l'action humaine qui est la plus grande
cause d'incidents et d'accidents. M. Foley
termine son exposé en disant: «Les catas-
trophes maritimes sont dues pour la plupart
a une certaine forme d'erreur humaine, mais
les ressources destinées aux recherches
maritimes sont consacrées, dans la majorité
des cas, a l'achat de matériel». Je pense
qu'il est temps, Mesdames et Messieurs, de
dresser le bilan.
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Permettez-moi d’abord de dire que la notion
de «compétence de l'‘opérateur» est une
notion subjective qui doit étre définie: quel
est le degré de compétence nécessaire?
pour quelle opération? dans quelles circons-
tances? La capacité d'une personne de
controler une machine ou un systeme
dépend de beaucoup de facteurs, dont
ceux-ci:

1. aptitudes de base, instruction et, fac-
teur trés important, bon sens;

2. formation, portant sur le méme sys-
téme/machine ou sur un
systeme/machine semblable;

3. expérience;

4. informations et données d’exploitation
qui lui sont présentées;

5. éléments de controle nécessaires
pour bien faire fonctionner le sys-
téme/machine.

Nous devons présumer que les fonctions
physiques nécessaires pour bien contréler la
machine ou le systéme n’excédent pas les
capacités de |'opérateur et qu'aucune qua-
lité physique inhabituelle n'est nécessaire.
Nous devons -aussi présumer que la
machine ou le systéme a été bien congu et

peut fonctionner comme il se doit.
L’homme, tel que le voit I'ingénieur, est un
servomécanisme complet. Il posséde un

ordinateur (le cerveau) capable de rationali-
ser (C’est-a-dire emmagasiner des données,
tirer des conclusions et donner des instruc-
tions); il peut exécuter ses décisions avec
ses bras, ses jambes, ses mains, ses pieds
et ses doigts. Ses sens, la vue, I'ouie, le tou-
cher, I'odorat, et parfois le gout, lui permet-
tent de recevoir des informations en retour.
L’homme posséde les mémes qualités que
le controleur d’'une unité d’affichage d'ins-
tructions programmeées; il peut fonctionner
et fonctionne effectivement comme un sys-
téme de controle a trois modes.

Prenons l'exemple d'une personne au
volant d'une voiture. Son ordinateur (cer-
veau) regoit continuellement des informa-
tions des yeux, des oreilles et du sens du
toucher. Elle conduit la voiture, s'assure
d’aller dans la bonne direction, de suivre le
bon chemin, de rouler & une vitesse accep-
table, et ce, tout en conversant avec un
compagnon. Le conducteur, micro-seconde
aprés micro-seconde, s'adapte aux condi-
tions qui changent constamment, sans
méme en avoir conscience. Il se sert de
toute sa puissance de calcul, de I'informa-
tion qu'obtiennent ses capteurs et de ses
servomécanismes; on dirait un systeme

fonctionnant en boucle fermée. Vient le
temps d'utiliser la capacité la plus impor-
tante. Un enfant roule a bicyclette, s'engage
dangereusement dans la rue. Des capteurs
(yeux) a I'ordinateur (cerveau) de I'automo-
biliste circule un message d’interruption ou
d'alarme. Le conducteur analyse instanta-
nément le message, décide quoi faire pour
ne pas heurter I'enfant, transmet {'ordre (de
freiner, dans le cas présent), communique
l'ordre & son pied, exerce sur la pédale la
pression jugée nécessaire, intégre la
réponse a I'aide des sens de la vue et du
toucher et appuie plus ou moins fort sur la
pédale de frein selon le besoin. Peut-étre le
conducteur juge-t-il cette mesure inutile et
décide-t-il de dévier de son chemin en se
servant d'autres instruments (ses bras et
ses mains); puis, le processus se répéte.
Quelle merveilleuse machine que ce con-
ducteur, quand ses capteurs fonctionnent
bien, quand son ordinateur est fonctionnel
et quand ses servomeécanismes exécutent
les instructions; elle peut travailler, calculer,
réagir, tant et aussi longtemps qu’elle est
bien programmée. Le programme, ici, est
trés simple: éviter I'enfant.

Voyons maintenant comment on utilise les
machines de ce genre dans e monde réel
qui fait I'objet de cette Conférence: la sécu-
rité dans les installations de forage en mer.
Une installation mobile moderne de forage
en mer est une machine complexe, qui est
composée d'un grand nombre d’autres
machines et de systémes complexes. Si le
concepteur, le propriétaire et 'opérateur ont
bien fait leur travail, I'installation ne compte
aucune machine, aucun systéme non impor-
tant. Le systéme entier a été congu et
équipé pour ne remplir qu'une seule fonc-
tion: chercher de fagon slre et efficace des
hydrocarbures; pour ce faire, creuser un
trou & des centaines, voire a des millliers de
pieds sous la mer. Je n'aurais pas le temps
de parler de fagon satisfaisante ne serait-ce
que d'un faible pourcentage des systemes
exigeant de I'interaction homme-machine; je
me concentrerai donc sur un systeme qui
est important, compte tenu du but de la
conférence: le contrdle des ballasts.

Dans ce systéme, linteraction homme-
machine est concentrée sur un panneau de
contréle. Ce panneau peut étre réalisé selon
plusieurs configurations; il peut étre aussi
simple ou aussi complexe que le décide le
concepteur. Les fonctions de contréle sont
les suivantes: ouvrir et fermer les valves,
mettre en marche et arréter les pompes.
Quant aux informations requises, ce sont
celles-ci: affichage des niveaux, tirant d’eau
aux colonnes corniéres, inclinaison du
navire dans les deux axes, état des valves et
des pompes.

Ce systéme ne semble pas complique,
mais il I'est. La premiére chose a faire, c’'est
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de présenter les données et les éléments de
contrdle de fagon logique et compréhensi-
ble:

1. La présentation du panneau de controle
doit étre graphique; la visualisation graphi-
que des réservoirs, des valves, des pompes
et des tuyaux doit suivre I'orientation du
navire, I'avant du graphique, par exemple,
doit correspondre a I'avant du navire.

2. Les valves, réservoirs et pompes doivent
recevoir une marque d'identification qui les
rend uniques.

3. Les indicateurs des valves doivent étre
clairs: «Quvert», une couleur; «Fermé», une
autre couleur. [l faut utiliser un moyen pour
faire savoir que les valves s'ouvrent ou se
ferment (lampes clignotantes, cadran
mobile, etc.); il faut aussi que la direction du
mouvement soit indiquée.

4. Le contrdle des pompes doit Iui aussi
avoir une visualisation logique de I'état des
pompes (En marche ou Arrété); il faut aussi
indiquer la dynamique du fonctionnement
(charge des moteurs, écoulement).

5. Les niveaux (hauteur ou quantité en ton-
nes) doivent étre affichés en permanence; il
faut pouvoir évaluer le taux de variation et la
direction des changements.

6. Le tirant d'eau doit étre affiché en per-
manence; I'amortissement (ou moyenne)
doit étre suffisant pour que I'action des
vagues ne rende pas les lectures inutiles.

7. L'inclinaison du navire doit étre affichée
d’une maniére directe et non ambigué, en
suivant les coordonnées du navire.

Ce qui précéde ne représente que le mini-

mum des indicateurs de commandes néces-
saires. Plus les indicateurs sont directs et
simples, mieux c'est. La personne qui fait
fonctionner une machine doit devenir I'une
des parties du systéme. Elle doit instinctive-
ment chercher lindicateur en regardant
I'affichage dans la bonne direction; elle doit
étre sensible aux changements de compor-
tement de I'installation et connaitre, a cette
fin, le débit des réservoirs ou les variations
de la hauteur ou de la masse du contenu
des réservoirs. Cela n'est possible qu’aux
conditions suivantes:

1. L'opérateur doit avoir été bien formé et
étre expérimenté. Il doit avoir regu un ensei-
gnement sur les principes de la théorie de la
stabilité appliquée a la plate-forme sur
laquelle it travaille.

2. |l doit exister un plan des opérations de
ballastage conc¢u spécialement pour la
plate-forme, c'est-a-dire pour en controler
de facon sécuritaire |'assiette et I'inclinaison
seules des corrections mineures étant
nécessaires pour tenir compte des variables
de chargement. Ce qui précéde s'applique
aussi bien au remplissage qu'a la vidange
des ballasts. Les instructions doivent étre
concises et claires.

3. L'opérateur doit avoir regu la formation
voulue et avoir assez d'expérience pour
accomplir presque machinalement les
taches nécessaires a la réalisation du plan.
4. Des alarmes visuelles et sonores doivent
attirer I'attention de I'opérateur quand le
navire est dans un état de non équilibre qui
excede un point déterminé.

Le concepteur doit veiller a donner a I'opé-
rateur les informations nécessaires a I'exé-
cution sure des opérations de ballastage. |l
ne doit pas encombrer le panneau de con-
trole d'indicateurs ou de commandes qui
risqueraient de dérouter I'opérateur. Nous
avons découvert qu'il est trés utile que la
personne chargée des opérations de ballas-
tage apprenne a travailler a I'aide d’un ordi-
nateur programme pour calculer ta_marge
de stabilité, I'assiette et la gite de I'installa-
tion quelle que soit sa charge et pour
endommager tout compartiment, espace
vide ou réservoir. Cet instrument de forma-
tion” permet a I'opérateur de planifier les
mesures a prendre en cas d'urgence. Nous

. avons installé des systémes en ligne ou les

données sur la charge des réservoirs sont
continuellement introduites dans I'ordinateur
et ou la stabilité est calculée toutes les
secondes. Nous en avons aussi mis en oeu-
vre, qui sont exploités en autonome et ou
les informations sont introduites manuelle-
ment. Je ne dis pas que les installations de
ce genre sont indispensables, mais elles
sont utiles sur le plan des opérations et de la
formation. Elles ne libérent pas I'opérateur
de [l'obligation de calculer la stabilité
manuellement. :

Pour conclure, je vous laisse cette pensée:
une personne bien formée et bien équipée
peut accomplir avec compétence des
taches complexes; cette personne est indis-
pensable et irremplacable.
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Résumeé de la discussion générale

M. G.L. Hargreaves (conseiller, Royaume-
Uni) a parlé de prétendues méthodes de for-
mation utilisées pendant la Premieére Guerre
mondiale: on divisait des tdches complexes
en de nombreuses taches simples afin de
pouvoir former trés rapidement les person-
nes chargées de les accomplir. Il en est
résulté que les opérateurs trouvaient leur
travail ennuyeux et que la fréquence des
accidents a augmenté. Selon M. Hargrea-
ves, des recherches ont démontré, en
Suede, qu'il est probablement préférable de
donner aux opérateurs une formation plus
poussée qui leur permet de faire preuve de
discernement et d'initiative, et d’augmenter
ainsi leur efficacité.

M. P. Foley (Département du génie indus-
triel, Université de Toronto) pense lui aussi
que la formation, en tant que partie inté-
grante d'un systéme, doit viser & augmenter
la fiabilité du systéme en réduisant le nom-
bre des erreurs des opérateurs. L'une des
méthodes prévoirait de fournir aux opéra-
teurs un modeéle interne ou une compréhen-
sion du systéeme qu'ils feront fonctionner et
de leur apprendre & contrdler les activités
qui s'écartent du modele. Une autre
méthode consisterait a enseigner aux opé-
rateurs un ensemble de régles de fonction-
nement, sans leur faire connaitre la totalité
du systéme. M. Foley croit que la meilleure
solution serait une synthése de ces métho-
des, et que tout programme de formation
devrait permettre I'acquisition d'un modéle
interne qui, joint & un systéme d'affichage
optimal, rendra la personne moyenne capa-
ble d'accomplir la tache. On peut aussi
réduire le nombre des erreurs des opéra-
teurs au moyen du processus de sélection
du personnel étant donné que la qualifica-
tion d'une personne révéle ses possibilités
et le modéle interne qu’elle a acquis. Quant
aux erreurs dues a des défauts de concep-
tion des machines (oubli de se conformer
aux stéréotypes de la population, etc.), on
peut les éliminer en modifiant les machines.

M. A.E. Collin (Energie, Mines et Ressour-
ces Canada) a souligné trois différences
entre le forage terrestre et le forage en mer,
dont il faut tenir compte dans la gestion et
la formation des travailleurs des installations
de forage en mer: 1) ces travailleurs doivent
s'habituer au mouvement constant de I'ins-
tallation pendant le travail; 2) I'environne-
ment extérieur des installations de forage en
mer ne permet pas aux travailleurs de béné-
ficier du méme soutien psychologique que
les employés des installations de forage ter-
restres; 3) l'installation de forage en mer
doit fournir aux travailleurs une bonne pro-
tection contre un environnement potentielle-

ment hostile. Les concepteurs qui voient
I'installation de forage en mer comme une
ile doivent se montrer prudents et envisager
minutieusement les situations ou I'installa-
tion n’est pas une ile qui se suffit a elle-
méme et doit se défendre contre un environ-
nement implacable qui n'offre pas les
mémes possibilités d'échapper aux dangers
qu’un environnement terrestre.

M. H.L. Zinkgrat (SEDCO Inc.) a confirmé
que ces éléments sont connus de I'industrie
et qu’'on emploie toutes les ressources dis-
ponibles pour rendre le forage en mer plus
efficace et moins dangereux pour les travail-
leurs.

Dr O.M. Solandt a déclare qu'il est impor-
tant de tenir compte des limites des capaci-
tés humaines au cours de la conception des
machines et qu'on ne devrait pas accabler
les opérateurs d’informations complexes ou
non pertinentes qui ne contribuent pas au
fonctionnement du systéeme. Il a aussi men-
tionné que méme si la Conférence a porté
sur les facteurs humains intervenant dans le
fonctionnement des sous-systémes d'une
installation de forage, il est important d'étu-
dier un autre aspect de I'interaction homme-
machine: celui d'un équipage entier qui, en
tant que partie du systéme complexe que
constitue une installation de forage, fonc- .
tionne comme un tout.
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R. McGrath
Vice-président, Forage
Petro-Canada

M. McGrath est titulaire d’un baccalauréat
en genie mecanique et, de 1966 a 1977, a
travaillé pour Mobil Oil Canada a divers pos-
tes techniques. En 1977, il passe au service
de la Gulf Oil comme coordonnateur du
forage offshore et directeur de la Division du
forage. Depuis 1980, il travaille pour Petro-
Canada; il y occupe le poste de vice-prési-
dent (forage) et assume la responsabilité
des activités de forage terrestre et sous-
marin, y compris dans la région atlantique
de cette société.

DOCUMENT E

Organisation et gestion

RESUME

Le présent document traite de I'efficacité de
la gestion et de I'organisation humaine des
opérations au large de la coéte est du
Canada, en temps normal comme en cas
d'imprévu. |l situe les structures d’organisa-
tion et de commandement ainsi que les
méthodes de communication utilisées dans
le cadre des programmes d’'exploration off-
shore, par rapport aux dimensions histori-
ques du forage offshore, au naufrage de
I'Ocean Ranger, au milieu et a la nature des
opérations maritimes et des travaux de
forage. Le document examine les récentes
mesures du gouvernement et de I'industrie

. visant a accroitre la sécurité des travailleurs

offshore, les structures d'organisation et de
commandement et les éléments a la base
d'une intervention efficace en cas
d'urgence. Les conclusions qu'il présente
sont fondées sur les pratiques actuelles. Le
document conclut a I'efficacité des structu-
res de gestion actuelles dans I'ensembile. Il y
est fait aussi état de plusieurs questions
connexes non réglées sur lesquelles I'indus-
trie et le gouvernement doivent se pencher,
Croyons-nous, pour accroitre la sécurité au
large des cotes.

CONTEXTE

La perte de I'Ocean Ranger est un incident
regrettable qui, compte tenu de la concep-
tion de I'installation de forage et de I'expé-
rience de l'industrie, n'aurait jamais du se
produire. Mais I'Ocean Ranger a bel et bien
été perdue et, en conséquence, la présente
commission, I'industrie et le gouvernement
s'emploient a déterminer les causes de
I'incident et, en second lieu, envisagent et,
dans certains cas, appliquent de nouvelles
lignes directrices, normes et procédures
dans un effort visant a rendre I'offshore plus
sur comme lieu de travail pour toutes les
unités de forage, les réseaux de soutien et
les personnes qui vivent de I'exploitation du
pétrole et du gaz au large des cotes cana-
diennes.

L’exploration du pétrole et du gaz offshore
date du début des années 1900 et, depuis
ce temps, quelque 45 000 puits offshore ont
éte forés de par le monde. Au fur et a
mesure de I'accroissement de la demande
de pétrole, les travaux d'exploration ont
gagne les eaux plus profondes et les milieux
plus rudes. La technologie a di faire des

progres rapides pour relever le défi. Le
forage offshore a évolué, I'industrie passant
successivement de I'unité de forage classi-
que installée sur une plate-forme en bois au-
dessus de I'eau a l'unité installée sur des
barges submergées, a I'unité de forage sub-
mersible, a la plate-forme auto-élévatrice, a
la barge flottante ancrée, au navire de
forage ancré, a la semi-submersible ancrée,
au navire de forage au positionnement
dynamique et, finalement, a la semi-submer-
sible au positionnement dynamique. Cha-
que progres a obligé I'industrie @ mettre au
point des procédés, du matériel et des outils
nouveaux et a faire appel a des équipes
mieux formées et mieux qualifiées pour as-
surer la sécurité et I'efficacité des travaux
de forage dans les nouvelles régions pion-
niéres.

L'évolution ne s'est pas faite sans anicro-
che. Entre les années 1955 et 1981, on a
enregistré un total de 140 incidents dont 47
se sont soldés par la perte en mer ou la
mise au rancart de I'unité de forage mobile.

Les travaux au large de la cote est du
Canada ont commencé en 1966 sur les
Grands bancs avec le navire de forage
ancré Glomar Sirte. Depuis ce temps, quel-
que 200 puits ont été forés au large de la
cote est du Canada — du plateau continental
Scotian au détroit de Davis — a I'aide de 15
navires de forage, de 7 plates-formes autoé-
lévatrices et de 16 semi-submersibles. Les
unités de forage ont été choisies en fonction
de la profondeur de I'eau, de I'environne-
ment, du programme de forage des puits,
du calendrier des travaux, et dans certains
cas, des unités disponibles. Deux incidents
importants ont, récemment, terni la réputa-
tion que I'industrie s’était acquise sur la cote
est du Canada sous les rapports de la sécu-
rité et de I'efficacité, soit la perte de I'Ocean
Ranger et I'éruption du puits de I'Uniacke.
Ces événements ont fait prendre conscience
a l'industrie et au gouvernement que le
Canada n’est pas a |'abri de tels accidents.

Ce qui ne veut pas dire qu'avant I'un ou
l'autre de ces incidents, le gouvernement
n'obligeait pas les exploitants offshore a
prouver I'existence d'un systeme de gestion
satisfaisant ou que ceux-ci ne répondaient
pas aux normes fixées par la réglementation
qu'ils dépassaient, dans la majorité des cas.
Tout au contraire — nous sommes persuadés
que l'industrie était profondément cons-
ciente de la nécessité d'adapter les systé-
mes de gestion aux progrés en matiere de
technologie marine et de forage. Le succes
des mesures prises face a I'éruption de
I'Uniacke est peut-étre du en partie a
I'attention portée récemment a la planifica-
tion des mesures d'intervention en cas
d’'urgence comme conséquence directe de
la perte de I'Ocean Ranger, principalement
en ce qui a trait a la coordination des efforts




94

TROISIEME SEANCE: DOCUMENT E

de I'exploitant, de I'entrepreneur, des servi-
ces de soutien, des plans de réglementation
et des ressources qui se poursuit depuis
février 1982.

Mais méme avec la coordination des
plans, il existe quand méme des éléments
(limites du matériel, milieu marin) qui rédui-
sent notre capacité a faire face a une situa-
tion d’urgence en mer. Si I'on considére la
dimension marine du forage offshore, il est
généralement admis que le personnel et
I'équipement courent un certain danger. A
mesure que les opérations offshore ont
gagné des milieux plus rudes, on a prété
une attention accrue au systéme de soutien
et de réserve a mettre en place pour assurer
la sécurité et le succés des opérations,
comme l'illustrent actuellement les program-
mes de formation et de prévention axés sur
les différentes activités de tous les équipa-
ges offshore, la conception et la sélection
du matériel en fonction du milieu de travail,
le matériel de survie et les dispositifs sophis-
tiqués d’intervention en cas d'urgence et
I'application des techniques de communica-
tion par satellite. Le niveau de soutien
important assuré aux opérations de forage
offshore est sans égal si on le compare avec
celui qui est offert pour les activités marines
classiques -telles que la navigation et la
péche.

DESCRIPTION DU MILIEU

Le milieu physique au large de la céte est du
Canada est aussi varié et rude que
n'importe quel autre dans les zones d’explo-
ration et d'exploitation offshore du globe.
Dans les secteurs de la mer du Labrador et
du détroit de Davis, les travaux de forage
s'étendent de juillet & novembre; les glaces
génent les opérations au début de la saison
de forage qui prend fin avec les grosses
tempétes de I'automne. La présence d'ice-
bergs exige une surveillance et une gestion
constantes dont dépendent la sécurité et le
succes des opérations. Les conditions de la
glace, la profondeur de I'eau, la température
et la saison de forage assez courte avanta-
gent le navire en positionnement dynamique
qui peut s'éloigner a 'approche de glaces
ou d’icebergs et étre réaccouplé rapidement
au puits, une fois le danger passé.

Sur les Grands bancs, les icebergs et les
glaces — qui peuvent étre présents une
année et absents I'autre — constituent éga-
lement des facteurs importants. Des semi-
submersibles congues spécialement pour
des milieux trés rudes et pour gros temps
ont été utilisées sur les Grands bancs du fait
que leurs possibilités plus grandes sur le
plan du mouvement permettent I'exploita-
tion a longueur d'année. Méme ces semi-
submersibles ne sont pas congues pour des

travaux dans la glace, de sorte que les tra-
vaux de forage sont temporairement sus-
pendus lorsque la glace envahit le lieu de
forage. Cela s'est produit en février et en
mars 1983 lorsque la glace a recouvert des
portions des secteurs d’exploration sur les
Grands bancs. La glace écourte aussi la sai-
son de forage dans le golfe Saint-Laurent. [l
se forme rarement de la glace sur le plateau
continental Scotian, mais les tempétes
hivernales imposent ['utilisation de semi-
submersibles congues spécialement pour
des milieux rudes, lorsque la profondeur de
I'eau dépasse 60 métres et de grandes ins-
tallations autoélévatrices de la nouvelle
génération dans les eaux moins profondes.

D'autres  facteurs  environnementaux
jouent et doivent entrer en ligne de compte
dans les plans d'action visant a assurer la
sécurité des opérations, dont le froid et la
température de la mer qui forcent I'industrie
a hivériser et a protéger les machines et les
lieux de travail et a prévoir des canots de
sauvetage couverts, des vedettes de sauve-
tage et des combinaisons de survie isolan-
tes pour les équipages qui voyagent par
hélicoptére ou qui peuvent avoir & abandon-
ner le navire; la brume qui réduit la visibilité
et qui complique la gestion logistique essen-
tielle des déplacements des équipages et le
givre qui se forme sur le navire de soutien et
les super-structures de I'unité de forage et
qui les oblige a réduire la charge en pontée
en fonction de I'accumulation de glace cal-
culée. Les hélicoptéres ne peuvent décoller
lorsqu'il y a danger de givrage. Importants
quoique moins déterminants, les courants
océaniques doivent entrer en ligne de
compte dans I'analyse du systéme d'amar-
rage de la semi-submersible, |'analyse du
moment de renversement et I'étude des
supports de fondation ou des effets de
I'affouillement sur les plates-formes auto-
élévatrices. Les marées n'ont pas géné les
opérations jusqu’ici sauf & I'embouchure du
détroit d'Hudson ou les marées et les mou-
vements consécutifs de I'eau font en sorte
qu'it doit étre tenu compte des courants
accompagnant la marée dans les méthodes
de fonctionnement.

MESURES DE PLANIFICATION DE
L'INTERVENTION

Depuis le début des opérations offshore en
1966, les sociétés d’exploitation, les entre-
preneurs en forage et le gouvernement ont
sans cesse cherché a accroitre la sécurité
des travailleurs offshore. Des plans d'inter-
vention en cas d'urgence ainsi que des
regles et lignes directrices opérationnelles
ont été élaborées et édictées pour permet-
tre d'intervenir rapidement en cas
d'imprévu. Elles ne valent, toutefois, que ce
que valent le matériel, I'expérience et la for-

mation du personnel, le systéme de commu-
nications ainsi que I'organisation et la struc-
ture de commandement. La perte de
I'équipage de I'Ocean Ranger a mis en évi-
dence certaines lacunes du systeme. Depuis
que I'Ocean Ranger a sombré, les travaux
de planification des mesures a prendre en
cas d’'urgence ont été intensifiés et de nou-
veaux programmes ont été entrepris, de
concert avec le gouvernement, pour accroi-
tre la sécurité des travailleurs offshore. Des
ameéliorations ont été apportées, dont cel-
les-ci:
1. Accords entre plusieurs exploitants.
Dans les secteurs ou I'on compte plus d'un
exploitant, des ententes sont conclues entre
les exploitants pour accroitre la sécurité
offshore grace a la coordination des com-
munications et du soutien logistique, y com-
pris les accords suivants dans le cas des
Grands bancs:
« Plan de surveillance aérienne-mari-
time
« Accord sur la coordination des mesu-
res d’intervention en cas d'alerte ou
d'urgence des exploitants des Grands
bancs
« Accords sur la mise en commun des
ressources d'intervention en cas
d’'urgence des exploitants des Grands
bancs
« Accord d’affectation et de sous-affré-
tement des embarcations auxiliaires
« Plan commun de reconnaissance et
de signalisation des glaces des exploi-
tants des Grands bancs
« Comité de gestion des exploitants de
la cote est.
2. Plan d’intervention en cas d’'urgence. Les
personnes a qui incombe la tache d’interve-
nir en cas d'urgence sont ordinairement
choisies en fonction de leur charge et de
leur expérience. Le plan d'intervention en
cas d'urgence leur sert de point de repére,
mais il est destiné d'abord et avant tout aux
personnes qui pourraient avoir a les secon-
der ou a les remplacer dans une situation
critique donnée. Le plan d'intervention en
cas d'urgence fournit des indications relati-
ves aux personnes et au matériel auxquels il
faut recourir pour faire face a toute situation
d’'urgence qui pourrait se produire. On a fait
rédiger, par I'entremise du Comité de la
sécurité offshore de la cote est du Canada
(CSOCEC), un manuel d'intervention en cas
d’urgence a I'usage des exploitants dont les
entreprises pourront s'inspirer. Les situa-
tions d'urgence visées par le plan sont les
suivantes:

« Code 1 - Blessures ou déces (unique-
ment)

« Code 2 — Puits hors de contrdle

« Code 3 — Endommagement de la
plate-forme ou risque d'endommage-
ment de la plate-forme
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» Code 4 — Avions en retard ou perdus

» Code 5 —~ Navires perdus ou en perdi-
tion

» Code 6 - Plongeurs

» Code 7 - Déversement d’hydrocarbu-
res

Pour une action rapide, il importe de
communiquer sans tarder aux personnes
chargées d’intervenir tous les détails impor-
tants. Le personnel sur place doit absolu-
ment posséder la formation et I'expérience
de méme que le savoir-faire nécessaires.
Par la tenue de fréquents exercices de com-
munication, on peut juger si le personnel sur
place et sur la cote est en mesure d’interve-
nir efficacement en cas d’urgence.

3. Plans d'intervention en cas d’alerte. On a
élaboré et mis en application des plans
d'intervention en cas d'alerte permettant de
faire face a certaines situations exception-
nelles qui sans peut-étre exiger une action
immédiate, peuvent donner lieu a un grave
accident. L'application du plan d’interven-
tion en cas d'alerte est coordonnée avec les
autres exploitants offshore du voisinage
immédiat pour assurer I'optimisation de tou-
tes les ressources disponibles.

4. Manuels d’intervention en cas d’alerte ou
d'urgence. La mise au point récente de
manuels combinés d'intervention en cas
d'alerte/d'urgence a constitué une suite
logique de la prise de conscience du fait
qu’un manuel peut couvrir ces deux types
d'intervention, que I'étape ALERTE est
absente de certaines interventions et que,
dans bien des cas, I'intervention (tout
comme d’ailleurs ['équipe d'intervention) est
la méme, qu'il s'agisse d’une alerte ou d'une
situation d'urgence.

5. Plan d'action visant les glaces et ice-
bergs. On a élaboré et mis en application
des plans d'action visant les opérations
menées dans les eaux envahies par les gla-
ces. Chacun de ces plans fournit des indica-
tions & suivre pour repérer les glaces et pour
parer rapidement au danger qu'elles présen-
tent. Si le danger ne peut étre écarté, on
recommande alors de quitter les lieux. Le
systeme mixte de reconnaissance et de
signalisation des glaces des exploitants des
Grands bancs constitue un systéme coor-
donné de coliecte d’informations par lequel
toutes les observations faites sur les glaces
sont compilées et des discussions conjoin-
tes interviennent sur les questions concer-
nant les glaces.

6. Régles a suivre par gros temps. Des
lignes directrices ont été mises en applica-
tion afin que les mesures nécessaires soient
prises pour assurer une suspension slre et
ordonnée des activités lorsqu’on annonce
du mauvais temps. Pour protéger a la fois le
personnel et I'équipement, on peut prendre
une série de mesures préventives adaptées

a la gravité de la situation. Les mesures en

question se classent comme suit:

» suspendre les opérations de forage et
pendre la garniture de forage

« désaccoupler I'installation et le puits

» assurer le déballastage jusqu’au tirant
d'eau de survie

« lever I'ancre et s'éloigner

» évacuer le navire de forage.

7. Surveillance aérienne et maritime. Tous
les vols en partance de la cote et de I'unité
de forage sont contrdlés par le centre de
suivi de vol. L'entrepreneur assure la surveil-
lance des opérations héliportées courantes
et d'urgence et fait aussi le point en ce qui
concerne I'état et la position du navire de
soutien. L'avantage d'un centre de controle
en cas d'urgence, c'est qu'it permet de
déterminer tout de suite I'avion ou le navire
le mieux placé pour intervenir et porter
Secours.

ORGANISATION ET GESTION

Nous croyons que dans leur état actuel, les
structures organisationnelles des activités
offshore permettent d'assurer la sécurité du
personnel et du matériel en temps normal
comme en cas d'urgence. Les exploitants,
entrepreneurs et organismes de réglementa-
tion de la coOte est font passer la sécurité
d’abord, I'industrie sachant tres bien qu’elle
est indispensable au succés des opérations.
Les exploitants a I'oeuvre sur la céte est du
Canada n’ont pas tous la méme expérience
ni la méme connaissance des opérations.
L'entrepreneur de forage tout nouveau dans
le secteur qui travaille pour un exploitant
inexpérimenté est défavorisé dans sa capa-
cité a s'adapter aux conditions locales et
aux normes fixées par la réglementation.
Cette  équipe  exploitant/entrepreneur
compte énormément sur les connaissances
des exploitants et entrepreneurs d'expé-
rience. C'est grace a cette mise en commun
des connaissances et des expériences
qu’on peut éviter des catastrophes et qu'on
accéléere le processus d’apprentissage.

ORGANISATION DES ACTIVITES COURANTES

Pour les activités courantes de forage, la
structure organisationnelle est formée de
deux éléments distincts, a savoir I'organisa-
tion de l'exploitant et I'organisation des
principaux entrepreneurs, outre la structure
de commandement a bord. Le programme
d’exploration s’articule généralement autour
de la compagnie pétroliére ou I'exploitant.
Les responsabilités de ce dernier sont les
suivantes:

1. Définir le programme d’exploration.

2. Retenir par contrat les services de I'unité

de forage, de I'hélicopteére ainsi que les élé-
ments marins et de soutien requis par le
programme.

3. Communiquer directement avec les orga-
nismes de réglementation sur tout ce qui
touche au programme. Les organismes de
réglementation traitent directement avec
I'exploitant dans I'octroi des autorisations
visant le programme.

a. Etablir et maintenir une base cotiére
offrant les matériaux, les fournitures et le
soutien administratif et technique nécessai-
res aux opérations.

5. Elaborer et mettre en application des
plans d'intervention en cas d'urgence et
faire respecter toutes les reégles et consignes
de sécurité.

La structure de gestion de I'exploitant
comprend les éléments suivants:

1. La haute direction qui, depuis le siége
social de I'exploitant, assure la liaison avec
le groupe client et les associés en ce qui
concerne le calendrier des travaux et les
ressources financiéres consacrées aux tra-
vaux d'exploration en cours et a venir,

2. La direction des opérations dont les
bureaux se trouvent habituellement dans les
environs immédiats du lieu de forage, ex.
Saint-Jean, Halifax. Le bureau des opéra-
tions suit le déroulement quotidien des tra-
vaux de forage, assure le soutien logistique
et recrute le personnel de la base pour
garantir que le matériel, les services et les
fournitures nécessaires a I'exécution du pro-
gramme de forage sont fournis a temps et
sont aussi bon marché que possible. Il com-
munique aussi chaque jour avec le repré-
sentant principal de I'exploitant a bord de
I'unité de forage pour garantir qu'il est
pourvu a ses besoins et que les travaux de
forage progressent comme prévu, renseigne
les organismes de réglementation sur la pro-
gression des travaux ainsi que sur les activi-
tés en cours et prévues, assure la liaison
avec I'entrepreneur de forage et les sous-
entrepreneurs quant aux exigences et
besoins, voit au bon fonctionnement du sys-
téme de communication en tout temps,
prend avis auprés d'autres exploitants relati-
vement aux besoins éventuels et a la mise
en commun des ressources et se met en
rapport avec la haute direction, s'il y a lieu.
3. La surveillance a bord est assurée par le
représentant principal de 'exploitant, qui
est chargé de faire en sorte que le pro-
gramme de forage soit suivi et que les
objectifs en la matiére soient atteints tout en
se préoccupant de la sécurité, de I'efficacité
et de la protection de I'environnement. Le
représentant principal de I'exploitant met le
représentant de I'entrepreneur de forage a
bord au courant des exigences de I'exploi-
tant.
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L'organisation de I'entrepreneur de forage

comprend les éléments suivants:

1. La haute direction qui, depuis le siége
“social de I'entrepreneur de forage, négocie
le contrat de forage et fixe les régles et pro-
cédures visant la conduite des opérations.
2. Le personnel de gestion et de soutien
cotier installé a proximité de la base de
I'exploitant a terre. Le personnel en ques-
tion a pour mission de suivre I'avancement
des travaux de I'unité de forage, d'acheter
et d'expédier les fournitures et matériaux
nécessaires a I'entretien du matériel des
entrepreneurs, de veiller & ce que les équi-
pages faisant le roulement soient bien for-
més et expérimentés, de prendre avis
auprés de 'exploitant au sujet des activités
en cours et prévues et d'assurer la liaison
avec les autres entrepreneurs actifs dans le
secteur. Les gestionnaires a terre doivent
répondre a la haute direction de I'exploitant
et de 'entrepreneur de forage, de la sécurité
et de Vefficacité des opérations menées
conformément aux réglements et lignes
directrices applicables et aux bonnes prati-
ques en usage a bord.

3. L'organisation de I'entrepreneur de
forage a bord comprend I'éguipage et
I'équipe de forage. A I'échelle internatio-
nale, I'organisation hiérarchique a bord varie
en fonction du genre d'unité de forage, de
son pavillon, de I'entrepreneur et de I'exploi-
tant. Il est difficile, voire peu réaliste dans la
majorité des cas de combiner ou de chan-
ger ces organisations qui ont a leur actif un
certain nombre d'années d’expérience et de
succes. Dans les eaux canadiennes, on pri-
vilégie la structure de commandement com-
mune, la responsabilité de la sécurité du
navire et de I'équipe incombant a une seule
et méme personne.

Des informations sont fournies a I'unité de
forage a lintention de I'exploitant et de
'entrepreneur, y compris des renseigne-
ments concernant les points suivants:

« le miliey, la glace et I'état de la mer

« les changements souhaités au plan
approuvé en ce qui concerne le puits

» la position de I'avion, de 'hélicoptére
et du navire

« le plan et la situation du ravitaillement.

L'information émanant de V'unité de forage -

concerne les points suivants, notamment:

» les conditions climatiques et les gla-
ces ('information recue sert aux prévi-
sions)

« [l'avancement des travaux (rapport
quotidien)

« les activités prévues

« Vétat de I'équipement

» la situation du ravitaillement.

Le systéme de communications fait appel
a des techniques de pointe comportant

assez d'éléments en double pour assurer
des communications parfaitement fiables.

On utilise au large de la céte est du
Canada trois grands types d'unités de
forage dont nous traiterons séparément, a
cause des différences au niveau des exigen-
ces opérationnelles. Le réle du représentant
de I'opérateur a bord est le méme pour tous
les cas examinés ci-dessous: il consiste a
faire en sorte que les normes réglementaires
et les lignes directrices de I'exploitant soient
suivies ou entrent en ligne de compte dans
le processus décisionnel.

Plate-forme auto-élévatrice
La responsabilité de la plate-forme auto-élé-

vatrice qui est prise en remorque et qui est
classée a ce moment-la comme navire

incombe au commandant de la barge ou au

transporteur. Elle est cédée en bonne et due
forme par écrit au représentant officiel de
I'entrepreneur une fois que la plate-forme
est arrivée a destination et qu'elle est fixe.
Ce dernier est alors responsable de I'exécu-
tion des travaux de forage et de la sécurité
de I'équipe et du matériel. Au terme des
opérations de forage, la responsabilité de la
plate-forme qui est alors préte a étre démé-
nageée, est a nouveau officiellement transfé-
rée au transporteur.

Navire de forage

Assujetti a la Loi sur la marine marchande
du Canada, le navire de forage requiert la
présence a bord d'un maitre d’équipage
détenteur d’'un certificat de capitaine au
long cours sans restriction. Il en existe deux
types: le navire de forage a positionnement
dynamique et le navire de forage ancré. Le
premier est maintenu au-dessus du puits par
des propulseurs, de sorte qu’il faut faire
appel en tout temps a des spécialistes des
opérations maritimes et que, en consé-
quence, le capitaine est le seul maitre a
bord. Pour le second, toutefois, le capitaine
n'exerce d'ordinaire le commandement que
lorsque le navire est en mouvement. Autre-
ment, il est responsable de la sécurité du
navire et de I'équipage et de I'entretien de la
station tandis que le contremaitre de la
plate-forme est chargé des travaux de
forage et du contréle du puits. En cas
d'urgence, le capitaine prend seul le com-
mandement.

Semi-submersible

La semi-submersible autopropulsée est
classée comme navire et, comme telle,
requiert la présence a bord d’'un capitaine
ou d'un capitaine au long cours. Toutefois,
les structures a deux coques stabilisées par
colonnes comme les semi-submersibles ne

fonctionnent pas comme des navires ordi-
naires et sont équipées de systémes perfec-
tionnés de balastage assurant la stabilité.
L'industrie reconnait, a notre avis, que le
commandement d'une unité de forage semi-
submersible doit posséder une connais-
sance approfondie des opérations maritimes
et des travaux de forage tout a la fois.

Il existe deux structures de commande-
ment de base pour les unités de forage
semi-submersibles, soit le modéle européen
et le modéle américain. Le modéle européen
est calqué sur la structure de commande-
ment maritime classique ou le capitaine
exerce le commandement. Normalement, le
commandant doit étre détenteur d’un certifi-
cat de capitaine au long cours et avoir servi
d’officier subalterne sur une semi-submersi-
ble pendant au moins deux ans avant de
prendre le commandement. Ce modéle
comporte deux variantes:

1. Le capitaine exerce seul le comman-
dement des opérations de forage et
des opérations maritimes.

2. En temps normal, le capitaine est res-
ponsable de I'équipage tandis que le
chef foreur est chargé des opérations
de forage. Le capitaine prend seul le
commandement lorsque le navire ou
I'équipage est en danger.

Dans le modéle américain, le représentant
principal de I'entrepreneur est le seul maitre
a bord en tout temps. Cette personne con-
nait parfaitement les opérations de forage, a
recu une formation en ce qui concerne les
opérations maritimes et doit étre détenteur
d'un certificat de capitaine d’unité MODU
stabilisée par colonne. Le capitaine reste
responsable de la formation des équipes en
matiére de sécurité et recoit le commande-
ment de I'unité lorsqu’elle voyage.

En tant qu'exploitants, nous souscrivons
au principe selon lequel il ne doit y avoir
qgu'un seul maitre & bord en tout temps.
Quelle que soit la personne qui commande,
celle-ci doit avoir |'expérience de la gestion
et de I'organisation, étre au fait des techni-
ques de forage et de contréle du puits, étre
consciente des limites de I'unité de forage et
de la complexité de la logistique de soutien
et connaitre parfaitement le milieu marin. Si
c'est le capitaine qui commande, il doit
avoir une bonne idée des opérations de
forage et doit avoir servi auparavant comme
officier subalterne sur une MODU. Si, par
contre, le commandement est exercé par le
représentant principal de l'entrepreneur &
bord, celui-ci doit connaitre parfaitement les
semi-submersibles et étre détenteur d'un
certificat de capitaine d’unité MODU.
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ORGANISATION D'INTERVENTION EN CAS
D’'URGENCE

La securité constitue le souci premier dans
une situation d'urgence, et pour faire face
de fagon efficace et organisée a une telle si-
tuation, il est indispensable de savoir exac-
tement qui commande. Les responsabilités
a assumer et les mesures a prendre en cas
d'urgence sont clairement définies dans les
manuels de planification de I'intervention en
cas d'alerte et d'urgence. La structure
d'intervention en cas d’'urgence varie d’'un
exploitant & l'autre, mais elle correspond
d’habitude, a peu de choses prés, a la
structure d'intervention en temps normal. La
diftérence fondamentale entre les deux tient
au fait que dans une situation d’'urgence, la
direction a terre sert de centre de coordina-
tion et que le personnel & bord peut avoir &
. prendre des décisions exceptionnelles.

Dans les situations d’urgence, il est essen-
tiel que les communications soient aussi
directes que possible. L'unité de forage se
met en rapport avec I'exploitant et commu-
nique directement avec le secours expédié
pour tout ce qui touche les opérations. On
établit au bureau de I'exploitant un centre
de commandement d’urgence auquel le
représentant a terre de I'entrepreneur est
invité a se rendre. Toutes les communica-
tions (directes ou captées) sont transmises
au centre de commandement d’'urgence, ce
qui permet a celui-ci de prendre les déci-
sions qui s'imposent en toute connaissance
de cause et d’éviter les communications inu-
tiles de'tiers avec I'unité de forage. Le cen-
tre de commandement d'urgence coor-
donne les efforts de tous les autres éléments
de la structure d’intervention qui peuvent
préter main-forte. Tous les exploitants
savent 'importance du systéme de commu-
nication dans le succés de toute intervention
en cas d'urgence.

Les éléments fondamentaux des structu-
res existantes d'intervention en cas
d'urgence sont les suivants:

1. Une structure d’organisation et de com-
mandement qui définit les voies de commu-
nication et les mesures que doit prendre le
personnel clé d’intervention en cas
d'urgence.

2. Insistance sur |'expérience et la forma-
tion. Dans une situation critique, I'équipage
doit faire confiance & la personne qui com-
mande pour ne pas réagir trop tard.

3. La tenue d’'exercices dans des conditions
controlées aide & évaluer I'efficacité du plan
et I'état de préparation de I'organisation
d'intervention et fait ressortir I'importance
des programmes de sécurité et de préven-
tion. Les exercices doivent étre coordonnés
de facon ay associer I'unité de forage, les
navires de soutien, les hélicoptéres, le per-
sonnel de soutien de la base cotiére, la

Garde cétiére, les services de recherche et
de sauvetage et les organismes de régle-
mentation. lls doivent également permettre
de déceler les lacunes du systéme de com-
munication et du réseau de soutien logisti-
que.

4. Comité de liaison des exploitants (CLE).
Le CLE et les plans mixtes connexes de
gestion et d’assistance en matiere d'inter-
vention (comme ceux qui existent entre les
exploitants des Grands bancs) donnent un
caractere officiel & un systéme d'aide sup-
plémentaire.

5. Des voies de communication efficaces
les plus courtes et directes possible.

6. La personne chargée de diriger les opé-
rations d'intervention & bord doit pouvoir
prendre des décisions qu'elle ne prendrait
pas normalement sans prendre avis.

CONCLUSIONS

Les conclusions suivantes se dégagent du
présent document qui traite des structures
d'organisation et de gestion mises en place
pour assurer la sécurité et I'efficacité des
opérations offshore:

1. L'industrie pétroliére s’occupe d'exploi-
tation en mer depuis prés de 80 ans. Au
large de la cdte est du Canada, ses activités
remontent 4 18 ans. La technologie a fait
des progres rapides qui ont permis de
répondre aux besoins liés a I'exécution des
forages dans des contrées éloignées et des
milieux rudes, mais il a été tenu compte
aussi de la sécurité du personnel et de
I'équipement, de I'efficacité des opérations
et de la protection de I'environnement.

2. La perte de I'Ocean Ranger a fait pren-
dre conscience a l'industrie et au gouverne-
ment que des accidents graves peuvent se
produire dans I'offshore canadien. Depuis
cet incident, le gouvernement et I'industrie
ont été a I'origine de nouvelles initiatives
visant la sécurité, la formation et la planifi-
cation des mesures d’intervention en cas
d'urgence. L’instantanéité et le succés de
I'intervention qui a suivi I'éruption de
I'Uniacke sont dus peut-étre en partie a ces
récentes initiatives.

3. On reconnait I'importance du volet mari-
time des opérations de forage offshore.
L'ampleur du soutien accordé actuellement
au forage offshore est considérable et sans
€gale dans I'industrie maritime.

4. Notre industrie et notre gouvernement
font passer la sécurité des travailleurs
d'abord et I'efficacité opérationnelle ensuite.
L'industrie sait par expérience que sécurité
et efficacité des opérations vont de pair.

5. Il existe deux éléments distincts au sein
de la structure organisationnelle des pré-
sents programmes de forage, a savoir
I'exploitant et I'entrepreneur de forage. lls

ne voient pas nécessairement les choses de
la méme fagon, mais chacun doit étre cons-
cient des préoccupations et des besoins de
I'autre, d’autant plus gu'ils tendent tous
deux vers le méme but.

6. La structure d'organisation et de com-
mandement a bord qui sert dans les condi-
tions normales est identique, a peu de cho-
ses pres, a celle qui est prévue en cas
d’urgence.

7. La personne qui commande a bord doit
avoir I'expérience de la gestion et de I'orga-
nisation, étre bien au courant des méthodes
de forage et de contrdle du puits, étre cons-
ciente des limites de I'unité de forage et de
la complexité de la logistique de soutien et
connaitre parfaitement le milieu marin.

8. La sécurité, 'efficacité et le succes des
opérations, en temps normal comme en cas
d’'urgence, seront mieux assurés si le per-
sonnel posséde la formation, I'expérience et
les qualités nécessaires et fait confiance a la
personne qui commande.

9. L'unité de forage et la base cotiere doi-
vent absolument rester en contact perma-
nent. A cette fin, on a incorporé dans les
opérations de forage offshore, des réseaux
de communication perfectionnés assortis
des éléments en double nécessaires.
10.L’établissement d'un centre de commu-
nication d’urgence a la base de I'exploitant
réduit au minimum le risque de transmission
d'informations erronées dans une situation
critique et garantit I'existence d’un enregis-
trement intégral de toutes les communica-
tions avec I'unité de forage.

11.1l faut comprendre et reconnaitre que les
entreprises courent une part de risque qui
est pris en toute connaissance de cause. Le
gouvernement et I'industrie s’engagent a
poursuivre leurs recherches en vue de trou-
ver des moyens de réduire au minimum les
risques, la ol c'est possible et faisable.

Points a retenir

Le présent document conclut que les struc-
tures d'organisation et de gestion et les
réseaux de communication en place per-
mettent de faire face aux situations
d'urgence au large de la coOte est du
Canada. Les questions qu'il reste a régler
sont les suivantes, a notre avis:

1. Le Canada n'a pas de normes officielles
en ce qui concerne la compétence des titu-
laires des postes clés a bord des unités de
forage. Des normes relatives aux connais-
sances, a I'expérience et aux qualités que
doivent posséder les titulaires de postes clés
doivent étre clairement définies et élaborées
par I'industrie et le gouvernement tout a la
fois, et on doit établir un programme
d’attestation canadien compatible avec les
programmes d'attestation internationaux
semblables.
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2. L’industrie et le gouvernement doivent
examiner la question de la proportion que
les stagiaires représentent par rapport au
personnel d’expérience & bord des unités de
forage et le plafond doit étre relevé dans
l'intérét de la sécurité. L'industrie a connu
un essor rapide au cours des vingt derniéres
années et la technologie continue d’évoluer.
Selon nous, I'industrie fait face & une situa-
tion, particuliérement au Canada, ou les
gens possédant la formation, I'expérience et
les qualités voulues pour occuper les postes
clés sur les unités de forage sont en nombre
insuffisant. Les entrepreneurs doivent donc
recruter sur le marché mondial le personnel
compétent capable d’occuper ces postes
tout en donnant la chance, en méme temps,
aux Canadiens d’acquérir la formation
nécessaire.

3. Le mouvement de canadianisation des
équipages offshore doit étre controlé et ne
doit pas étre accéléré au point de compro-
mettre la sécurité.

4. Dans la mesure ou ils concernent la
sécurité et le forage offshore, les réglements
sur les opérations maritimes et le forage ne
se rapportent pas explicitement a I'industrie.
Pour corriger cette situation, I'industrie et le
gouvernement doivent conjuguer leurs
efforts tout en tenant bien compte des vues
et de 'expérience des exploitants, des
entrepreneurs de forage et des organisa-
tions de prestation de services.

5. Les roles et responsabilités de I'industrie
et des organismes gouvernementaux vis-a-
vis les situations d'urgence doivent étre clai-
rement définis.

6. L'industrie et le gouvernement doivent en
venir & un accord concernant le niveau de
soutien en recherche et sauvetage a assurer
aux travaux d'exploration, d'exploitation et
de production offshore.

7. L'efficacité des accessoires de sauve-
tage doit &tre reconnue et par 'industrie et
par le gouvernement avant que I'on puisse
s'en servir.
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J. Hielm
Planificateur principal d’urgence
Elf Aquitaine Norge A/S

A la suite de la proposition qui m'a été faite
de commenter ou de compléter le document
présenté par M. McGrath, je tiens d’'abord a
féliciter ce dernier pour la qualité de son
expose, et je dois avouer que je me sens en
bien mauvaise position pour faire quelque
commentaire que ce soit. En effet, bien que
le contenu du document de M. McGrath soit
d'ordre général, il est évident qu'il refléte
une réalité bien canadienne. N'étant pas
familier avec les ententes et les arrange-
ments pris par les exploitants canadiens,
tout commentaire de ma part risquerait
d'étre hors de propos, de vous induire en
-erreur et, par conséquent, de vous faire per-

dre votre temps. Aussi, j'ai choisi de vous .-

faire part de certaines considérations sur

des points particuliers et je me propose de-

vous exposer quelques-uns des éléments
fondamentaux de la planification et de la
gestion d'une situation d’urgence.
J'aimerais d’abord faire quelques com-
mentaires d'ordre général et vous montrer
de quelle fagcon les exploitants norvégiens
ont procédé pour élaborer un plan
d’urgence type. Ensuite, si le temps le per-
met, j'exposerai ce qui a été fait dans
I'entreprise pour laquelle je travaille en ce
qui concerne ['organisation de mesures
d'urgence a terre de méme que les critéres
de qualification du personnel et les -pro-
grammes de formation qui ont été établis.
Pour un bon nombre d’entre vous, ce que je
vais dire pourra sembler I'évidence méme
ou aller de soi. Néanmoins, je suis toujours
étonné de constater que, trés souvent, dans
les situations d’urgence, ce qui est évident
ou naturel est négligé tout simplement parce
qu’'on n'y a pas pensé, ou que I'on n'a pas
évalué la situation. Lorsqu'on élabore un
plan d’urgence général, il est impossible de
prévoir toutes les circonstances qui peuvent
se présenter. Si on essayait de le faire, et si
on y parvenait, ce n'est pas un plan
d’'urgence que |'on obtiendrait, mais un
plein classeur de documents. Par consé-
quent, on ne peut indiquer de fagcon défini-
tive et détaillée ce qui devrait étre fait, par
qui ce devrait I'étre et de quelle fagon. Le
plan doit donc se limiter & quelques directi-
ves opérationnelles générales sur les élé-
ments qui pourraient s'avérer importants
dans le développement d’'une situation. Le
plan d’action final peut donc étre établi au
moment de I'urgence et on peut inclure tous
les éléments connus dans I"évaluation de la
situation. D’une certaine fagon, on peut dire
que I'objectif principal doit prévoir la possi-

bilité de recourir, le cas échéant, a des solu-

tions de rechange. C'est ce que je vais

essayer de vous montrer.

Prenons une situation ou nous n’avons
gu'une possibilité. Si je vous présente
I'équation suivante «50 + 50 = ?» vous
devez me répondre «100», faute de quoi
vous serez dans I'erreur. En d'autres mots
vous n'avez le choix d'aucune autre possibi-
lité pour résoudre le probléme. Mais si je
présente le probléme autrement et que je
vous dis «Le total de I'équation donne 100,
quelle est cette équation?» Quelqu'un
pourra me dire «deux fois 50» et sa réponse
sera justé. Dans un cas, il pourrait choisir
comme solution deux fois cinquante, dans
un autre, quatre fois vingt-cinq et dans un
autre encore, dix fois dix. On dispose donc
de plusieurs solutions pour résoudre le pro-
bléme, selon le cas.

Maintenant, j'aimerais que nous jetions un
coup d'oeil sur un des instruments dont
nous disposons pour élaborer un plan
d’urgence, et que nous voyions rapidement
de quelle facon on peut I'adapter & I'Ocean
Ranger. L'un des mots clés est: déterminer.
En effet, dans [I'élaboration d’'un plan
d'urgence, on doit étre en mesure de déter-
miner les éléments suivants:

1. La situation — Qu’est-ce qui peut arri-
ver? De quelle facon cela peut-il arri-
ver?

2. Le probléme et les secteurs prioritai-
res — Ou cela peut-il se produire?

3. Les personnes concernées — Qui doit
prendre la situation en main?

4. Les fonctions — Que faire?

5. Les sytémes et I'équipement — Quoi
utiliser, et comment?

6. La marche a suivre — Quelles mesures
adopter et dans quel ordre?

Voila un instrument dont les personnes
concernées peuvent se servir pour élaborer
un plan d’urgence.

Nous avons parlé précédemment du rap-
port qui existe entre 'lhomme et la machine;
c’est la une des principales pierres d’achop-
pement rencontrées dans tous les types de
plans d’'urgence. Il s'agit de ce rapport com-
plexe qui s’établit entre la probabilité d’'un
accident, en d'autres mots le facteur de ris-
que, la cause possible, les mesures a pren-
dre, la ou les personnes qui décident de la
stratégie a adopter et ceux qui exécutent
les ordres recus. La procédure d'urgence a
pour but de prévoir I'accident qui est le plus
susceptible de se produire et les mesures
les plus susceptibles d'étre utilisées. La prin-
cipale faiblesse de tels plans est de suppo-
ser que la situation d'urgence évoluera
d’'une maniére donnée; par exemple que
I'organisation de la plate-forme restera
intacte et que les personnes présentes res-
teront calmes et réagiront de fagon ration-
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nelle. Comme je 'ai mentionné précédem-
ment, si nous essayons de prévoir toutes les
situations possibles, notre plan sera si volu-
mineux que personne ne prendra le temps
de le lire. Un de mes amis m'a dit un jour
«Notre plan d’urgence est la chose la plus
dangereuse au monde qui soit. |l est si gros,
gue s'il vous tombait sur le pied, vous vous
retrouveriez a I'hopital.

Il est impossible de rencontrer deux situa-
tions rigoureusement identiques. Cela nous
est apparu évident & tous et c'est ce qui
nous a incité a recourir a une méthode que
nous avons appelée «exercice de simula-
tion». Un tel exercice peut ne rien colter du
tout et étre utilisé comme instrument de
vérification d'un plan d'urgence. Chez Elf
Aquitaine, nous avons mis sur pied des
cours tactiques de sécurité auxquels assis-
tent le personnel de la plate-forme, ceux
qui, & terre, sont chargés de I'intervention
d'urgence, les capitaines des navires de
soutien et les autres personnes qui pour-
raient étre concernées. Chacun joue son
propre role et il n'y a aucune limite de
temps. Chaque étape est suivie d'une dis-
cussion pendant laquelle chacun peut expri-
mer ce qu'il ressent. Nous portons d’abord
notre attention sur la plate-forme et nous
demandons aux participants: sur votre
plate-forme, y a-t-il quelque chose qui vous
inquiéte, quelgue chose qui vous empéche
de dormir? Nous posons cette question
pour essayer de déterminer quel genre
d’accident risquerait de se produire.

Nous posons ensuite une série de ques-
tions. Ou l'accident pourrait-il arriver sur
votre plate-forme? Comment cela se produi-
rait-il? Combien de personnes seraient tou-
chées par cet accident? Et nous discutons
de chacun de ces points. Nous essayons
ensuite d’'imaginer le nombre de personnes
qui risqueraient d’étre blessées dans ce
genre d’'accident. Nous demandons ensuite
aux participants ce qu’ils feraient en de tel-
les circonstances. En cas d'incendie, procé-
deriez-vous a I'arrét des activités de forage?
Feriez-vous évacuer la plate-forme, et de
quelle fagon donnerait-on suite & votre aver-
tissement? Nous demandons ensuite a cha-
que participant s'il est d'accord avec ce qui
a eté dit, ou ¢'il agirait autrement. Nous véri-
fions ensuite ce que propose le plan
d'urgence. Si la réaction des participants
est différente de celle qui est prévue dans le
plan, cela indique que l'une ou l'autre est
erronnée et qu’il faut la corriger. Si la réac-
tion des participants semble juste, nous cor-
rigeons le plan, dans le cas contraire, nous
faisons suivre au personnel une nouvelle for-
mation.

Nous passons ensuite a la troisiéme étape
au cours de laquelle nous ajoutons_certaines
complications a la situation. Il est étonnant
de voir le nombre de solutions que I'on peut

trouver pour faire face aux circonstances
présentées. En situation de crise, I'homme a
la faculté d'improviser une solution. Nous
avons fait un exercice au cours duquel, sur
I'une de nos installations de forage, nous
avons fait mourir le gestionnaire des opéra-
tions et son assistant, l'infirmiére, I'opéra-
teur de grue, et rendu l'infirmerie inutilisable
en raison d'un incendie, laissant le reste de
Iéquipage a lui-méme. Les survivants ont
pris les choses en main d’une tagon incroya-
ble. Sans moyens médicaux et avec un
grand nombre de fractures, ils ont envahi la
cuisine. Aprés leur passage, il ne restait plus
un seul manche a balai, mais tous les mem-
bres cassés avaient été éclissés. lls ont
improvisé des mesures d'urgence vraiment
étonnantes.

Malgré I'utilisation d’une telle méthode de
formation d'intervention en cas d’urgence, il
reste néanmoins certaines embuches. Pen-
sons par exemple aux personnes qui
devront utiliser ces systémes, a ceux qui
devront les remplacer en cas d’urgence et a
ceux qui décideront des mesures a prendre.
Ce sont tous des étres humains avec leurs
faiblesses propres. J'ai vu différentes per-
sonnes réagir de différentes maniéres ou
encore, les mémes personnes réagir diffé-
remment en différentes occasions dans des
situations pourtant semblables. Le méme
entrainement répété sans aucune variante
induit a tort chez l'individu le sentiment que
tout se déroulera en réalité comme dans
Pexercice. La personne prendra I'habitude,
bonne ou mauvaise, d’associer certaines si-
tuations a certains résultats et si une telle si-
tuation se présente, elle essaiera de la modi-
fier pour 'adapter a la solution prévue plutét
que d'adapter la solution a la situation.
Dans le pire des cas, si I'individu ne parvient
pas a garder le contréle de la situation, il
peut étre pris de panique. C’est ce que I'on
entend par fixation. Nous percevons chez
les personnes qui exercent une profession
donnée telles caractéristiques, qualifications
et aptitudes et nous oublions parfois qu'ils
sont avant tout des étres humains, qu’ils ont
leurs réactions et leurs sentiments propres.

Dans son exposé, M. McGrath fait le com-
mentaire suivant, et je cite:

«L'entrepreneur de forage, tout nou-
veau dans le secteur, qui travaille pour
un exploitant inexpérimenté, est défa-
vorisé dans sa capacité a s’adapter
aux conditions locales et aux normes
fixées par la réglementation. Cette
équipe exploitant/entrepreneur
compte énormément sur les connais-
sances des exploitants et entrepre-
neurs d'expérience. C'est grace a
cette mise en commun des connais-
sances et des expériences qu’on peut
éviter des catastrophes et qu'on
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accélere
sage.»

le processus d’apprentis-

En Norvége nous avons essayé d'établir
un plan d'urgence type. Dans ce plan, qui
comprend quatre parties, nous avons
essayé d'inclure toutes les activités possi-
bles. La premiére partie traite de la plate-
forme et y demeure peu importe |'exploitant
qui en retient les services. La deuxiéme par-
tie est congue par les autorités et les autres
sous-entrepreneurs. Ces parties s'imbri-
quent les unes dans les autres. En d'autres
mots, en tant qu'exploitant, je peux possé-
der quatre installations de forage et mes
propres installations fixes, mais je dois tou-
jours procéder de la méme fagon.

On note certains recoupements entre nos
propres installations fixes et les plates-for-
mes de forage des clients. Aussi nous dis-
posons d'un index commun pour chaque
document et nous pouvons définir I'organi-
sation d'urgence appropriée a chacun de
ces plans. Les seules autorités extérieures a
intervenir sont le Centre principal de coordi-
nation du sauvetage et le groupe de con-
trole d'intervention du gouvernement qui
prend la reléve. Nous avons catégorisé les
situations de sorte que dans tous les plans
d'urgence, le chapitre 41 traite d'une explo-
sion consécutive a un incendie, le chapitre
42 d'un incendie di a une fuite de gaz, le
chapitre 43 de I'atterrissage sur le pont et
ainsi de suite. Nous avons procédé de la
sorte parce que dans certains cas (acci-
dents de plongée et de radiation), c'est le
sous-entrepreneur qui est le mieux qualifié
pour effectuer le travail et qui assume la res-
ponsabilité de cette intervention d’urgence.

Je n'irais pas jusqu’a dire que vous devriez
adopter cette facon d’envisager la planifica-
tion d'urgence mais, en ce qui nous con-
cerne, cette méthode nous a permis de
resoudre certains des problémes auxquels
vous faites face ici. En somme, il s’agit d'un
instrument utile.
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COMMENTAIRES SUR LE DOCUMENT E

F. Williford
Vice-président adjoint
SEDCO, Inc.

C'est un plaisir pour moi de prendre la
parole aujourd’hui, car je connais certains
d’entre vous, j'ai passé quelques années a
travailler dans cette région et j'ai demeuré
sur la cote est du pays pendant environ cing
ans. Aussi, je vous demanderais d'écouter
mes propos en ne perdant pas de vue
gu'outre une certaine expérience du
domaine, j'en ai une vision assez étroite. Le
théme abordé c'est la sécurité, et le sujet
précis, I'organisation et la gestion.

En tant qu'entrepreneur de forage je pos-
séde mon propre navire, je le dirige et
jembauche le personnel qui y travaille. Je
dois, directement ou indirectement, rendre
compte de mes activités & quatre organis-
mes de réglementation fédéraux, trois orga-
nismes provinciaux et cinq sociétés exploi-
tantes. Mes activités sont surveillées de
toutes parts et je vous assure que la pres-
sion se fait sentir. En fait, ma seule préten-
tion a la renommée en fin de journée est la
profondeur a laquelle le forage est rendu et
ce, sans incident. Il est peu probable qu'on
m’accorde grand mérite pour le nombre de
gens que j'ai embauchés ou formés. Tout ce
que I'on attend de moi est que je le fasse de
facon professionnelle. Heureusement, les
responsabilités sont partagees en ce
domaine. Je dois trouver des gens bien for-
més et je m'y emploie activement chaque
jour. On connait assez mal les besoins et
exigences que je peux manifester a cet
égard, par contre je dois bien connaitre les
objectifs, besoins et exigences des gouver-
nements hotes et des compagnies exploi-
tantes. Par conséquent, je suis tout & fait
d'accord avec la mise en place d'un bon
plan d’'urgence. J'appuie entiérement une
telle initiative et je m'y conforme volontiers,
car je suis appelé a le faire partout ou je vais
travailler. Je dois, toutefois, jouir de toute la
latitude et de la liberté nécessaires pour diri-
ger mon propre navire et pour former mes
employés de fagon qu'ils puissent effectuer
les opérations telles qu'elles doivent I'étre,
en fonction des caractéristiques du navire.
Les gouvernements conseillent, réglemen-
tent, vérifient, inspectent et contrélent de
nombreux aspects concernant le lieu de tra-
vail et ils ont raison de le faire. Pour ma
part, je désire que la compagnie exploitante
et l'organisme gouvernemental concernée
voient a ce que I'atmosphére et le plan de
travail soient propices a I'exécution des
taches pour lesquelles on retient mes servi-
ces.

J'appuie entiérement toute initiative con-
cernant la promotion de la sécurité et j'ai de
bonnes raisons pour le faire. En cela je ne
crois pas étre dans I'erreur car il y a trop
longtemps que je travaille sur des navires de
forage. Si quelque chose va mal, j'en serai
sirement tenu personnellement responsa-
ble. Je ne peux me soustraire a cette res-
ponsabilité. Je vous assure que je com-
prends parfaitement la situation et que
j'abonde dans le sens de I'exposé présenté
aujourd’hui par M. McGrath, car I'entrepre-
neur connait bien les problémes auxquels
I'exploitant doit faire face, de méme que le
travail pour lequel il est lui-méme engagé. Il
sait, que pour rester en affaires, il doit exé-
cuter le travail dans les conditions les plus
sUres et les plus efficaces possibles.
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Résumé de la discussion générale

M. I. Manum (Norwegian Maritime Directo-
rate) a reconnu I'importance dengager du
personnel compétent et bien formé pour tra-
vailler en mer, mais il s'est demandé si le
personnel choisi pour occuper les postes les
plus importants possédaient réellement les
qualités personnelles et la compétence vou-
lues. A cet égard, il a cité I'incident de
I'eruption du Vinfand et dont I'enquéte a
révele une erreur de jugement de la part du
responsable pour I'obturation du puits. M.
R. McGrath (Petro-Canada) s’est montré en
desaccord avec M. Manum & propos de
I'incident du Vinland et a ajouté que I'exploi-
tant s'attend a ce que I'entrepreneur de
forage engage les personnes les plus com-
petentes et les plus qualifiées pour occuper
les postes clés sur une installation de
forage. M. F. Williford de la compagnie

SEDCO a dit ensuite qu'il s’agissait 1a en

effet d’'une question délicate, et que SEDCO
faisait tout en son possible pour ne pas res-
treindre 'avancement de ses employés, et
pour déterminer le plus tot possible ceux
qui, a f'aide d’une formation appropriée,
pourront atteindre les sommets et occuper
des postes clés.

Le président de séance, M. G.M. Mac-
Nabb, s’est interrogé sur la compétence
physique et psychologique de ceux qui
occupent des postes clés. Le D' H. Haakon-
son (Petro-Canada) a répondu que, en plus
de déterminer les personnes les plus aptes a
remplir ces postes, les compagnies
devraient mettre en place une sorte de
mécanisme qui permettrait au personnel
d’évaluer lui-méme ses propres possibilités
(ou ses lacunes) sur une base quotidienne.

M. B.P.M. Sharples (Noble, Denton) s'est
inquiété de la pratique actuellement en
usage selon laquelle on confie a un foreur la
responsabilité d’une installation de forage
offshore pour la seule raison qu'il doit y
avoir quelqu’un pour remplacer le directeur
de linstallation en cas d'urgence. |l s'est
demandé de quelle fagon ce transfert de
direction est communiqué a I'équipage et
comment I'on détermine qu'il s’agit d'une si-
tuation d'urgence. M. McGrath a répondu
que l'industrie était consciente du caractére
perfectible de la présente pratique et qu'elle
cherchait une meilleure solution au problé-
me. Il décrit ensuite les structures de direc-
tion actuelles: 1) sur un navire de forage en
positionnement dynamique, c'est le capi-
taine qui demeure en tout temps le premier
responsable; 2) sur un navire de forage a
I'ancre, le capitaine demeure responsable
bien que, pendant les activités de forage, il
délégue la responsabilité du commande-
ment au foreur; 3) sur une installation semi-

submersible, c’est le capitaine qui est en
tout temps responsable de la sécurité et du
bien-étre de I'unité bien que, lorsque ['unité
est ancrée et immobilisée, on puisse croire
que cette responsabilité est assumée par le
foreur; 4) sur une plate-forme auto-éléva-
trice élevée et stabilisée, c'est le foreur qui
assume cette responsabilité. Cependant,
lorsque la plate-forme est ‘remorquée vers
un autre site de forage, le foreur remet offi-
ciellement le commandement au capitaine.
M. Williford a ajouté aux explications don-
nées par M. McGrath et précisé que, bien
que les activités quotidiennes de forage
étaient dirigées par le personnel chargé du
forage, c'étdit toujours le capitaine du navire
qui demeurait responsable.

En rapport avec I'exposé théme présenté
par M. G.R. Harrison, M. J.R. Hawkins (Esso
Ressouces Canada) s'est demandé s'il était
bien de confier au dirigeant principal d'une
compagnie la responsabilité ultime de tous
les aspects des questions de génie et de
sécurité relatives aux entreprises de forage
en mer. M. McGrath s’est dit en faveur du
principe d’'un centre de responsabilité uni-
que avancé par M. Harrison, et a ajouté
que, généralement, ce principe était retenu
et appliqué d'une facon ou d’'une autre aux
divers paliers de gestion d'une entreprise.

Le vice-amiral A.J. Fulton (CAF, retraité) a
souleve la question de la condition physique
et a fait remarquer que le maintien d'une
bonne condition physique permettait aux
travailleurs en mer de mieux exécuter leurs
taches, tant dans les opérations courantes
qu'en situation d’'urgence. Le Dr Haakonson
a ajouté que, d'aprés son expérience, la
plupart des travailleurs désiraient vivement
apprendre tout ce qui peut maximiser leurs
chances de survie en cas d’accident et
qu'ils se pliaient volontiers a ce qui leur est
demandé a ce sujet. Tout programme visant
a élever le niveau de condition physique des
travailleurs en mer se limiterait a souligner
l'incidence d'une bonne condition physique
sur les chances de survie. M. J. Hielm (Elf
Aquitaine) a ajouté, qu’en Norvége, on exi-
geait des travailleurs offshore qu'ils se sou-
mettent a4 un examen meédical et qu'ils
répondent aux critéres de santé établis, y
compris le poids. Si le médecin considére
que le poids d’un travailleur est trop éleve,
ce dernier ne recoit pas I'autorisation de tra-
vailler en mer. Le D' C. Brooks du quartier
général du Commandement maritime, MDN,
a fait remarquer qu'il peut étre difficile de
déterminer le niveau de condition physique
demandé a un individu pour un emploi spé-
cifique et, pour surmonter ce probiéme, il a
suggeéré qu'on établisse des critéres diffée-

rents, selon les différents types de postes a
combiler.

M. R.E. Johnson (NTSB) a soulevé la
question de la planification d’urgence, et
s'est demandé de quelle fagon les exploi-
tants et les entrepreneurs s'y prenaient pour
coordonner leurs plans de fagon qu'il n'y ait
aucune confusion en cas d'urgence. M.
McGrath a répondu que la réglementation
exigeait de I'exploitant qu’il soumette un
plan d’'urgence pour chaque site de forage.
Une fois approuvé par les autorités compé-
tentes, un exemplaire est gardé a terre au
bureau de I'exploitant, et un autre est gardé
sur I'installation de forage, de sorte que tous
ceux qui ont un rdle a jouer dans ce plan
d’'urgence puissent y avoir accés. M. Willi-
ford a souligné que la compagnie SEDCO,
en tant qu’entrepreneur de forage, établis-
sait un plan d'urgence propre a un navire
particulier, en fonction de I'environnement
et du programme de forage a réaliser, puis
qu’elle adaptait ce plan de fagon a répondre
aux critéres de I'exploitant. SEDCO tient
compte également de tout équipement dis-
ponible sur le site outre celui qui est fourni
par [I'exploitant. Ce plan est ensuite
approuvé par I'exploitant et par I'entrepre-
neur.

M. J. Hornsby (Sécurité des navires, GCC)
a fait remarquer que I'Ocean Ranger dispo-
sait de plans d'urgence qui ont été totale-
ment ignorés et, qu’avant le naufrage, cette
plate-forme était considérée comme une
installation efficace. L'industrie -.pétroliére
doit garantir aux organismes de réglementa-
tion que les plans d'urgence établis ne
constituent pas une protection sur papier
seulement, mais que les mesures envisa-
gées dans ces plans sont respectées, de
sorte que ces organismes de réglementation
puissent surveiller les mesures et les prati-
ques de sécurité réellement en usage.

M. McGrath a souligné encore I'impor-
tance, pour I'industrie pétroliére, des lignes
directrices fournies par un plan d’urgence.
En ce qui concerne les rapports d'acci-
dents, il a fait remarquer que les organismes
de réglementation n'ont pas encore statué
sur les critéres permettant de déterminer les
accidents qui «doivent faire I'objet de rap-
ports» sans qu’il y ait interprétation a ce
sujet. Ces critéres devront étre établis a la
satisfaction de I'industrie et des organismes
de réglementation.

M. Johnson a soulevé également la néces-
sité d'établir des normes de qualification a
I'intention du personnel travaillant en mer, et
a demandé qu’on se renseigne sur ce qui a
été fait en ce domaine, en particulier aux
Etats-Unis. M. McGrath a répondu qu'au
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Canada, la personne responsable devait
détenir le grade de capitaine et posséder
une expérience de plus de quatre ans sur un
navire de plus de 25 tonnes. M. Greif
(SEDCO, Inc.) a fait état d'un document
publié récemment et dans lequel les mem-
bres de I'Association canadienne des entre-
preneurs de forage se sont mis d'accord sur
des descriptions de taches pour les diffé-
rents postes a combler sur une installation
de forage, et ont établi un niveau minimum
de formation, de scolarité, de certification et
d'essai pour chacun de ces postes. Un
document semblable a été présenté a I'U.S.
Coast Guard par I'|ADC (I'Association inter-
nationale des entrepreneurs en forage) dans
'espoir d'augmenter la participation de
I'industrie dans le processus de délivrance
des autorisations et des certificats au per-
sonnel des installations de forage. Lorsque
M. McNabb lui a demandé si ces critéres
s'appliquaient également au degré d'apti-
tude physique nécessaire pour remplir cer-
taines fonctions, M. Johnson a répondu non
car, comme il avait été mentionné aupara-
vant, cela n'avait jamais présenté de problé-
me. Le document de I'lADC insiste sur cer-
taines aptitudes telles que le ballastage, la
prévision météorologique et Vintervention
d'urgence.

Aux Etats-Unis, dans la plupart des cas, la
responsabilité de I'installation est confiée a
un foreur expérimenté ayant prouvé sa com-
pétence dans les questions maritimes et qui,
de plus, détient un «Column Stabiliser Mas-
ters Ticket» (certificat de capitaine de
colonne stabilisée). L'industrie pétroliere a
encouragé la Garde cotiére du Canada a
faire des recherches dans ce sens et a tra-
vailler en étroite collaboration avec la U.S.
Coast Guard, afin d’établir des normes sem-
blables pour le Canada. ,

M. H.L. Zinkgraf (SEDCO, Inc.) a fait
remarquer qu'a sa connaissance, les pour-
parlers en vue d’amener la Garde cétiére
canadienne & participer a des discussions
avec l'industrie et la U.S. Coast Guard sur la
question des normes de qualifications,
étaient jusque la restés sans réponse. Cela
est malheureux car, & son avis, c’est ce qui
a fait obstacle a I'élaboration d’'une norme
de qualification nord-américaine pour les
postes clés en mer. M. Hielm a souligné
importance de bien différencier la compé-
tence et la certification, et a rappelé a ce
sujet I'incident qui s'est produit en Norvege
lorsque les autorités ont demandé a Red
Adair, qui n’était pas autorisé a travailler sur
le plateau continental norvégien, de tuer un
puits & Ekofisk Bravo.

M. R.A. Quail (Garde cotiere canadienne)

a demandé a M. McGrath des précisions sur
ce qu'il entend par «programme de certifica-
tion». Ce programme ferait-il partie d'un
systéme de réglementation et, en cas con-
traire, de quelle facon serait-il administré et
mis en vigueur? M. McGrath considere
qu'un programme selon lequel le personnel
serait «accrédité» pour remplir certains pos-
tes de direction, serait tout & fait réalisable
par I'intermédiaire des organismes de régle-
mentation en place.

M. Johnson a souligné ensuite le probléme
du traitement de données trés techniques,
en particulier des données concernant la
stabilité, qui sont actuellement fournies aux
exploitants sous une forme beaucoup trop
sophistiquée et complexe pour étre vrai-
ment utiles. M. Zinkgraf a expliqué que la
compagnie SEDCO exige de ses opérateurs
de ballasts qu'ils aient une connaissance
élémentaire seulement de la théorie de la

stabilité et de I'hydrodynamique. La forma-,

tion donnée aux opérateurs de ballasts
employés par la compagnie SEDCO varie en
complexité selon les exigences locales du
travail: @ Aberdeen, I'lnstitut de technologie
Robert Gordon offre un cours que les opéra-
teurs de ballasts engagés par SEDCO doi-
vent réussir pour étre autorisés a travailler
dans la mer du Nord; un cours «maison» sur
les principes de base de la stabilité est offert
aux employés permanents de la compagnie
et est donné a Aberdeen et & Dallas (ce
cours a également été dispensé a Saint-
Jean). A Dallas, SEDCO a mis au point et
utilisera bientdt un simulateur de contréle de
ballasts qui a été congu de fagon a intégrer
les caractéristiques des mouvements spéci-
fiques d'un navire.

M. G.P. Vance (Mobil Qil Canada) a
demandé quelle devrait étre la réaction
d'une équipe de torage face aux priorités a
facettes multiples telles que priorités budgeé-
taires, formation, sécurité et rendement.
Selon M. Williford, ces diverses facettes sont
percues differemment par [I'exploitant,
I'entrepreneur et les organismes de régle-
mentation. En tant qu'entrepreneur, SEDCO
planifie. ses programmes de fagon qu'ils
répondent le mieux possible aux conditions
locales, tout en n'oubliant pas que la sécu-
rité sur une installation est un facteur qui
englobe tous les autres.

En ce qui concerne la sécurité de chaque
travailleur, M. Foley a souligné que chaque
individu tendait a étre trop restrictif dans sa
perception des priorités, c'est-a-dire que
chacun tendait a négliger certains aspects
pour ne centrer son attention que sur un
seul. Par contre, il n'est pas toujours facile
de déterminer pourquoi I'attention se porte

sur tel aspect plutot que sur tel autre. Cela
peut étre du a une formation ou a une publi-
cité intensive sur un aspect donné, et se
manifester particuliérement dans les situa-
tions d'urgence. -

M. B.P.M. Sharples (Noble, Denton) s'est
interrogé sur I'incidence des taux de jours-
plates-formes sur la sécurité générale, et a
proposé qu’on établisse une norme mini-
male & ce sujet. M. Hielm a souligné que la
Norvége a abordé ce probléme en proceé-
dant a l'analyse de la rentabilité des chan-
gements proposés par le gouvernement. Si
les couts relatifs & un changement quelcon-
que dépassent de beaucoup I'amélioration
de la sécurité qui doit s’ensuivre, on consi-
dére que cette modification n'en vaut pas la
peine et elle n’est pas appliquée.
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LES SITUATIONS D'URGENCE

INTRODUCTION

Dans le cadre de I'étude des situations d’urgence, on a examiné les possibilités
des dispositifs existants d’évacuation des MODU ainsi que les travaux de recher-
che et de développement en cours sur les nouvelles méthodes d’évacuation. En
outre, on a fait 'examen des moyens de survie aprés évacuation ainsi que des
méthodes et moyens de réaction et de sauvetage offerts par I'industrie et le gou-
vernement. :

Cette séance technique était présidée par M. A.J. Mooradian, qui posséde
une vaste expérience dans tous les domaines de I'industrie nucléaire au Canada.
M. Mooradian est diplémé en génie chimique et en physico-chimie et il s’est joint
aux Laboratoires nucléaires de Chalk River en 1950 pour y travailer a la séparation
du plutonium avec le groupe Traitement chimique. Au cours des années suivantes,
il a occupé plusieurs postes supérieurs aux Laboratoires nucléaires de Chalk River
et au Centre de recherches nucléaires de Whiteshell et, en 1982, il a été nommé a
son poste actuel de vice-président principal de ces deux organisations.
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M. Shaar est titulaire d’'une maitrise du
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DOCUMENT F

Evacuation et survie

INTRODUCTION

On reconnait généralement que I'évacuation
d'une unité mobile de forage offshore
(MODU) dans une situation d'urgence est
une " opération extrémement dangereuse,
particulierement en milieu treés froid et hou-
leux. On a aussi constaté que plusieurs nau-
frages majeurs récents de MODU ont causé
la mort d’un fort pourcentage du personnel.
Le but du présent document est d'étudier
certains facteurs importants qui influent sur
les chances d'évacuation et de survie du
personnel, ainsi que les perfectionnements
du matériel qui peuvent augmenter les chan-
ces de survie. Pour atteindre cet objectif, on
a examiné les nombreux excellents rapports
relatifs aux désastres marins récents et on a
eu des entretiens avec I'U.S. Coast Guard,
les sociétés pétrolieres, les sociétés de
forage ainsi que les fabricants de canots de
sauvetage et de bossoirs. Pendant cette
phase d’examen, on s'est treés vite rendu
compte qu’il y a unanimité quant a la nature
du probleme et aux secteurs particuliers qui
bénéficieraient de perfectionnements tech-
niques.

EVACUATION ET SURVIE
Le probléeme

Dans le cas d'une MODU exploitée dans les
eaux canadiennes ou des eaux similaires,
I’évacuation et la survie sont extrémement
difficiles en raison de [I'environnement.
Méme dans les meilleures conditions météo-
rologiques, il y a souvent de grands vents et
des mers fortes, et I'eau est froide. De plus,
les engins et les radeaux de sauvetage
d'une MODU sont arrimés a grande dis-
tance de la surface de I'eau, généralement a
une hauteur de 10 a 35 m. Une autre diffi-
culté provient du fait que la structure de
I'unité entre le pont principal (ou sont arri-
més les engins et les radeaux de sauvetage)
et le niveau de 'eau est tres dégagée et qu'il
est par conséquent impossible d’offrir une
protection contre le vent et la houle.

Facteurs influant sur la survie

Le principal facteur dont dépendent les
chances de survie au moment de I'évacua-
tion d’'une MODU est la méthode d'évacua-
tion. Dans tous les cas, I'évacuation par
hélicoptére est préférable, et est de loin la

méthode la plus sure, lorsqu’on peut y avoir

recours. Lorsque I'évacuation par mer est la

seule possibilité, les chances de survie sont

fonction d'un certain nombre de facteurs,

notamment:

» les conditions météorologiques

» la nature de la situation d’urgence

« la formation de I'équipage

« I'emplacement, le nombre et le types
d’engins de sauvetage, et les métho-
des de déploiement

» la protection contre le froid par I'utili-
sation de survétements protecteurs

« les moyens de communication

» les possibilités de sauvetage aérien en
mer

Cependant, la plupart des autorités
s’entendent pour dire que quatre secteurs
se préteraient mieux a I'amélioration des
chances de survie du personnel par le per-
fectionnement du matériel. Ces secteurs
sont:

« abaissement de I'engin de sauvetage

» dégagement de I'engin de sauvetage
des garants de bossoir, tant pour les
systemes en charge que les systémes
a vide

« écartement de la plate-forme

« récupération du personnel se trouvant
a bord des engins de sauvetage

Réaction de I'industrie

Comme tous ces secteurs problemes sont
largement reconnus, il est sensé de se
demander quelles mesures sont prises a leur
sujet. En Norvege, on a réagi en mettant sur
pied un important projet de recherche et
développement financé par le gouverne-
ment qui a permis de produire le canot de
sauvetage a chute libre Harding tel qu’on le
connait aujourd’hui. On peut faire certaines
critiques a I'égard de ce nouveau systéme.
On peut notamment lui reprocher d'étre
lourd, de couter cher et d'étre probable-
ment difficile a mettre a I'eau suivant des
angles d'inclinaison transversale ou d'incli-
naison longitudinale raisonnables. De plus,
la chute libre a partir d’'une grande hauteur
constitue un grave probléme psychologique
pour de nombreux utilisateurs éventuels.
Toutefois, & I'heure actuelle, ce canot offre
sans doute la meilleure solution aux proble-
mes d’évacuation et de survie. D'autre part,
les fabricants de capsules de sauvetage
autopropulsées (CSAP) classiques ont tenté
de résoudre des éléments du probleme en
vue d'améliorer les systémes existants. Cer-
tains résultats de cet effort, par exemple la
mise au point de la fleche PROD Watercraft,
sont excellents. Néanmoins, on ne semble
pas avoir entrepris de travaux importants de
mise au point de nouveaux systemes.
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PERFECTIONNEMENTS POSSIBLES DES
SYSTEMES

La CSAP classique pourrait devenir un
moyen d’évacuation et de survie beaucoup
plus efficace et une solution de rechange
viable au canot a chute libre norvégien si on
entreprenait d’'importants travaux de mise
au point du systeme portant sur les quatre
secteurs problemes déja identifiés comme
critiques: abaissement de I'engin de sauve-
tage, dégagement, écartement et récupéra-
tion. Un examen de ces problémes révélera
qu’'on a besoin d’'une bonne part de travaux
d'ingénierie et d'une faible part d'invention,
cette derniére pouvant méme étre inexis-
tante.

Abaissement et dégagement de la CSAP

Le plus grand danger auquel est exposé
I'engin de sauvetage lorsqu’'on I'abaisse sur
les garants de bossoir et qu'on le dégage de
ceux-ci est la collision avec la structure de la
plate-forme, ce qui peut causer des domma-
ges a l'engin et des blessures aux passa-
gers. En raison de la hauteur du bossoir et
des mouvements provoqués par le vent et
les vagues, on peut prévoir que I'engin de
sauvetage oscillera sur les garants de bos-
soir en décrivant un arc de plus en plus
grand a mesure qu'il approche de la surface
de I'eau. Des collisions avec la structure de
la plate-forme risquent de se produire, et le
systéme doit avoir été concu de facon a les
prévenir, lorsque possible, et a y résister
lorsqu’elles sont inévitables. Le meilleur
moyen de prévenir ces collisions consiste a
descendre I'engin de sauvetage en porte-a-
faux le plus loin possible de la structure et &
Vorienter vers le large. On a adopté cette
facon de procéder dans de nombreuses pla-
tes-formes semi-submersibles modernes.
Une autre solution est I'utilisation d’un bos-
soir articulé mU par gravité, qui remplit le
méme réle. Le meilleur dispositif de ce
genre que nouUs ayons vu a été mis au point
récemment par la société Kosafe de Halden
(Norvege). La figure 1 illustre le fonctionne-
ment du bossoir. Une caractéristique impor-
tante de ce bossoir est sa capacité de
détecter automatiquement ['horizontale et
de s'abaisser jusgu'a cette position. On
devrait continuer de perfectionner ce type
de bossoir, & moins de trouver une solution
équivalente plus pratique.

Par grand vent et mer grosse, méme
lorsqu'on a laissé le maximum d'espace
libre en utilisant un bossoir ou des portes-a-
faux, I'oscillation de l'engin de sauvetage
suspendu par les garants de bossoir peut
entrainer une collision avec la structure de la
MODU, les risques de collision augmentant
a mesure que I'engin descend et que la lon-
gueur des garants augmente. Il est donc

important de réduire le temps requis pour
cette opération en utilisant des treuils de
bossoir qui permettront d’abaisser le canot
de sauvetage a une assez grande vitesse.
De plus, nous croyons que I'engin de sauve-
tage devrait eétre dégagé a une hauteur de
10 a 30 pieds au-dessus de la surface de
Yeau, au moyen d'un systéme de dégage-
ment en charge. L'utilisation d'un tel sys-
téme n’est pas contraire aux recommanda-
tions actuelles de IO.M.I(5) ni aux
constatations de I'U.S. Coast Guard(4).
Pour étre en mesure d'effectuer une opéra-
tion d'abaissement rapide sur treuil suivie
d’'une chute libre de faible hauteur, ii fau-
drait apporter plusieurs modifications impor-
tantes a l'engin de sauvetage. |l faudrait
notamment renforcer la structure de base,
prévoir des dispositifs adéquats de retenue
des passagers afin de prévenir les blessures
résultant de l'accélération et prévoir un
moyen de réduire la décélération d'impact
au moment de I'entrée dans I'eau.

La structure de nombreux engins de sau-
vetage utilisés actuellement doit étre renfor-
cée. Hl existe suffisamment de rapports fai-
sant mention de structures d’engins de
sauvetage endommagées pour justifier cette
conclusion, y compris le rapport concernant
I'Ocean Ranger(6). Les spécifications con-
cernant la fabrication de coques en plasti-
que renforcé de fibre de verre aux Etats-
Unis sont données dans I'U.S. Code of
Federal Regulations(7) et dans le Military
Specification P-17549D (SH)(8). Un stratifié
de classe 3 est conforme aux
spécifications(7) et a la définition(8) suivan-
tes:

Un stratifié de classe 3 est un stratifié
bidirectionnel ou isotrope de résis-
tance moyenne renforcé de tissu de
verre de type 7544 ou I'équivalent ou
d’'une natte de fibre de verre orientée
au hasard.

La résistance structurale spécifiée pour ce
stratifié est de 31 000 Ib/po? alors que
celle des classes supérieures est de l'ordre
de 50 000 Ib/po? De nombreux engins de
sauvetage utilisés aujourd'hui comprennent
la «natte de fibre de verre orientée au
hasard» qui est composée de courtes pie-
ces (un a deux pouces) de fibre de verre
orientées au hasard. Les couches multiples
de tissu de verre constituent une meilleure
structure. En plus d'utiliser ce type de struc-
ture, on devrait spécifier le nombre de cou-
ches et le type de superposition. On utilise
ce stratifié dans de nombreux petits navires
de I'U.S. Navy, y compris les baleiniéres, et
on devrait 'utiliser dans les engins de sauve-
tage des unités mobiles de forage offshore.

Les accélérations auxquelles les passagers
d’un engin de sauvetage peuvent étre sou-
mis lors de I'abaissement et du dégagement
de I'engin représentent un grave probléme,

et les sieges et les ceintures de sécurité
dont sont munis les engins actuels ne sont
pas satisfaisants. L'O.M.l. ne spécitie pas
les accélérations contre lesquelles il faut se
protéger lors des impacts avec la structure
de la plate-forme, mais elle mentionne(5)
une vitesse d'impact de 3,5 m/s. Cepen-
dant, la société SeaTek a effectué des
essais sur les modéles de canots de sauve-
tage actuels en utilisant des accélérometres.
Les essais & une hauteur de chute libre de
10 pieds (essai de I'U.S. Coast Guard requis
pour tous les engins de sauvetage) ont mon-
tré que les accélérations de créte pouvaient
facilement atteindre 20 g. La figure 2 mon-
tre la courbe obtenue lors d’'un essai normal
et la figure 3 la plage d'accélérations accep-
table pour un passager assis dans un siége
rembourré souple et retenu a I'aide d'une
ceinture trois points(9). Un passager sans
sa ceinture de sécurité peut subir des bles-
sures graves a des accélérations beaucoup
plus faibles que celles produites lors d'une
chute libre de 10 pieds.

Pour que I'engin de sauvetage et les pas-
sagers supportent les accélérations aux-
quelles ils seront éventuellement exposés, il
faut envisager au moins deux modifications.
D’abord, il faut modifier la conception des
sieges et des dispositifs de retenue des pas-
sagers a l'intérieur de I'engin de sauvetage
afin que les siéges soient souples et que les
dispositifs de retenue soient adéquats.
Cette mesure se traduira par une réduction
d'environ 15 % du nombre de passagers
que peut contenir un engin donné. Deuxié-
mement, il faut prévoir un dispositif qui
réduise l'accélération au moment de
Yimpact a la surface de I'eau, aprés le déga-
gement en charge de I'engin d’une hauteur
pouvant atteindre 30 pieds. La société Sea-
Tek et d’autres sociétés ont obtenu des
résultats concluants lors d’essais de disposi-
tifs attachés a la quille de I'engin de sauve-
tage qui remplissent cette fonction d'amor-
tissement et qui peuvent étre largués aprés
I'entrée dans 'eau. Le dispositif de la Sea-
Tek, fixé a un engin de sauvetage Water-
craft de 28 pieds, a permis d'obtenir, pour
une chute de 30 pieds, des accélérations
trés faibles, comme le montre la figure 4.

La figure 5 montre un systeme de mise &
'eau (S.M.E.) congu pour une hauteur de
chute libre de 90 pieds et pour lequel des
essais grandeur réelle a une hauteur de 60
pieds ont été concluants. Un S.M.E. congu
pour une hauteur de chute de 30 pieds
serait beaucoup plus petit. Lorsque I'engin
doit normalement étre détaché en charge
d’une hauteur connue mais faible par rap-
port a la surface de l'eau, il faut effectuer
une mesure fiable de la hauteur. Plusieurs
méthodes sont possibles. Pour effectuer
cette mesure, Von Tell/GVA ont utilisé un
thermistor  placé sous leur engin
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FIGURE 2 Décélération de I'engin de sauvetage lors d'une
chute libre de 10 pieds au-dessus de la surface de I'eau.

200
\ ®
100 5y
L~
\|
\ Blessures graves
\ M e
© b=l
— \ Blessures N
€] \ - moyennes ~
e -
g 2 177 1
= »
':: 5 3 e \ Limite pour un siége
a lomaine d'exposition volol résistant aux collisions
H w10k e personnes (pas de
FIGURE 1 Bossoir Kosafe A.S. P csure m & i)

Q -
Q
<

4

2

1

.001 002 .01 .02 A 2 4 6 81

DUREE DE L'ACCELERATION UNIFORME (SECONDES)

FIGURE 3 Durée et grandeur de I'accélération vers 'avant

J




112

QUATRIEME SEANCE: DOCUMENT F

«Lifescaper». On peut aussi faire une mesure
de la pression a 'aide d’un appareil & bar-
boteur. Il est sans doute préférable d’étudier
les deux types d'appareils de mesure.

Ecartement de Ja MODU

Une fois a l'eau, il faut s’éloigner de la
MODU sans étre repoussé contre sa struc-
ture par le vent ou les vagues. Les engins de
sauvetage, particulierement lorsqu'ils sont
chargés de passagers, sont lourds: un poids
de 14 000 Ib n'est pas rare. Les moteurs
des modeles actuels n’ont pas de puissance
élevée (généralement de 40 & 80 HP). De
plus, le démarrage n'est pas fiable. Lorsque
la mer est houleuse, les particules d’eau des
vagues peuvent atteindre une vitesse de 20
pi/s ou plus, et le danger de collision contre
la structure de I'unité de forage est grand.
La fleche PROD actuellement mise au point
par la société Watercraft constitue a notre
connaissance la meilleure solution possible
a ce probléme. Cette fleche peut probable-
ment étre utilisée avec tout type d'arrimage
de I'engin de sauvetage. Lorsqu'on utilise un
bossoir, par exemple un modéle Kosafe, la
fleche PROD peut étre fixée a I'extrémité du
bossoir, comme le montre la figure 6.

Récupération du personnel logé dans I'engin de
sauvetage

L'engin de sauvetage doit étre congu et
équipé de fagon gu’'une fois assez éloigné
de la MODU, il puisse permettre a ses occu-
pants de survivre jusqu’a ce que la mer se
calme, aussi désagréable que soit leur situa-
tion. La récupération par mer houleuse est a
ce point dangereuse qu'on doit y avoir
recours seulement lorsqu'il est impossible
d’attendre.

ESSAIS GRANDEUR REELLE EN MER

Les architectes navals se basent normale-
ment sur des essais réalisés en bassin a
houle pour élaborer leurs modeles. Le bas-
sin a houle a également été un outil précieux
dans I'étude des problemes des engins de
sauvetage, par exemple dans la conception
de la fleche PROD de la société Watercraft
et du S.M.E. de la société SeaTek. Cepen-
dant, bien des arguments préchent en
faveur d'une série d’essais grandeur réelle
de toute nouvelle CSAP (y compris du sys-
téme a chute libre Harding), essais qui
seraient réalisés a I'aide d'instruments et en
I'absence de passagers, par déploiement a
partir d'une MODU dans une mer houleuse.
La CSAP est aprés tout un systéme com-
plexe destiné a sauver des vies dans des si-
tuations d’'urgence en mer. En plus de faire
ressortir les problémes associés au matériel,

i

s'il en existe, une série d'essais réalisés a
I'aide d'instruments et consistant a déployer
en mer des CSAP qui sont suivies et récupé-
rées permettrait de recueillir des données
difficiles a obtenir dans un bassin & houle.
Les vitesses des particules d’eau en mer
houleuse peuvent étre de 20 pi/s ou plus, et
ce facteur combiné a des grands vents et 4
des lames déferlantes peut causer des pro-
blémes lors de I'entrée dans I'eau, de I'écar-
tement de la plate-forme et du séjour en
pleine mer. Dans ces essais, on peut facile-
ment utiliser des instruments qui permettent
de commander I'appareil a gouverner et les
moteurs de I'engin de sauvetage a partir du
navire de récupération, et il existe plusieurs
moyens de suivre en continu ia CSAP
jusqu’a sa récupération.

MISE AU POINT DES SYSTEMES

‘Nous croyons qu’aucune activité importante

de mise au point d’'une CSAP ne sera entre-
prise par I'industrie @ moins que des mesu-
res expresses ne I'imposent. Dans le cas de
la Norvége, I'impulsion a été donnée par un
programme de recherche et développement
subventionné par le gouvernement. Ce pro-
gramme a permis de produire le systéme a
chute libre Harding. L'U.S. Coast Guard
semble avoir reconnu que ce mécanisme
peut étre nécessaire, car selon elle(4):
Le probléme de l'abaissement des
canots et des radeaux de sauvetage a
partir d'une MODU, attribuable aux
hauteurs en jeu et a I'absence de pro-
tection résultant de la structure déga-
gée de la plate-forme, n'a pas été
résolu de fagon satisfaisante. Pour
étudier ce probléme, on devrait met-
tre sur pied a I'échelle mondiale, par
I'intermédiare de I'Organisation mari-
time internationale (O.M.l.), un pro-
gramme de collaboration gouverne-
ment-industrie.

Nous croyons que les programmes inter-
nationaux communs sont lourds et nous
aimerions qu'il y ait, au moins aux Etats-
Unis, un programme de développement
subventionné par le gouvernement et admi-
nistré par I'U.S. Coast Guard.

Il ne faut pas interpréter I'appui donné a
un projet de développement subventionné
par le gouvernement comme une critique de
I'industrie. Il s'agit peut-étre d’une critique
du systéme entier & I'intérieur duquel nous
travaillons tous dans I'industrie offshore. Les
entrepreneurs en forage et les sociétés
pétrolieres s'opposent a l'application des
nouveaux reglements gouvernementaux et
cette attitude est compréhensible. Cepen-
dant, bien qu'elle ait fait preuve d'une
grande ingéniosité pour résoudre les proble-
mes de forage et de production, 'industrie

offshore n'a pas accordé autant d'impor-
tance a I'amélioration des CSAP. Les fabri-
cants de CSAP et de bossoirs ne sont pas
pour linstant en mesure d'apporter des
changements radicaux. Lorsgu’ils font une
soumission pour une CSAP, ils cherchent
généralement & concurrencer les autres
fabricants au plan des spécifications exis-
tantes, et le soumissionnaire qui fait 'offre la
moins chére obtient le contrat. Cette fagon
de procéder explique en partie pourquoi on
utilise si couramment la «natte de fibre de
verre orientée au hasard» dans la structure
des engins de sauvetage et pourquoi on uti-
lise les dispositifs de retenue des passagers
les plus simples possibles. Le colt est un
facteur important qui semble jouer en faveur
des programmes de développement sub-
ventionnés par le gouvernement. Pour réali-
ser le systeme requis, il faut une coque et
une structure nouvelles de I'engin de sauve-
tage, une évaluation en situation des nou-
veaux dispositifs de retenue des passagers,
probablement de nouveaux bossoirs et des
essais grandeur réeile colteux. De plus, il
faut envisager de nouveaux réglements gou-
vernementaux pour imposer ['utilisation du
nouveau systéme une fois qu'il a été mis au
point.

CONCLUSIONS

Un examen de la documentation disponible
a permis de constater qu'il y a unanimité sur
les problémes a résoudre en vue d'augmen-
ter les chances de survie lorsqu'une situa-
tion d'urgence force le personnel d'une
unité de forage a fuir par mer dans les eaux
canadiennes. Certaines solutions techniques
ont été proposeées, et il en existe surement
d'autres. En fait, il semble évident que des
progrés considérables peuvent étre réalisés
si les efforts sont bien orientés. Il n'est pas
nécessaire d'inventer. Le principal obstacle
semble étre la création au sein de notre
industrie offshore et de nos gouvernements
respectifs d'un mécanisme permettant de
faire débloquer la situation.
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FIGURE 4 Décélération de I'engin de sauvetage avec sys- FIGURE 5 Systéme de mise a I'eau SeaTek congu pour une

teme de mise a I'eau lors d'une chute libre de 30 pieds au- chute libre de 90 pieds, installé sur une CSAP Watercraft.
dessus de la surface de I'eau.

FIGURE 6 Fléeche PROD Watercraft installée sur bossoir
KOSAFE A.S. Attache
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D’ C. Brooks

Médecin-chef du Commandement
Quartier général du Commandement
maritime

Vers le mois de février de cette année, le D’
Solandt est venu & mon bureau et m'a dit:
«Je sais que vous vous intéressez aux ques-
tions d’'évacuation et de survie. Aimeriez-
vous participer au débat lors de notre réu-
nion sur I'Ocean Ranger? Nous souhaite-
rions que vous nous apportiez des observa-
tions de nature a provoquer des réactions.»
C’est donc a cette demande que je veux
répondre ici, le Dr Solandt.

M. Shaar, j'ai bien aimé votre document et
ce que je vais dire ne viendra que le confir-
mer.

Votre dispositif SeaTek est congu, en fait,
selon une technologie qui date de la
Deuxieme Guerre mondiale et a laquelle on
a apporté quelques améliorations. A dire
vrai, il faut admettre qu'il ne répond peut-
étre pas aux besoins actuels. Je crois que le
temps est venu de prendre exemple sur le
groupe de compagnies fournisseuses
d’équipement de survie pour notre aviation
et je vous proposerai maintenant une illus-
tration de ce qui pourrait se faire en cette
matiere.

Lors de I'exercice précédant immédiate-
ment I'international Air Show, un appareil
Lightning de la RAF, s'approchant de Farn-
borough, volait a une altitude de 350 a 400
pieds lorsqu’il happa un gros oiseau, ce qui
forca le pilote a s'éjecter. Ce dernier a
déclenché le mécanisme d’éjection, son
siége a été projeté hors de I'appareil, son
parachute s’est déployé et, en trois secon-

"des environ, il s'est retrouvé sain et sauf au
sol. Ce systeme a été mis au point dans les
années 1950. Depuis cette époque, il est
trés courant que des équipages aériens
volant & grande vitesse et a basse altitude,
soit 4 450 ou 550 noeuds et a une altitude
d'environ 100 pieds, s’éjectent de leur
appareil. lls s’en sortent généralement sains
et saufs. Il est vrai que certains s'infligent
des fractures par écrasement & la colonne
vertébrale et d'autres, des luxations aux
coudes, mais ce qui importe, c'est que tous
sauvent leur peau. Les blessures initiales
que certains ont subies n’étaient pas mor-
telles et ils s'en sont remis.

Avec le nouvel appareil CF-18, nous som-
mes dans I'heureuse situation suivante: un
aviateur qui avancerait sur la piste a une
vitesse d'environ 70 noeuds, immédiate-
ment avant le décollage, et qui découvrirait
un incendie a bord, n'aurait qu'a tirer la
manette de son siége éjectable et, en moins
de trois secondes, il serait projeté a 250

pieds dans les airs, son parachute serait
entiérement déployé et il arriverait au sol.
Sans ce genre de dispositif que nous avons
présentement, il serait obligé d'immobiliser
complétement son appareil, de descendre le
boitier de dégrafage automatique, de retirer
son équipement de télécommunication et
d’alimentation en oxygéne, de grimper sur la
verriére, d'éjecter la verriére et de sauter au
sol d’'une hauteur de huit pieds et six pouces
depuis le prolongement du bord d’attaque
de l'aile. Voila le genre de technologie que
nous avons de nos jours.

Ce que je veux vous dire, ¢c'est que, selon
moi, nous devrions envisager la possibilite
d'employer le méme dispositif pour évacuer
les gens d’'une MODU de 100 pieds de hau-
teur, pendant une tempéte. Il N’y a qu'un
pas de plus a faire pour mettre au point la
technique requise. Ce systéeme présenterait
de grands avantages: le dispositif serait trés
éloigné de linstallation, il n'y aurait pas de
moteur a faire démarrer, il n'y aurait pas de
givrage et, enfin, le dernier avantage mais
non le moindre, une fois dans I'eau, il servi-
rait d'enveloppe protectrice assurant la sur-
vie des personnes en attendant qu'un héli-
coptere vienne les chercher a la fin de la
tempéte. Le premier inconvénient que j'y
vois, et j'entends déja les sociétés pétrolie-
res pousser les hauts cris, ¢'est qu’il pourrait
en colter une fortune pour mettre ce dispo-
sitif au point. Mais je ne suis pas sur de cela.
Nous nous sommes dotés d'un magnifique
réservoir destiné a produire des vagues et je
suis sUr gu’il nous en colterait moins cher
pour nous permettre d’obtenir un tel dispo-
sitif. Celui-ci conviendrait a tous les autres
types d'embarcation et serait particuliére-
ment utile aux gens qui se rendent dans
I'Arctique et qui doivent le plus souvent
atterrir sur les glaces.

Comme il y a toujours eu des désastres
marins et qu'on les a toujours considérés
comme une fatalité, avec les pertes humai-
nes inévitables, je prétends que les gouver-
nements, tout comme les industries, n'ont
jamais  vraiment consacré beaucoup
d’'argent au perfectionnement de I'équipe-
ment nécessaire a ces travailleurs, et je
pense qu'il est a peu prés temps qu'ils le
fassent.

En deuxiéme lieu, je me pose des ques-
tions sur la formation. Nous avons beau-
coup parlé de formation, ce matin. Un sys-
téme d'évacuation n’est jamais meilleur que
le programme de formation en vigueur a
bord de rinstallation. Si j'étais propriétaire
de linstallation, jexigerais que toutes les
personnes a bord passent par des compar-
timents remplis d’'eau et gu'elles me mon-
trent, a moi et aux responsables de la régle-
mentation, qu'elles savent s'y prendre pour
en sortir.

Je me demande aussi si nous devons
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admettre a bord des installations des gens
qui ne savent pas nager. J'aimerais parler
un peu de la noyade. Vous savez probable-
ment que, dans le voisinage du coeur, nous
avons ce qu'on appelle le nerf vague; c’est
le principal «fil» électrique entre le cerveau
et le coeur. Ce nerf se comporte curieuse-
ment sous I'effet de la stimulation: contraire-
ment aux autres nerfs, son activité ralentit.
Ainsi, lorsqu’une personne est plongée dans
I'eau froide, I'eau qui pénétre dans le nez et
la gorge stimule ces segments du nerf vague
_et ralentit le coeur, qui peut méme parfois
s'arréter. |l arrive, aussi, en cas de peur et
de terreur extrémes, qu’une grande quantité
d’adrénaline se répande dans le systeme et
provoque le battement irrégulier ou méme
I'arrét du coeur. Ce que je veux dire, c'est
que, lors d'une catastrophe terrible, ces
gars qui ne sont jamais allés dans I'eau, qui
en ont peur et qui doivent y plonger
lorsqu’elle est froide, courent le risque d'étre
déja morts au moment d'arriver dans I'eau,
méme avec le meilleur gilet de sauvetage et
le meilleur vétement d'immersion au monde.

Je crois aussi qu'il y a lieu de se demander
jusqu'a quel point nos opérateurs princi-
paux savent a quel moment abandonner
une installation. Certains parmi vous peu-
vent croire que les connaissances requises
se limitent pratiquement au simple matelo-
tage. Et si quelgu'un avait pris la bonne
décision de faire cesser le forage puis de
foutre le camp, nous ne serions pas tous ici
aujourd’hui pour en parler.

J'aimerais maintenant faire une observa-
tion au sujet de nos hélicopteres. Nous
dépensons énormément d’argent pour faire
évacuer les gens des dunkers (bassins
d'immersion) Dilbert et HUET. Nous savons
tous trés bien qu'un hélicoptére, en arrivant
dans l'eau, bascule immédiatement et qu'il
faut ensuite évacuer les passagers de
I'appareil renversé. Je me demande pour-
quoi les sociétés pétroliéres, qui doivent
avoir un puissant lobby, ne s'adressent pas
aux grands fabricants d'hélicopteres pour
leur demander de créer un tout nouveau
type d’hélicoptere capable de flotter sur
I'eau, ou encore dont on pourrait éjecter la
partie supérieure. Le largage de la verriére
pourrait étre déclenché par un cordeau
détonant miniature, lequel existe déja, aprés
quoi les passagers pourraient étre éjectés
hors de I'appareil. Pour cela, il s’agirait sim-
plement de développer un tout petit peu la
technologie déja existante.

Je voudrais maintenant passer a l'un de
mes sujets favoris, soit les vétements
d'immersion et les canots. Je vais vous dire
quelques vérités a ce propos. Premiere-
ment, en ce qui concerne les matiéres utili-
sées, nous n'avons absolument rien de nou-
veau. De fait, ce que nous avons de mieux,
dans ce domaine, c'est encore le vieux 28

Frankenstein, en tissu gonflable, qui a été
inventé en 1840. Je crains bien que e Gore-
tex et toutes les autres inventions sembla-
bles ne comportent en réalité aucun avan-
tage par rapport au vieux 28. Nous avons
évidemment un probléme a cause du col: la
seule fagon de le rendre étanche, c'est par
un anneau de caoutchouc entourant le cou.
Certains ont mis a I'essai et continuent de
me proposer différentes combinaisons de
protection dont le col comporte une sépara-
tion. Nous avons ici un probléme d’ergono-
mie: & cause de la pomme d'Adam, on ne
peut rien ajuster s'il y a une séparation.
C’est physiqguement impossible d'obtenir un
col étanche. Le seul moyen d'y arriver con-
sisterait & faire un capuchon complet et a y
mettre une fermeture éclair qui arriverait a
peu prés a coté de I'oreille. Mais on sait ce
qui se produit quand on donne aux opéra-
teurs des vétements gu'ils n'aiment pas: ils
ne les portent pas. Ce qui fait que tout le
monde perd son temps. Il nous faut cher-
cher un moyen technique de créer de nou-
veaux types de vétements d’immersion.

Toujours a propos de vétements d'immer-
sion, si vous considérez certains vétements
d'abandon de navire, vous constatez qu’ils
ont une flottabilité inhérente d’environ 30
livres et qu'ils n'ont aucune caractéristique
destinée a les rendre inchavirables. Vous
étes obligé d'endosser, par exemple, un
gilet de sauvetage Beaufort Mark 29 com-
portant une charge de 45 grammes de CO2
pour obtenir un moment de redressement
automatique. Imaginez cela: je ne sais pas si
vous avez déja essayé de monter a bord
d'un canot avec cela sur le dos, dans la pis-
cine, pas avec un vent de force six ou sept.
C'est physiguement impossible. Vous étes
forcé d'enlever votre gilet de sauvetage.
C'est absolument épuisant. Il faut donc con-
sacrer beaucoup plus d'argent & la recher-
che de nouvelles matiéres et de nouvelles
méthodes pour la confection de vétements
de survie.

Je vous ai dit que je serais délibérément
provocateur: je vais maintenant tirer ma der-
niére salve. A titre de marin, j'avoue que je
fais ici un autre emprunt a l'aviation. Dans
I'aviation, il existe deux postes, au sein des
escadrons, pour lesquels ['équipement
constitue une responsabilité trés impor-
tante. Le premier est I'officier des vols de la
base et le second, 'officier de I'équipement
de survie. Les deux titulaires de ces postes
ont comme tache secondaire de veiller a la
qualité de I'équipement. I s'agit d’'une tache
secondaire bien définie, non pas la derniére
d'une série de quinze taches, de telle sorte
gu'ils peuvent lui accorder le degré de prio-
rité nécessaire. Les deux personnes sont en
rapport direct avec leur commandant
d'escadron et leur commandant de base.
S’ils ont le sentiment qu'on devrait mettre
fin a une opération parce qu'elle présente
un danger quelconque, ils communiquent
avec le commandant d'escadron et celui-ci
arréte tout, tant que les correctifs nécessai-
res n'ont pas été apportés et qu'on ne dis-
pose pas de I'équipement approprié. Je
dirais que c’est I'une des raisons pour les-
quelles l'industrie de [I'aviation dispose
généralement d'un équipement bien supé-
rieur a celui de I'élément mer. Je recomman-
derais ces gens aux entreprises pétrolieres
offshore.
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D.J. Riffe
Ingénieur principal de projets
Gulf Oil Corporation

Le désastre survenu récemment au large
des cotes du Brésil indique bien gqu'il y a
encore des améliorations a apporter a la
conception et a la fabrication de I'équipe-
ment d'abandon d'urgence. Les quarante
victimes, au dernier dénombrement, ne sont
pas mortes au moment de |'éruption surve-
nue sur la plate-forme Petro Bras, mais bien
en tentant d'évacuer la plate-forme dans
une embarcation de sauvetage ouverte.
Tous les hommes & bord de |'embarcation
se sont apparemment noyés par suite du
chavirement de 'embarcation dans une mer
houleuse.

L'évacuation d'une plate-forme met a dure
contribution les ressources physiques et
mentales des personnes, a cause des cir-
constances dans lesquelles elle doit se faire.
Cette évacuation doit étre simple, rapide et,
par-dessus tout, sans danger. A cause des
systemes a chute libre ou largables qui sont
employés, tous les membres d’'équipage
doivent étre assis et attachés avant la des-
cente de I'embarcation. Comme les passa-
gers de I'embarcation sont des humains, il
peut arriver que des membres d’équipage
ne soient pas attachés, lorsque I'un deux,
dans un moment de panique, détache pre-
maturément 'embarcation. A ce moment-1a,
it y a de fortes chances que ceux qui ne sont
pas attachés subissent des blessures, avec
un impact de force 3 g a 12 g. On peut citer
comme exemple le terrible accident survenu
sur la plate-forme Ekofisk Alpha, en mer du
Nord: trois hommes sont morts parce qu'ils
n'étaient pas encore attachés lorsqu'un
membre d’équipage affolé a déclenché le
mécanisme du crochet, ce qui a provoqué la
chute de la capsule d'une hauteur d’environ
20 metres dans I'eau. Ce fut un accident
horrible: le choc fut si violent que deux des
trois victimes ont été trouvées la téte enfon-
cée dans la poitrine.

Pour la sécurité des passagers, le canot de
sauvetage du type & chute libre est muni de
ceintures de sécurité qui passent par la poi-
trine, la taille et les épaules et dont I'élément
le plus angoissant est peut-étre cette bande
qui fixe la téte au siége pour empécher
toute blessure au cou. Cette attache donne
I'impression justifiée qu'on s'embarque
dans quelque chose qui pourrait étre trés
dangereux, si tout ne va pas normalement.
Pour étre monté dans une embarcation a
chute libre, il y a quelques années, je puis
vous assurer que la chute et I'impact qu’on
y subit procurent autant d’émotions que
n'importe quel jeu mécanique. Dans ces

jeux, cependant, la descente peut étre con-
trolée et on peut en sortir aprés quelques
instants, ce qui n’est pas nécessairement le
cas avec les embarcations a chute libre. |l
est intéressant de noter que, selon les résul-
tats de recherches psychologiques, ce n’est
pas l'impact mais la chute qui fait le plus
peur aux membres d’'équipage.

L'embarcation Harding, aprés I'impact, est
complétement submergée. Comme elle
passe quelques instants sous I'eau, il peut
s'avérer difficile de la contrdler, surtout
quand la mer est mauvaise. A ma connais-
sance, on n'en a jamais fait I'essai en mer
houleuse comme, par exemple, dans
I’Atlantique nord et en mer du Nord. On ne
sait encore rien du comportement de cette
embarcation en mer agitée et par grand
vent.

Il'y a, certes, beaucoup de recherches en
cours sur ce probléme particulier, mais,
jusgu'a maintenant, on n’a pas encore
trouvé 'embarcation de sauvetage idéale.
Plusieurs des innovations techniques déja
présentées, loin d'améliorer les conditions
de sauvetage, les détérioraient. Ces con-
cepts doivent étre mis & l'essai dans des
conditions extrémes avant d'étre approu-
vés. Dans le cas de I'embarcation a chute
libre, personne ne sait vraiment si elle peut
remplir son rble correctement en cas
d'urgence. Certains diront qu'elle n'a pas
été efficace et pourrait méme avoir été
néfaste dans les cas de I'Alexander Kielland
et de I'Ocean Ranger. La sécurité de la mise
a I'eau repose sur trois éléments: le disposi-
tif de dégagement, la qualité de I'entretien
et le fait que le personnel sache se servir de
I'embarcation couverte.

Les discussions concernant le rapport de
M. Shaar sur I'abandon d’urgence n’ont pas
porté uniquement sur les embarcations de
sauvetage. D'autres questions ont aussi été
abordées, dont je veux faire état rapide-
ment:

1. Les vétements de survie que I'on trouve

aujourd’hui sur le marché ont les défauts

suivants:

« La plupart des vétements de survie ne
sont pas congus pour assurer un
redressement automatique.

« Les fermetures éclair doivent étre
améliorées de fagon a ne pas nécessi-
ter d’entretien et a résister a la corro-
sion.

« Il faudrait employer de meilleurs tissus
et rendre les coutures plus solides, car
ces vétements ne répondent pas tou-
jours aux exigences en cas de
détresse.

« Les vétements de taille universelle
sont souvent trop grands pour les per-
sonnes de petite taille: celles-ci peu-
vent y disparaitre en sautant dans
I'eau. La fermeture étanche au visage
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n'est pas encore satisfaisante.

» Les organismes qui établissent les
reglements concernant les travaux
offshore devraient avoir leurs propres
moyens de contréle de la production,
guels que soient les moyens employés
par d’autres organismes.

2. Lesradeaux de sauvetage que I'on

trouve sur le marché ont les défauts sui-

vants:

» Les provisions d'eau et de nourriture &
bord de ces radeaux sont insuffisan-
tes: elles ne permettent de survivre
que pendant une trés courte période.

« Lesradeaux de sauvetage ne sont
pas munis de dispositifs de radiorallie-
ment ni de systemes de communica-
tion qui pourraient aider les secouris-
tes éventuels a les repérer dans des
conditions difficiles.

» Les moyens traditionnellement
employés pour se rendre aux
radeaux, soit les cordes a noeuds et
les échelles de corde, sont tres insta-
bles et peuvent provoquer la chute
prématurée de membres d'équipage
dans I'eau, avec les blessures qui
s’ensuivent.

« Les ancres flottantes de ces radeaux,
utilisées pour la dérive et pour mainte-
nir la stabilité positive, sont souvent
inadéquates, selon I'état de la mer.

3. Enfin, le personnel n’est pas suffisam-

ment entrainé a utiliser I'équipement de

secours dans les situations d'urgence. Une
partie des pertes de vie humaine subies lors
d’accidents en mer est attribuable a cette
lacune.

En améliorant I'entrainement et I'équipe-
ment, on peut réduire les pertes de person-
nel dans les situations d’urgence. Toutefois,
il est trés important de noter que le temps
d’'évacuation est peut-étre le facteur le plus
important de tous.
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Résumé de la discussion générale

M. Per Klem précise le réle de son institut
Ship Research Institute of Norway en ce qui
concerne la production des embarcations
de sauvetage en disant que cet institut est
indépendant de I'industrie des embarcations
de sauvetage, et gu’il a mis au point pour’ia
premiére fois, en 1973, une embarcation de
sauvetage du type a chute libre, en collabo-
ration avec Harding. Il dit que la conception
de ce type d’embarcation date de 1897, et
que le systéme présentement installé sur le
Dyvi Delta est semblable au modéle initial,
sauf qu'on y a apporté quelques petits
changements techniques. L'institut est pré-
sentement a la recherche de fonds qui lui
permettraient de mener d’autres recherches
sur le principe de la chute libre en vue de
réduire le colt, le poids et la complexité
mécanique de ce systéme, pour en doter les
MODU.

M. Klem est d’accord avec la proposition
de M. Shaar de réadapter les systemes a
bossoir existants pour les rendre plus effica-

ces, mais il doute que ce systéme comporte

des avantages par rapport a 'embarcation
a chute libre, et il dit qu’il présente méme de
nombreux inconvénients parce qu'il néces-
site des dispositifs mécaniques compliqués.
M. Klem admet, toutefois, que le vidage et
le redressement automatiques sont des
aspects importants du probléme de la récu-
pération du personnel. I admet aussi qu'il
est souhaitable de procéder & des essais
grandeur réelle en mer houleuse, mais il
mentionne plusieurs difficultés inhérentes a
ces essais: disposer d'instruments et d'un
équipement préts a servir lorsqu’une tem-
péte est annoncée, loger le personnel sup-
plémentaire pendant les essais et assurer un
dédommagement pour I'embarcation utili-
sée jusqu'a ce qu'elle soit récupérée et
remise en place. |l y a aussi un autre problé-
me: on ne peut répéter souvent ces essais
sans endommager les embarcations. Il fait
valoir le fait que, jusqu'a maintenant, les
essais d’embarcations a chute libre n'ont
donné lieu a aucune blessure grave, tandis
que les embarcations de sauvetage classi-
ques se sont avérées dangereuses, méme
pendant les séances d’entrainement. M.
Klem regrette qu'il n'existe apparemment
aucun mécanisme destiné & encourager la
collaboration entre I'industrie et le gouver-
nement dans le domaine de la recherche,
afin que soit amélioré I'équipement utilisé.

M. Klem fait observer que, méme si les
vétements de survie actuels sont loin d’étre
parfaitement au point, ils ont déja sauvé la
vie de plusieurs personnes et que, par con-
sequent, on ne doit pas les mettre de coté.

M. R.L. Markle (U.S. Coast Guard) fait
remarquer qu'on surestime l'importance du
dispositif de redressement automatique des
vétements de survie, et que les personnes
concernées feraient mieux de s’exercer a
contrbler leur respiration. M. R. Fodchuk
(Shell Canada) convient qu’on surestime la
capacité de redressement automatique des
vétements d'immersion, et que les véte-
ments soi-disant inchavirables ne le sont
pas tous réellement, quoiqu’'on puisse faci-
lement arriver a se redresser, moyennant un
peu d'exercice. Il dit que I'industrie a com-
mencé a collaborer avec I' Association cana-
dienne de normalisation pour améliorer la
qualité des vétements de survie, c’est-a-dire
de I'un des divers moyens de sauvetage.

M. E. Dudgeon (CNR) dit qu'il trouve rai-
sonnable I'avis exprimé par la Commission
dans son rapport de la partie un, selon
lequel tous les membres d’équipage d'une
MODU ne sauraient ou ne devraient bénéfi-
cier d’un méme entrainement face a I'utilisa-
tion des moyens d'évacuation. Il préconise
une assistance accrue des navires de sou-
tien dotés d'équipes spécialement entrai-
nées. Pour appuyer ses dires, il cite en
exemple une méthode d'évacuation gqu'on
est a mettre au point au Royaume-Uni: une
équipe de sauvetage d'un navire de soutien
ayant subi un entrainement trés poussé éva-
cue I'équipage d'une MODU en le faisant
passer a bord du navire au moyen de sellet-
tes sur des céables.

Le docteur C. Brooks (quartier général —
Commandement maritime, MDN) croit qu'il
ne serait pas déraisonnable que chaque
personne désirant travailler en mer puisse

‘recevoir des instructions générales sur la

survie, faire la visite d'une installation et
expérimenter I'immersion dans l'eau. Le
vice-amiral A.J. Fulton (retraité des Forces
canadiennes) est d’accord quant a la néces-
sité de donner au personnel une formation
compléte en matiére de survie. Il doute qu’il
soit possible de faire passer le personnel
d’'une MODU a bord d’'un navire de soutien
au moyen de cables, et il ajoute que, pour
réussir cette opération, il faut disposer d'un
équipement perfectionné et d'une grosse
équipe trés bien entrainée. M. Markle est
d’avis que ce systéme n'est guére applica-
ble aux installations de forage en mer et que
celles-ci devraient plutét rechercher !'auto-
nomie.

M. J. Gow (Mobil Qil Canada) informe les
participants que tous les travailleurs en
haute mer de l'est du Canada suivent un
cours élémentaire de survie d’'une durée
d'une semaine, parrainé par 'industrie et le

gouvernement. M. J. Turton (Survival Sys-
tems Ltd.) décrit brievement les objectifs du
programme de formation élémentaire des
travailleurs en mer et il dit qu'en Nouvelle-
Ecosse, plus de 1 300 personnes Font déja
suivi. A Terre-Neuve, les travailleurs recoi-
vent aussi une formation spéciale dans le
cadre d'un programme semblable appelé
Basic Offshore Survival Training. |l souligne
que I'industrie a pris cette initiative et qu’elle
réévalue et réadapte constamment le con-
tenu du cours. M. R. Fodchuk souligne a
nouveau l'intérét que l'industrie porte a la
formation et il mentionne que les cours
comprennent des essais d'immersion avec
les vétements de survie, en piscine et en
pleine mer.

M. Gow remet en question linstallation
des embarcations de sauvetage sur les
ponts supérieurs des MODU, car il estime
qu'une partie des problemes provient de la
difficulté d’acces des moyens de sauvetage.
Il fait aussi remarquer qu'a son avis, la res-
ponsabilité de I'amélioration des embarca-
tions de sauvetage devrait étre assumée
davantage par I'industrie maritime que par
l'industrie pétroliere.

M. C. Shaar (SeaTek Corp.) fait observer

" que les fabricants ne sont pas tellement

incités, a cause du systéme de réglementa-
tion et du marché concurrentiel, & consacrer
beaucoup de temps et d’efforts a la recher-
che en vue de mettre au point un produit
d'une qualité supérieure au minimum régle-
mentaire. M. Fodchuk dit que ['industrie
pétroliere, qui attend des fabricants une
solution aux problémes d'évacuation, est
frustrée par leur manque d'esprit d'entre-
prise et d'initiative. M. Shaar préconise
I'établissement d’'un systéme qui encoura-
gerait la recherche et le développement,
méme si les seuls grands travaux présente-
ment en cours visent a améliorer les embar-
cations du type a chute libre. On devrait
procéder a des essais dans les conditions
réelles d'utilisation des embarcations de
sauvetage a chute libre sans, pour autant,
renoncer a améliorer les embarcations du
type classique, qui sont aussi pratiques, du
point de vue technique.

M. Turton soutient que la facilité d’entre-
tien des embarcations est un aspect impor-
tant trop souvent négligé. Il fait état du pro-
bléme du contréle de la qualité a I'étape de
la fabrication, et il laisse a entendre que les
organismes de réglementation ne prennent
pas les mesures nécessaires pour s'assures
que les embarcations sont bien faites ou
font I'objet d'un entretien approprié. i
apporte comme exemples les accessoires
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inadéquats des ceintures de sécurité, les
moteurs au démarrage difficile, les défauts
des ancres flottantes et la mauvaise qualité
des ponts et planchers antidérapants. M.
D.J. Riffe (Gulf Oil Corp.) admet avoir cons-
taté que les embarcations avaient des
défauts, souvent dus a un mauvais entre-
tien, dans les diverses régions du monde ou
sa compagnie est présente. M. Turton
pense aussi que les organismes de régle-
mentation doivent s’assurer que I'équipe-
ment de secours, quelle que soit sa prove-
nance, convient a la région ou se fait le
forage. Selon M. J.J.S. Daniel (Hollobone,
Hibbert), il serait raisonnable d’'établir des
normes d’utilisation des embarcations de
sauvetage en fonction des conditions pré-
sentées par les divers lieux de forage, de
facon a mettre au point des moyens de sau-
vetage qui soient adaptés autant que possi-
ble a ces conditions.

M. Shaar est d'avis qu'on en demande
trop aux organismes de réglementation, car
ils n'ont pas le personnel suffisant pour
exercer un controle aussi serré sur la fabri-
cation, la vente, I'installation et I'entretien
des installations d’embarcations de sauve-
tage. M. Markle dit que les reglements de la
U.S. Coast Guard exigent un contréle de la
qualité pendant la fabrication des embarca-
tions, mais il est difficile d’effectuer ce con-
trole sans défaire le produit fini. M. Turton
tient toutefois a dire que les méthodes d'ins-
pection employées a I'étape de la fabrica-
tion laissent beaucoup a désirer, ce qui fait
qu'on laisse passer trop d'équipement
défectueux.

M. I. Manum (Norwegian Maritime Directo-
rate) fait observer que, méme s'il est néces-
saire de rechercher des améliorations, les
statistiques sur les accidents montrent que
les embarcations couvertes en usage ont
déja contribué a sauver bien des vies. Il
mentionne  les  accidents  impliquant
I'Alexander Kielland et le Vinland et il dit
que, sur le Vinland en particulier, les embar-
cations sont installées de fagon a s’écarter
trés t6t de linstallation au moment de la
mise a 'eau. M. Markle souligne a nouveau
Vimportance d’avoir des systémes de mise a
I'eau qui permettent de garder les embarca-
tions intactes au moment de leur déploie-
ment car, selon lui, ies embarcations doivent
étre intactes pour étre efficaces. Il prétére-
rait un systéme dont la mécanique et le
fonctionnement soient simples, de facon
qu’il soit plus facile a utiliser tout en exi-
geant moins d'entrainement.

M. Markle fait remarquer que, bien que les
radeaux de sauvetage ne soient pas les

moyens d'abandon les plus utilisés, on est a
mettre au point de nouveaux dispositifs de
stabilisation qui les rendront plus efficaces
par mauvais temps. |l ne faudrait donc pas
les oublier.

Le président de la séance, M. A.J. Moora-
dian conclut les entretiens en disant que,
pour parvenir a mettre au point des moyens
de sauvetage adéquats, il faut, avant tout,
établir des normes de rendement. D’aprés
lui, I'esprit de grande collaboration qui
régne entre les participants laisse croire
qu’'on y arrivera.
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DOCUMENT G

Apercu de la recherche opérationnelle
sur un systéme de sauvetage en milieu
océanique froid

INTRODUCTION

L'objectif du présent exposé est I'étude du
systeme de sauvetage en tant que partie
principale du programme global concernant
la sécurite au large de la cote est du
Canada. Aux fins du présent exposé, le sys-
téeme de sauvetage est défini de fagon a
inclure les activités du processus de sauve-
tage allant de I'affectation des ressources
de recherche et de sauvetage jusqu’a la fin
de la mission.

Les caractéristiques d'un systéme de sau-
vetage efficace sont toutefois reliées trés
étroitement a la nature des autres parties
principales du programme global visant a
prévenir les pertes de vie et les blessures
dans les activités en mer. Pour la présente
etude, ces autres parties principales sont la
prévention des incidents, le processus
d’alerte, y compris la prise de décision et la
transmission de commandes d’affectation
des ressources au systéeme de sauvetage, et
les mesures visant a assurer I'évacuation
sans danger et la survie des victimes d'une
situation d'urgence jusqu'a l'arrivée des
équipes de sauvetage. Comme les ressour-
ces totales disponibles pour les mesures de
sécurité ne sont pas illimitées, il faudra faire
des compromis prudents entre les parties
principales afin d’obtenir un systéme global
optimum. Un examen du systéme de sauve-
tage doit donc se faire en tenant compte
des autres parties principales du systeme
total.

Le présent exposé ne vise pas a étudier ni
a favoriser un systeme de sauvetage parti-
culier pour les situations d’urgence en milieu
océanique froid au large de la cote est du
Canada. On ne disposait pas des renseigne-
ments nécessaires et on n'était pas en
mesure de fournir les efforts requis pour une
analyse adéquate, et les ressources cana-
diennes seraient évidemment beaucoup plus
en mesure, par leurs qualifications et leur
position, d'accomplir cette tache. Nous
visons plutoét a examiner les principaux élé-
ments dont il faut tenir compte dans I'ana-
lyse du systéme de sauvetage actuel et de
ses améliorations possibles en vue d’obtenir
un systéme acceptable. Dans la discussion,
je n'apporterai aucun élément vraiment nou-
veau ou surprenant. Le rapport canadien
sur |'évaluation des opérations de recherche
et de sauvetage publié en 1982 sous I'auto-
rité du Comité du Cabinet chargé de la poli-
tique étrangere et de la défense (rapport
Cross) présente une approche sensée et

adéquate de I'analyse et de la conception
d'un systéme de recherche et de sauvetage.
Plusieurs des rapports préparés pour le
compte de la Commission royale semblent
traiter d'autres aspects importants du sys-
téme. J'espére toutefois avoir réussi a inté-
grer les principales considérations dans le
contexte global adéquat et a démontrer
comment elles agissent I'une sur I'autre et
influent sur le rendement global du systéme.
Afin de respecter le délai fixé et au risque de
sembler superficiel, j'ai d0 laisser tomber
plusieurs facteurs et aspects dont il faudra
tenir compte dans la planification du sys-
téeme de sauvetage futur.

Le point de départ logique pour I'examen
de systemes aussi complexes que le sys-
téme de recherche et de sauvetage est de
tenter d'établir les objectifs du systéme et
les criteres sur lesquels on se base pour en
mesurer ou du moins en évaluer ['efficacité
par rapport a ces objectifs. En deuxiéme
lieu, j'examine rapidement, dans le présent
document, les types de scénarios pouvant
nécessiter le recours au systéme et la suite
d'événements qui peuvent caractériser ces
scenarios de situations d’'urgence. Aprés
avoir rappelé les principales caractéristiques
du systéeme d’évacuation et de survie sur
place ainsi que du processus d’alerte et de
prise de décisions jusqu’'a I'affectation des
éléments de sauvetage, j'examine les divers
élements du systéeme de sauvetage, leurs
caractéeristiques et leur intégration dans un
systéme de sauvetage efficace.

OBJECTIFS ET CRITERES

L’objectif du programme national canadien
de recherche et de sauvetage (SAR) tel que
recommandé dans le rapport Cross peut
s'appliquer a tout programme sérieux de
securité des activités offshore. La recom-
mandation se lit comme suit:
Prévenir les pertes de vie et les bles-
sures grace a des activités d'alerte,
d'intervention et d’aide en matiére de
recherche et de sauvetage qui utili-
sent les ressources publiques et pri-
vées, et en assurant la priorité aux
mesures de sécurité aériennes et
maritimes axées sur les propriétaires
et les exploitants qui sont le plus sou-
vent victimes des incidents SAR.

Cependant, pris au pied de la lettre, cet
objectif n'est évidemment pas réalisable.
Aucun programme de sécurité réel ne per-
mettra de prévenir entierement les pertes de
vie et les blessures. Comme pour la plupart
des autres systéemes ergonomiques com-
plexes, la relation entre le degré de réalisa-
tion de I'objectif formulé de facon générale
et le cout total du systéme (investissement
+ frais courants périodiques) est représen-
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tée par une courbe en S comme celle de la
figure 1. Dans les autres systemes ou on n'a
pas a tenir compte de questions aussi déli-
cates que le sauvetage ou la perte de vies
humaines, les autorités responsables peu-
vent habituellement opter assez facilement
pour un compromis entre le rendement du
systéme et son cout total. Souvent, le point
d'inflexion de la courbe en S est considéré
comme un bon compromis. Au-dessus de
ce point, 'augmentation du rendement pour
chaque dollar d’augmentation du colt du
systéme diminue. Dans le cas d'un pro-
gramme de sécurité, la décision concernant
un rendement suffisant est une question
beaucoup plus délicate et, probablement
dans la plupart des cas, on déterminera un
rendement basé sur des colts de pro-
gramme totaux acceptables plutdt que de
déterminer un rendement qui entrainera un
certain codt pour le programme.

A la section précédente, j'ai inclus dans la
définition du systéme de sauvetage les élé-
ments dont la fonction est de répondre a
une commande d'affectation des ressources
et d'effectuer des opérations de recherche
et de sauvetage. Le rendement du systéme
exprimé en fonction des ressources totales
affectées au sous-systéme donne une
courbe en S similaire a celle du programme
global. Cependant, la forme de cette courbe
et sa position le long de I'axe des couts sont
étroitement reliées aux caractéristiques de
chacun des autres sous-programmes princi-
paux, soit:

« prévention des incidents

« alerte, prise de décision et affectation
des ressources de sauvetage

« évacuation et survie sur place.

Les mesures de prévention, par exemple
I'amélioration de la conception des MODU
et des navires et le perfectionnement de
I'équipage, permettront évidemment de
réduire les risques d'incidents. Du point de
vue d'un systeme de sauvetage, un élément
qui est peut-étre encore plus important est
le degré suivant lequel de telles mesures
permettraient de détecter rapidement une
situation d'urgence & son début et ralentirait
la transformation d’une situation d'urgence
naissante en une crise mettant immédiate-
ment des vies en danger ou for¢ant I'aban-
don de I'unité de forage ou du navire (figure
2). On disposerait alors de plus de temps
pour mener les opérations de sauvetage, et
la pression du temps qui entraine une mon-
tée des colts serait réduite.

De méme, les mesures visant a assurer
I'évacuation sans danger et ordonnée du
personnel d'une unité de forage ou d'un
navire en cas d'abandon forcé et les mesu-
res visant a prolonger la période de survie
critique apres [l'abandon permettraient
d’'augmenter encore le temps disponible

pour les opérations de sauvetage et de
réduire la pression exercée sur le systéme
(figure 3).

Du point de vue du sous-systéme de sau-
vetage, une partie du temps total (B-D dans
la figure 3) disponible pour le sauvetage est
cependant utilisée pour le processus de
commandement et de contrdle qui com-
prend l'alerte du systéme de contréle de
sauvetage, la prise de décision dans ce sys-
téme et l'affectation des navires et des
avions de sauvetage. La réduction de ce
temps par une délégation adéquate de res-
ponsabilité et ['utilisation de moyens de
communications fiables laisse encore plus
de temps pour réaliser la mission de sauve-
tage (figure 4).

Du strict point de vue du systéme de sau-
vetage, tous les efforts visant a améliorer les
autres sous-systémes du programme de
sécurité sont grandement souhaitables car
ils permettent de réduire les pressions exer-
cées sur le systéme de sauvetage. Du point
de vue de I'efficacité globale des couts, les
efforts consacrés aux quatre sous-program-
mes doivent évidemment étre équilibrés de
fagon que chaque dollar additionnel affecté
a un des sous-programmes produise une
méme augmentation du rendement global
du systeme.

Etant donné la nature critique du facteur
temps et le fait que le temps disponible pour
le sauvetage est fonction des autres sous-
programmes, une fagon commode d'expri-
mer le rendement du systéme de sauvetage
serait de représenter la fraction de naufra-
gés sauvés en fonction du temps. La forme
de la courbe représentant cette fraction en
fonction du temps variera bien sir d'un type
de scénario a un autre. Lorsque les inci-
dents sont graves et que les conditions de
sauvetage sont difficiles, la courbe aura
encore, en premiére et trés grossiere
approximation, une forme en S (figure 5).
Un examen plus attentif révélera sans doute
que la forme de la courbe est plus complexe
et qu'elle dépend des caractéristiques de
sauvetage des sous-éléments qui compo-
sent le systéme de sauvetage. Il demeure
néanmoins vrai qu'il faut un certain temps
avant que les plates-formes de sauvetage
arrivent sur les lieux et que le sauvetage
puisse commencer. A mesure que le sauve-
tage s'effectue, la courbe s’éleve avec une
certaine pente, mais I'opération de sauve-
tage prend un certain temps et les naufra-
gés peuvent alors se disperser sur une sur-
face de plus en plus grande. Les recherches
additionnelles en vue de repérer les naufra-
gés peuvent par conséquent ralentir 'opéra-
tion de sauvetage et alors la pente de la
courbe diminue.

Comme on le mentionnait précédemment,
la relation entre le temps et la fraction de
naufragés sauvés dépendra bien sr du type

d’incident et de I'endroit ou il se produit. Un
systéme de sauvetage donné n’'aura pas le
méme rendement pour un incident touchant
une MODU logeant un grand nombre de
personnes que pour un incident touchant un
ravitailleur. Pour évaluer un systéme de sau-
vetage, il faudra par conséquent établir la
relation du temps en fonction de la fraction
de naufragés sauvés pour un nombre res-
treint de scénarios différents. A cette fin, la
simulation sur ordinateur du systéme de
sauvetage et de son application sera un
outii commode. Lorsque le systéme ne
donne pas le rendement requis dans un ou
plusieurs des scénarios, on peut essayer de
modifier le systéme de sauvetage par simu-
lation jusqu’a ce qu'il soit acceptable.

SCENARIOS D'INCIDENTS

Les auteurs du rapport sur la recherche et le
sauvetage demandé par la Commission
royale proposent de considérer cing types
d'incidents ou situations d'urgence dans
évaluation du systéme de sauvetage
(tableau 1). Cet ensemble d'incidents cons-
titue probablement une représentation adé-
quate et pratique de la gamme de situations
d’urgence pouvant nécessiter le recours a
un systéme de sauvetage. Compte tenu de
la production future de pétrole, il est toute-
fois possible que des plates-formes fixes de
production soient utilisées dans certaines
zones au large de la cote est du Canada.
Pour des raisons économiques, elles pour-
raient étre de trés grandes dimensions et
loger, particuliérement pendant la phase
d'installation et de mise en exploitation,
quelques centaines de personnes au lieu de
50 a 100 comme une unité mobile. En ajus-
tant le nombre de personnes, on pourrait
utiliser les exemples du tableau 1 applicable
a une unité mobile pour représenter des si-
tuations d'urgence touchant une plate-
forme fixe de production.

L'évacuation prévue d'une MODU pourrait
résulter de la prévision d'une forte tempéte,
de I'accumulation de glace ou d’autres fac-
teurs. L'évacuation avec avertissement
limité pourrait se produire lorsque I'évacua-
tion prévue n'est pas réussie ou lorsque
Faccumulation de glace a passé inapergue,
ou en raison d'une perte de stabilité ou
d'autres facteurs. Une défaillance impor-
tante de la structure, une éruption accom-
pagnée d'un incendie ou toute autre catas-
trophe pourraient nécessiter une évacuation
immédiate.

Le ravitailleur ou navire de soutien est
exposé en mer aux mémes dangers que les
autres navires. Cependant, étant donné son
role, il doit faire face a des problémes addi-
tionnels, par exemple le transfert de mar-
chandises lourdes en mer, I'exécution de
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manoeuvres & une trés faible distance de
I'unité mobile de forage et le déplacement
de chargements en pontée ainsi que le bal-
lastage en mer.

Les dangers auxquels sont exposés les
hélicopteres sont principalement I'écrase-
ment au moment de ['atterrissage sur une
MODU ou un navire et |'écrasement ou
'amerrissage forcé en cours de route. En
cas d'écrasement ou d’amerrissage forcé en
cours de route, I'hélicoptere sera probable-
ment renversé avant que les survivants puis-
sent étre évacués.

Les incidents peuvent survenir dans
n’'importe quelles conditions météorologi-
ques, le jour ou la nuit. D'aprés les maigres
données statistiques disponibles de I'autre
c6té de I'océan Atlantique au sujet des con-
ditions météorologiques au large de la cote
est du Canada, il pourrait étre impossible,
en raison de la visibilité limitée et du plafond
bas, d'utiliser les hélicoptéres pendant une
période allant de 10 jusqu’'a peut-étre 100
heures chaque mois, selon I'endroit et la
période de l'année. Le givrage peut aussi
empécher 'emploi d'hélicoptéres pendant
un certain nombre d’heures. En raison des
conditions météorologiques, les hélicoptéres
doivent voler aux instruments pendant envi-
ron 70 % de l'année. Pour ces raisons, le
rayon d'action efficace des hélicoptéres est
considérablement réduit.

La glace de mer et les icebergs sont aussi
des facteurs dont il faut tenir compte, et en
raison de la basse température de I'eau de
mer, le temps dont on dispose pour sauver
les personnes se trouvant dans l'eau ou
dans des radeaux de sauvetage est trés cri-
tique. D'aprés le rapport Cross, le temps de
survie des personnes isolées dans I'eau sans
matériel de protection est de 15 minutes &
une heure pendant neuf mois de I'année.
Pour des personnes blessées, ce temps
peut étre plus court. Cependant, de bonnes
tenues d'immersion peuvent permettre de
multiplier ces temps par un facteur de 10,
alors que ies tenues de survie des hélicopté-
res actuels donnent un facteur de multiplica-
tion de 2 environ. Enfin, les naufrages peu-
vent se produire n'importe ou dans les
vastes zones au large de la cOte est du
Canada, ou l'industrie offshore est active
{figure 6). ‘

LE SYSTEME DE SAUVETAGE
Description des éléments du systéme

Pour le genre d’opérations de sauvetage
que peut nécessiter I'activité industrielle au
large de la cote est du Canada, deux types
de plates-formes de sauvetage semblent
étre d'une importance primordiale: les navi-
res et les hélicoptéres. Le réle principal des

avions a voilure fixe dans un milieu aussi
hostile semble étre la recherche dans le cas
ou on n'est pas certain du lieu du naufrage
ou de 'endroit ou se trouvent les naufragés.

Du point de vue du sauvetage, les hélicop-
téres et les navires ont des caractéristiques
trés différentes. Un examen rapide du
tableau chronologique linéaire pour les opé-
rations de sauvetage effectuées par hélicop-
téres et navires peut donc étre utile (figure
7). Dans la présente étude, nous ne cher-
chons pas a examiner la différence entre les
ressources de recherche et de sauvetage
nationales et les ressources industrielles ou
commerciales qui pourraient étre utilisées,
mais plutét a faire ressortir les caractéristi-
ques générales des deux types principaux
de plates-forme de sauvetage.

Hélicoptéres

Le temps de réaction pour un hélicoptére au
sol ou sur un hélipont en mer est la période
comprise entre la réception de ['ordre
d’affectation de la ressource (R et R' a la
figure 4) et le décollage. Cette période cou-
vre le temps requis pour rassembiler I'équi-
page et le renseigner sur le naufrage, élabo-
rer un plan de vol et ravitailler I'hélicoptére.
Pour les hélicoptéres du programme SAR
canadien, le temps de réaction maximum
est d'une demi-heure pendant les heures de
travail et de 2 heures en dehors de ces heu-
res. Le temps de réaction effectif pour un
hélicoptére en vol est fonction du carburant
restant et du nombre de passagers ou de la
charge transportés. Normalement, les héli-
coptéres industriels sont assez chargés et il
faut les décharger a terre, sur une MODU ou
sur un navire équipé d'un hélipont avant que
I'appareil puisse étre utilisé pour une mis-
sion de sauvetage.

Il peut aussi étre nécessaire de ravitailler
lappareil. Les mémes considérations
s'appliqueront probablement aux hélicopté-
res du programme SAR national, sauf peut-
étre lorsqu'ils sont en mission d’entraine-
ment. Un hélicoptére se trouvant sur une
MODU aura probablement le plus court
temps de réaction, peut-étre de 10 a 15
minutes. En somme, le temps de réaction
peut varier de 10 minutes a 2 a 4 heures,
selon les circonstances.

Normalement, la vitesse des hélicoptéres
est de 'ordre de 115 a 135 noeuds ou milles
marins a I'heure. La distance entre Sidney
et le secteur de I'lle de Sable de méme
gu’entre Saint-Jean et Hibernia est d'envi-
ron 160 milles marins, et il faut environ une
heure et demie pour la parcourir (voir les
figures 8 et 9, qui proviennent du rapport
sur le sauvetage). Pour se rendre aux
endroits plus éloignés en conditions de vol
aux instruments, il faut de deux heures et
demie a trois heures, car un ravitaillement

est requis, par exemple & Hibernia. Avec
des vents de face, les temps de déplace-
ment peuvent étre beaucoup plus longs.
Dans les secteurs plus au nord, la distance
entre le point d'activité en mer et la base
terrestre la plus proche peut étre plus
grande et le temps de déplacement est par
conséquent plus grand.

En supposant que les hélicoptéres de
transport communiquent leur position tous
les 30 milles marins, que les ravitailleurs et
les autres navires industriels communiquent
leur position toutes les quatre heures ou
gu'ils donnent au moins leur temps et leur
point de départ ainsi que leur point de desti-
nation, et que le sytéme de contréle de sau-
vetage maintient des données suffisamment
a jour, il est possible de connaitre le lieu du
naufrage avec une précision assez grande
pour qu'un hélicoptére puisse le repérer
sans perdre beaucoup de temps. |l faut pour
cela qu'il y ait une émission radio provenant
du navire ou de I'unité de forage en détresse
ou encore d'émetteurs flottants afin de per-
mettre a I'hélicoptére d'utiliser son radiogo-
niométre pour se diriger vers le lieu du nau-
frage.
~Cependant, lorsqu’ils ont dd abandonner -
le navire ou la MODU avant l'arrivée de
I'hélicoptéere, les naufragés, dans des condi-
tions favorables, seront dans des canots de
sauvetage couverts ou, dans des conditions
moins propices, dans des radeaux de sau-
vetage ou méme a l'eau.

Aprés 'écrasement ou I'amerrissage forcé
d'un hélicoptere, les survivants seront égale-
ment dans I'eau, peut-étre sur des radeaux
de sauvetage. Selon le temps écoulé depuis
I'abandon, le vent, I'état de la mer et les
courants, les canots de sauvetage et les sur-
vivants qui se trouvent dans I'eau peuvent
avoir dérivés sur une distance considérable:
une dérive de deux ou trois milles marins par
heure n'est pas impossible. Méme dans une
telle situation, le repérage de canots de sau-
vetage couverts munis de radiophares de
détresse ne devrait pas constituer un grave
probléeme. Les personnes se trouvant dans
Feau peuvent étre dispersées sur une sur-
face relativement grande et, sauf dans des
bonnes conditions de luminosité et de visibi-
lité, la recherche peut demander beaucoup
de temps. Avec un vent de 15 noeuds et
une hauteur de houle de 3 a 4 pieds seule-
ment, la distance efficace de repérage des
personnes se trouvant dans I'eau, en plein
jour, peut étre limitée & quelques centaines
de pieds. Les tenues de survie devraient
donc étre faites d’'un matériel trés fluores-
cent donnant un bon contraste avec I'eau et
étre munies de feux. D’aprés les essais
effectués par I'U.S. Coast Guard, il semble
que des tenues de survie munies de feux a
éclats permettent d'augmenter la distance
effective de repérage de plusieurs milles
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marins et augmentent considérablement les
chances de repérer les personnes se trou-
vant dans I'eau, dans des conditions de visi-
bilité raisonnable. Pour permettre le repé-
rage des personnes dans de moins bonnes
conditions de visibilité, il semble trés souhai-
table de mettre au point un répondeur radio
pour tenue de survie.

Aprés avoir repéré I'objet recherché, les
hélicoptéres de recherche n’ont besoin que
de quelgues minutes pour se poser sur un
hélipont ou se placer dans la bonne position
de vol stationnaire et déployer le matériel de
sauvetage. Lorsqu'un hélicoptére peut se
poser sur un hélipont, il sutfit de quelques
minutes pour faire monter les naufragés,
mais plus de temps s’il faut les hisser sur
des brancards.

Dans la plupart des conditions, il semble
que la méthode la plus sure pour sauver les
naufragés se trouvant dans I'eau et sur des
radeaux de sauvetage consiste a faire des-
cendre un homme de I'hélicoptére a I'aide
d'un treuil. Le sauveteur peut alors aider les
naufragés a se placer dans un collier de
cheval pour gu'ils puissent étre hissés a
bord de I'hélicoptére un a la fois. Lorsqu’on
dispose d'un bon treuil hydraulique pouvant
fonctionner de tacon continue et que les
naufragés ne sont pas trop dispersés dans
'eau, le sauvetage de 15 personnes peut
prendre de 30 a 40 minutes. Cependant,
lorsque les personnes sont dispersées dans
l'eau et qu'il faut faire des opérations de
recherche pour repérer des naufragés iso-
lés, le sauvetage prend beaucoup plus de
temps. Le temps de déplacement néces-
saire pour I'évacuation dépend évidemment
de la distance entre le lieu du naufrage et la
MODU, le navire ou la base terrestre le plus
pres ou il est possible de mettre les naufra-
gés a l'abri.

Aux fins de la présente discussion, les figu-
res 8, 9 et 10 permettent de résumer les
caractéristiques d’'un hélicoptére bien
équipé pour le sauvetage. Les figures 8 et 9
montrent le rayon d'action maximal de deux
hélicoptéres offshore ordinaires, dans des
conditions de vol aux instruments, qui
s'appliquent, dans la région considérée,
environ 70 % du temps. Ce rayon d’action
est basé sur une période de recherche et
d'assistance de 30 minutes seulement dans
la zone d'urgence. |l est impossible d'utiliser
les hélicoptéres, surtout en raison du pla-
fond bas et de la faible visibilité, pendant 10
a 100 heures au cours de chaque mois,
selon I'endroit et la période de Il'année.
Selon la distance entre le lieu du naufrage et
I'héliport et en supposant un systéme
d'alerte, de prise de décision et d'affecta-
tion des ressources presque parfait, un héli-
coptére basé a terre peut prendre jusqu'a
trois a cing heures pour se rendre sur les
lieux du naufrage (figure 10). Un hélicoptere

se trouvant sur un hélipont ou se déplacant
dans la zone d’activités en mer pourrait,
dans de nombreux cas, s’y rendre beau-
coup plus rapidement. Dans des conditions
favorables, il pourrait recueillir rapidement
sa pleine charge de naufragés, bien que
celle-ci soit relativement petite. Dans des
conditions moins favorables, les opérations
de recherche et d’embarquement pourraient
prendre beaucoup plus de temps et en rai-
son des limites de carburant, il pourrait étre
impossible d’embarquer une pleine charge.
Le temps requis avant que [I'hélicoptére
revienne poursuivre I'opération de sauve-
tage est plus ou moins long selon qu'il existe
ou non, a proximité du lieu de naufrage, des
navires et des MODU munis d’un hélipont ol
il est possible de débarquer les survivants et
de ravitailler I'hélicoptére. La capacité d'un
hélicoptére est de 12 a 20 passagers, sui-
vant le type. Cet appareil convient bien
dans le cas d’incidents touchant des ravitail-
leurs. Dans le cas d'un incident touchant un
hélicoptére, il se peut qu'un seul hélicoptére
de sauvetage n’ait pas une capacité suffi-
sante. Dans le cas d'un incident touchant
une MODU, il est probable qu'un seul héli-
coptére n'ait pas la capacité suffisante, a
moins que ['évacuation ait été prévue et
qu'on dispose de nombreuses heures pour
effectuer I'opération et qu’il y ait, a proxi-
mité, une autre MODU ou un navire muni
d’'un hélipont pouvant recevoir les naufra-
gés.

Navires

Les principales caractéristiques des navires
et des plates-formes de sauvetage sont leur
faible vitesse et leur capacité d’accueillir un
grand nombre de survivants une fois qu'ils
sont sur les lieux du naufrage. La vitesse
effective de la plupart des navires circulant
dans le secteur se trouve comprise entre 10
et 15 noeuds. Dans des conditions météoro-
logiques raisonnables, le déplacement entre
Saint-Jean et Hibernia peut prendre de 11 a
16 heures. Le temps de réaction additionnel
peut varier entre 30 minutes et quelques
heures. Les navires se trouvant dans un port
ne sont par conséquent pas d'un trés grand
secours pour les opérations de sauvetage, a
moins que le naufrage se soit produit pas
trop loin du port ou que la situation ne
s'aggrave pas rapidement.

Par contre, un navire en route aurait un
temps de réaction trés court et le temps de
déplacement des navires circulant dans le
zone de I'activité offshore serait également
court. En cas d’incident sur une MODU, un
navire de réserve adéquat placé a la dis-
tance requise, c'est-a-dire & moins d'un
mille marin, pourrait en quelques minutes
venir en aide aux personnes abandonnant

{'unité de forage. Dans des conditions favo-
rables, cette opération pourrait consister en

-un transfert & sec effectué au moyen d’'une

des grues de l'unité de forage. Dans des
conditions moins favorables, le navire de
réserve porterait assistance aux canots de
sauvetage et récupérerait les personnes se
trouvant & bord de radeaux de sauvetage ou
dans 'eau. Le navire de réserve mettrait a
'eau une ou deux embarcations de sauve-
tage rapides afin d’accélérer la récupération
des personnes se trouvant dans des
radeaux ou dans I'eau ainsi que I'embarque-
ment sur le navire. Ces embarcations de
sauvetage peuvent étre utilisées dans la plu-
part des conditions et elles sont tres rapides
(25 noeuds). Normalement, elles peuvent
étre mises a I'eau en moins de quelques
minutes et peuvent atteindre trés rapide-
ment les canots de sauvetage et les person-
nes repérées. Lorsqu'il y a un grand nombre
de personnes dans I'eau, I'opération de sau-
vetage peut cependant prendre beaucoup
de temps, et les personnes ainsi que les
radeaux de sauvetage peuvent dériver et se
disperser sur une surface de plus en plus
grande. A moins que la mer soit relative-
ment calme et que les conditions d'éclai-
rage et de visibilité soient bonnes, le temps
requis pour repérer les survivants peut alors
étre beaucoup plus long et 'opération de
sauvetage est par conséquent ralentie. Des
tenues de survie faites d’'un matériel fluores-
cent et munies de réflecteurs, de feux a
éclats, ou encore mieux d'un répondeur
radio, permettraient d'accélérer grandement
I'opération. Malheureusement, on n'a pu
trouver aucune donnée permettant de quan-
tifier I'opération de sauvetage réalisée a
l'aide de navires et d’embarcations de sau-
vetage rapides (ESR). Lorsque la mer est
relativement calme et que les naufragés ne
sont pas trop dispersés, une ESR et un
navire permettraient probablement de récu-
pérer les personnes se trouvant dans I'eau
ou a bord de radeaux de sauvetage presque
aussi rapidement gu’un hélicoptére. Par mer
agitée, cependant, le navire et 'ESR auront
probablement plus de difficultés a repérer
les naufragés étant donné que leur matériel
de recherche se trouve en position moins
élevée par rapport a la surface de I'eau.
Dans le cas d'un incident impliquant un
ravitailleur ou un hélicoptere a une distance
relativement faible d’'un ravitailleur ou d'un
navire de réserve, ce dernier peut se mettre
en route quelques minutes aprés avoir regu
I'ordre d’affectation. En une heure et demie,
le navire peut parcourir environ 20 milles
marins et son embarcation de sauvetage
rapide peut en parcourir environ 35. Pour de
telles distances, les navires peuvent se ren-
dre sur les lieux du naufrage presque aussi
rapidement que les hélicoptéres se trouvant
sur une MODU dans le secteur. En suppo-
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QUATRIEME SEANCE: DOCUMENT G

sant des délais moyens dans le systéme

d'alerte et d'affectation des ressources, et -

I'utilisation de radiophares de détresse fiot-
tants, la recherche du lieu du naufrage ne
devrait pas prendre beaucoup de temps.
Cependant, la recherche des radeaux de
sauvetage et des personnes se trouvant
dans I'eau pourrait étre difficile, comme on
I'a déja mentionné.

Les figures 11 et 12 résument les caracte-
ristiques de sauvetage d'un navire de
réserve ou d'un ravitailleur bien équipé. La
figure 11 montre la zone a [intérieur de
laquelle un navire de réserve et son ESR
situés a Hibernia peuvent, en moins d’une
heure et demie, atteindre les lieux d’'un nau-
frage. La figure montre également le rayon
d'action correspondant d'un ravitailleur se
déplacant entre Saint-Jean et Hibernia.
Dans le cas du naufrage d'une MODU, le
navire de réserve et son ESR peuvent com-
mencer rapidement les opérations d'assis-
tance et de sauvetage, et dans des condi-
tions assez bonnes, ils peuvent embarquer
les survivants & peu prés au méme rythme
qu'un hélicoptére en position de vol station-
naire peut les hisser a bord. Dans des condi-
tions plus difficiles, lorsque les naufrages
sont dispersés sur une surface de plus en
plus grande, la recherche peut, comme
dans le cas ou on utilise des hélicoptéeres,
ralentir le sauvetage de facon appréciable.

Un navire a cependant une capacité beau-
coup plus grande qu'un hélicoptere et
devrait pouvoir embarquer I'équipage com-
plet d'une MODU. Contrairement au sauve-
tage par hélicoptere, le sauvetage par navire
n'est pas limité complétement lorsque la
visibilité est mauvaise et que le plafond est
bas. Evidemment, une trés mauvaise visibi-
lité et des conditions météorologiques trés
difficiles ralentissent le sauvetage.

Considérations relatives au systéme de sauvetage

Aprés avoir examiné rapidement les princi-
paux éléments du systéme de sauvetage et
leurs caractéristiques, nous allons traiter des
principales considérations relatives au sys-
téme de sauvetage.

Aucune mesure de prévention, de sécurité
et d'évacuation ne permet d’étre absolu-
ment certain que personne ne se retrouvera
un jour sur un radeau de sauvetage ou dans
l'eau par suite d'une situation de détresse.
Dans les conditions rigoureuses qui existent
au large de la cote est du Canada, le temps
de survie en I'absence de matériel de pro-
tection additionnel est si court que tous les
systémes de sauvetage ne peuvent avoir
qu'un degré d'efficacité trés modeste. Bien
qu'il y ait encore place pour des améliora-
tions souhaitables des tenues de survie, la
distribution de ces tenues a chaque per-
sonne participant a des activités en mer

modifierait radicalement ia situation et per-
mettrait d'aboutir a un systéme de sauve-
tage assez efficace. A 450 $ (canadiens) la
tenue, équiper tout le personnel d'une
MODU codterait moins de 50 000 $, ce qui
représente un cout inférieur & la moitié des
couts journaliers d’exploitation d'une MODU
de deuxiéme génération.

Compte tenu des distances entre les
bases terrestres et les endroits ou sont
effectuées les opérations de forage offshore
et de la nature critique du temps dans un
grand nombre de situations de deétresse
imaginables, il semble qu'un systéme de
sauvetage fiable doive dans une grande
mesure étre basé sur I'utilisation de plates-
formes de sauvetage situées a proximite.

Compte tenu du nombre de personnes
touchées par un incident se produisant sur
une MODU ou une plate-forme de produc-
tion et du fait que les conditions météorolo-
giques rendent impossible I'utilisation des
hélicoptéres pendant quelque 10 & 100 heu-
res par mois, la présence, a proximité de
chaque MODU ou plate-forme, d'un navire
de réserve bien équipé avec un équipage
adéquatement formé semble étre un élé-
ment essentiel d’'un systéme de sauvetage.
L’efficacité du navire de réserve est tres
étroitement reliée aux facteurs suivants:
manoeuvrabilité et stabilité du navire,
moyens de communication et aides a la
navigation adéquats, moyens de repérage
des radeaux de sauvetage et des personnes
se trouvant dans I'eau, franc-bord adéquat
et zone de sauvetage bien congue et bien
équipée au milieu du navire, au moins une
ESR et le meilleur matériel pour la mettre a
Peau et la récupérer, et une aire dégagee
assez grande pour recevoir les personnes
débarquant d'un hélicoptére ou transférées
a l'aide d’'une grue de 'unité de forage. Le
cout d'exploitation journalier d’un tel navire
dans la mer de Norvege est d'environ 20
000 $, alors que le colt d’exploitation jour-
nalier d'une MODU de deuxiéme génération
est d’environ 100 000 $. )

Un autre élément d'importance capitale
semble étre l'installation d’équipement sur
les ravitailleurs et la formation de leur équi-
page en vue de leur permettre d’intervenir
principalement dans les situations de
détresse touchant un autre navire ou un
hélicoptére. Si les hélicoptéres et les ravitail-
leurs suivaient approximativement les
mémes voies, ces ravitailleurs bien équipés
et ayant un personnel bien entrainé offri-
raient des possibilités de sauvetage appré-
ciables dans des secteurs que les autres
véhicules de sauvetage ne peuvent atteindre
aussi rapidement. Idéalement, le ravitailleur
devrait avoir le méme matériel de sauve-
tage, y compris une ESR, que les navires de
réserve, mais il ne peut évidemment pas
avoir la méme capacité d’hébergement. Le

co(t additionnel d'exploitation d’un ravitail-
leur ainsi équipé, avec son personnel
entrainé, ne serait pas beaucoup plus élevé
que le colt normal d’exploitation d’un ravi-
tailleur bien équipé (25 000 a 35 000 $ par
jour).

Sous de nombreux aspects, les hélicopte-
res ont des caractéristiques de sauvetage
complémentaires a celles des navires. lis
conviennent bien pour récupérer les person-
nes sur les MODU et les navires, méme dans
des conditions tres difficiles. Lorsqu’un sau-
veteur est descendu a I'aide d'un treuil, il est
possible de hisser les personnes se trouvant
sur des radeaux ou dans I'eau, dans des
conditions trés difficiles. Sur ces distances
inférieures a leur autonomie, ils se déplacent
plus rapidement et sont aussi plus efficaces
pour la recherche des radeaux de sauvetage
et des personnes se trouvant dans l'eau.
Cependant, le nombre de personnes qu'ils
peuvent transporter est quelque peu limite.
Bien que leur utilisation soit dans une cer-
taine mesure limitée par les conditions
météorologiques, ils semblent étre des élé-
ments essentiels d’un systéme de sauvetage
équilibré.

Cependant, il semble fortement souhaita-
ble d'avoir dans le systéme de sauvetage
des hélicoptéres ayant un temps de réaction
plus court que les hélicoptéres de sauvetage
basés a terre. Avec l'activité grandissante
au large de la cote est du Canada, on pour-
rait probablement répondre de plus en plus
a cette attente en procédant de la méme
facon que dans la mer de Norvége, c'est-a-
dire en affectant au besoin des hélicoptéres
de transport & des missions de sauvetage.
Les treuils des hélicoptéres de transport
sont conservés a la base terrestre et sur la
MODU, et au moins un membre de chaque:
équipage de la MODU a regu une formation
de sauveteur et est prét a se joindre a I'équi-
page de I'hélicoptére. De cette fagon, les
hélicoptéres industriels peuvent étre conver-
tis rapidement et a un colt modeste en héli-
coptére de sauvetage. Des ententes entre
les exploitants du secteur, en matiére de
normalisation du matériel de sauvetage, de
formation, de coordination et de soutien
mutuel dans les situations d'urgence, per-
mettraient d'ajouter au systéme de sauve-
tage une possibilité d'utilisation d’hélicopte-
res avec une souplesse raisonnable et a un -
colt pas trop éleve.

Bien qu'elle soit imposante et puissante,
I'organisation SAR canadienne actuelle ne
semble pas en mesure d'intervenir dans un
grand nombre des situations d'urgence ima-
ginables en mer. Les véhicules de sauvetage
sont en nombre limité, et ils sont gardés
dans des bases a partir desquelles ils peu-
vent également intervenir dans les nom-
breux incidents survenant ailleurs qu'en
haute mer. Du point de vue de I'économie
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nationale globale, I'utilisation maximale des
hélicoptéres, des navires, des moyens de
communication et des systémes de soutien
déja disponibles dans I'industrie offshore
permettrait probablement une plus grande
capacité de sauvetage a un cout moins
élevé. Quant a déterminer qui des exploi-
tants ou de I'Etat assumera les colts addi-
tionnels résultant de cette exploitation des
ressources offshore, cela est bien sir une
question de politique et I'objet de négocia-
tions ardues. :

Bien que d'autres aient traité du systéme
de commandement et de contrdle, une
remarque au sujet des principes de contréle
peut étre utile. Comme le temps risque de
devenir un facteur critique dans de nom-
breuses situations d'urgence, il semble trés
souhaitable de déléguer a une MODU ou un
navire a proximité du lieu de l'incident la res-
ponsabilité de la mise en marche et de
I'exécution des opérations de sauvetage.
Cette fagcon de procéder préviendrait les
retards dans les communications, I'interpré-
tation et la prise de décisions au niveau des
autorités supérieures plus éloignées. Bien
sur, les autorités supérieures devraient étre
aussi bien renseignées que possible afin
qgu’elles soient prétes a prendre la situation
en charge au besoin. La Norvege, par
exemple, a délégué la responsabilité princi-
pale des opérations de sauvetage aux
sociétés d'exploitation en mer. Les opéra-
tions de sauvetage de ces derniéres, du
moins au départ, sont contrdlées & partir
d'une MODU ou d'un navire de réserve.
Lorsque I'incident prend trop d'importance,
le centre de contrble de sauvetage terrestre
de la société prend la situation en charge.
Normalement, I'organisation SAR nationale
intervient seulement lorsque ses ressources
ou d'autres ressources dont ne dispose pas
la société sont requises.

On se rend évidemment compte que la
mise sur pied d’'un systéme de sauvetage
efficace n'est pas seulement une question
d'étude rationnelle des caractéristiques des
differents éléments et de leur intégration
dans le systéme au meilleur colt. Les objec-
tifs et les intéréts des différents ministéres
touchés par les activités en mer, de I'organi-
sation SAR nationale et des sociétés
d'exploitation en mer ainsi que de leurs
entrepreneurs ne sont pas forcément les
mémes, et des questions juridiques, écono-
miques et de normalisation complexes sont
a considérer. Cependant, une analyse et
une évaluation en grande partie quantitative
de la configuration souhaitable d’'un sys-
téme de sauvetage efficace seraient sans
doute un bon point de départ pour la planifi-
cation et les négociations qui conduiront
éventuellement a la mise en place d'un véri-
table systeme de sauvetage.

CONCLUSION

En conclusion, rappelons que I'objectif du
présent rapport était I'étude des principaux
facteurs influant sur la conception d'un sys-
teme efficace de sauvetage en mer et des
relations entre ces facteurs.

La formulation d’objectifs acceptables et
réalisables est une question litigieuse, mais
I'établissement d’objectifs irréalistes risque
de faire échouer toute tentative visant a réa-
liser le meilleur systéme de sauvetage basé
sur les ressources disponibles. Le systeme
de sauvetage n'est qu'un des différents
sous-programmes du programme global de
sécurité en mer. Son rendement et le succes
du programme de sécurité global dépendent
grandement de I'agencement et de I'équili-
brage adéquats des sous-programmes.

Le temps est un facteur critique dans les
opérations de sauvetage, particuliérement
dans les conditions difficiles du large de la
cote est du Canada. La distribution, & cha-
que travailleur, de bonnes tenues de survie
placées dans un endroit facile d'accés sem-
ble étre une condition préalable a la réalisa-
tion d'un systéme de sauvetage efficace.

Les navires et les hélicoptéres ont des
caractéristiques de sauvetage complémen-
taires, et les deux types d’appareil ont un
réle important a jouer dans un systéme de
sauvetage équilibré. En raison du facteur
distance dans les activités au large de la
cote est du Canada, il faut avoir recours,
dans toutes les situations d’urgence, sauf
celles qui progressent lentement, & des res-
sources de sauvetage déployées locale-
ment. Du point de vue de I'économie glo-
bale, I'utilisation des navires et hélicoptéres
industriels semble trés intéressante. La par-
ticipation de I'industrie et la délégation de
responsabilité a cette derniére, du moins
pendant les phases initiales des opérations
de sauvetage, faciliteraient le contrdle local
et réduiraient les retards dans le systéme de
contrble.

La simulation et I'analyse quantitative
pourraient constituer une bonne base pour
I'élaboration d'un systéme de sauvetage
d'un cout sensé applicable aux activités en
mer. Etant donné la réputation des analys-
tes canadiens, il ne fait aucun doute que le
Canada possede les compétences et les
ressouces nécessaires pour réaliser une telle
analyse s'il le désire.

[N.D.L.R.: Pour son exposé, M. Klippenberg
s'est largement inspiré de I'ébauche d’un
rapport préparé par le vice-amiral Fulton et
des collaborateurs a la demande de la Com-
mission royale. La version définitive de ce
rapport a fait I'objet de légéres modifica-
tions.]
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I. Denness
Forage en régions pionniéres
Gulf Canada Ressources

Compte tenu du délai assez court dont je
disposais pour apporter mes commentaires
sur le document de M. Klippenberg, je vous
signale que les avis que je donne sont per-
sonnels: ils s'appuient sur mon expérience
et peuvent ne pas coincider avec ceux des
exploitants offshore de la cote est du

Canada.

Etant donné qu'il vaut mieux prévenir que
guerir, il y a probablement deux options
principales qui s'offrent si I'on ne veut pas
avoir a recourir & des opérations de sauve-
tage: la premiére est que pour avoir une
sécurité aussi parfaite qu'il est humainement
possible d’'espérer, il nous faudra probable-
ment dépenser des millions de dollars,
comme c'est le cas pour les programmes
spatiaux ou dans le secteur nucléaire.
L'autre est que nous pouvons nous passer
de I'élément humain sur les navires, comme
on le fait de plus en plus pour la plongée
sous-marine ou des véhicules télécomman-
dés jouent un réle toujours plus important.

Ni 'une ni I'autre de ces deux possibilités
n'est vraiment réalisable ni ne s'impose
comme solution immédiate ou a court
terme. Oublions le monde idéal et revenons
a la réalité: la grande question est somme
toute celle de la rentabilité du forage et de
I'exploration pétroliére dans les eaux cana-
diennes. Nous devons nous arréter aux
aspects pratiques et a ce qui peut raisonna-
blement étre fait pour que nos opérations
de forage offshore puissent s'appuyer sur
un systéme efficace de sauvetage.

Je suis d'accord avec M. Kiippenberg au
sujet des trois éléments que doit réunir un
systéeme de sauvetage:

« La prévention des situations
d'urgence;

« L’alerte, la prise de décisions et
I'affectation des ressources de sauve-
tage;

« L'abandon et la survie dans les envi-
rons immédiats.

En matiere de prévention des situations
d'urgence, je pense que chacun s'entend
pour dire que des équipages mieux formés
contribueront a diminuer le risque d’avoir a
faire face a une situation d'urgence.

Pour ce qui est des alertes, de la prise de
décisions et de I'affectation des ressources
de sauvetage, |'industrie du forage offshore,
les organismes de réglementation ‘et les
autorités SAR disposent maintenant de
moyens pour communiquer de facon offi-
cielle aussi bien qu’officieuse, tant au niveau

de la haute direction qu'a celui des opéra-
teurs techniques; cette situation a débouché
sur de bien meilleures relations de travail et
de nombreuses améliorations. En voici des
exemples:

1. Utilisation d'un systéme de régulation du
trafic appelé FLIGHT FOLLOWING qui sur-
veille et situe tous les navires et aéronefs qui
prennent part aux opérations de forage en
mer.

2. Tenue d'exercices communs de commu-
nications et de simulation de situations
d'urgence.

3. Utilisation de fréquences radio SAR de
facon a ce que, en cas d'urgence, autant les
aéronefs que les navires puissent communi-
quer efficacement.

4. Reédaction par les exploitants de mesures
coordonnées d'alerte et d’évacuation qui
s'appliquent & leurs propres opérations; s'il
survient une urgence qui exige |'abandon, il
doit déja y avoir un plan d’évacuation par
étape.

Il vaut peut-étre la peine de parler des res-
sources de sauvetage, de savoir qui elles
sont et d'ou elles viennent. M. Kiippenberg
cite les objectifs et les modalités du «Rap-

“port Cross» de 1982 pour le programme

SAR: «Prévenir les pertes de vie et les bles-
sures grace a des activités d’alerte, d’inter-
vention et d'aide en matiére de recherche et
de sauvetage qui utilisent les ressources
publiques et privées, et en assurant la prio-
rité aux mesures de sécurité aériennes et
maritimes axées sur les propriétaires et les
exploitants qui sont le plus souvent victimes
des incidents SAR». Il indique ensuite que
les ressources SAR semblent insuffisantes
pour répondre aux urgences en mer. Je suis
d'accord avec lui malgré les dispositions
actuelles de recours a I'aide privée. L’indus-
trie canadienne du forage offshore s'en
remet encore a la Défense nationale pour
les questions SAR, méme si I'on fait de plus
en plus pression sur les exploitants pour
gu'ils y voient davantage. Les exploitants au
large des cdtes acceptent leurs responsabi-
lités pour ce qui est des urgences, par
exemple, les évacuations pour raisons médi-
cales et les fonctions de recherche et de
sauvetage. C'est l'industrie qui préconise
I'utilisation du panier EMPRA comme
moyen simple et efficace de sortir les per-
sonnes de I'eau. L'industrie est d'avis que
ce dispositif possede des avantages particu-
liers sur le collier de cheval, en ce qu'il
n'oblige pas le technicien SAR & prendre
des risques et qu’avec le grand panier, on
peut secourir plus d'une personne a la fois.
De plus, I'industrie n'a ni le temps ni les ins-
tallations pour former des techniciens SAR.
L'inconvénient est cependant qu’une instal-
lation de sauvetage de réserve, comme une
autre MODU ou un autre navire de soutien,
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doit se trouver tout prés afin que I'on puisse
s'occuper des survivants.

Quant aux améliorations & court terme a
apporter aux ressources SAR, je suis
d’accord avec les auteurs de I'étude sur le
sauvetage effectuée pour la Commission qui
recommandent que des hélicoptéres SAR
liés par contrat desservent I'industrie pétro-
liere. Pour ce qui est du financement, je
pense que I'amélioration des hélicoptéres et
la formation des équipages devraient étre
du ressort du gouvernement, a condition
que l'industrie verse des droits d'utilisation
au besoin.

Pour ce qui est des améliorations a long
terme, j'aimerais que I'on insiste davantage
sur le type d’aéronefs utilisés pour les opé-
rations SAR; non seulement ces appareils
devraient étre dotés des plus récentes inno-
vations électroniques pour la navigation et
la détection, en plus de posséder un rayon
d'action et une limite de vitesse accrus,
mais, comme I'a fait remarquer le D' Chris
Brooks, ils devraient étre congus de maniere
a étre vraiment amphibies et & ne pas se
retourner lorsqu'ils doivent faire un amerris-
sage forcé. Une autre caractéristique qui
mérite notre attention est la capacité d'un
hélicoptére a récupérer soit une embarca-
tion de sauvetage soit un radeau de sauve-
tage directement en mer.

M. Klippenberg mentionne que la Norvége
a délégué la responsabilité premiére des
opérations de sauvetage a I'exploitant offs-
hore. C’est une approche que je trouve trés
intéressante et je me demande si M. Klip-
penberg pourrait expliquer pourquoi I'orga-
nisation SAR se trouve reléguée a un role
secondaire.

Pour ce qui est du troisiéme point abordé
par M. Klippenberg, I'évacuation et la sur-
vie, il est généralement reconnu que les héli-
coptéres sont les principaux appareils
d’évacuation; toutefois, ils ont des limites,
ce qui réduit leur efficacité. Par conséquent,
nous devons nous tourner vers une solution
de rechange, le navire de soutien. Son
grand avantage est qu'il se trouve sur place
et qu'il est en mesure de prendre a son bord
un grand nombre de survivants. M. Klippen-
berg préconise ['utilisation d'un navire de
soutien particulier, ce avec quoi je suis
encore une fois d'accord. Les navires de
soutien particuliers qui sont construits &
cette fin possédent de nombreux avantages
sur les navires de service ou les chalutiers
transformés. Ainsi, grace a leur forme, ils
peuvent exécuter d’autres fonctions .de
sécurité et opérationnelles comme:

» La lutte contre les incendies;

« L'application de mesures anti-
pollution;

« Le remorgquage des icebergs;

» Le maniement des ancres.

S’ils disposent d'un navire de soutien par-
ticutier, les équipages seront je crois mieux
formés et équipés, non seulement pour se
servir du matériel actuel de sauvetage, mais
aussi pour signaler les améliorations qu'il y
aurait a apporter et les nouveaux dispositifs
a ajouter au matériel de sauvetage.

L'idée de faire suivre approximativement
les mémes routes aux hélicoptéres et aux
navires de service est toute simple; pour-
tant, comme le signale M. Klippenberg, elle
contribuerait a renforcer la capacité de sau-
vetage. M. Klippenberg n'a pas mentionné
I’'évacuation par embarcation de sauvetage;
ce moyen doit également étre considéré
comme élément essentiel de tout systéme
de sauvetage. On a mené plusieurs études
sur la capacité de lancer une embarcation
de sauvetage fermée sur une mer agitée. Il
ressort des conclusions de ces rapports
qu'il faudrait apporter des améliorations aux
systemes de mise a 'eau. Bien sur, toute la
question des embarcations de sauvetage,
de la mise & I'eau jusqu’a la récupération, et
aussi celle qui a été jusqu’a maintenant un
sujet négligé, le bien-étre des survivants,
devraient faire I'objet de programmes de R-
D et d'investissements. J'aimerais que ce ne
soit pas seulement les fabricants d’embar-
cations de sauvetage et les organismes de
réglementation qui discutent des caractéris-
tiques techniques, mais aussi les utilisateurs
et les groupes SAR, car ils ont certainement
des idées qu'ils voudraient voir appliquer a
une embarcation entiérement fermée. Par
exemple:

« Ouvont les civiéres?

« Une écoutille pratiquée sur le dessus
pour permettre de hisser les person-
nes hors de I'embarcation pourrait
aussi étre une bonne idée.

« On devrait doter les embarcations
d’un nombre suffisant de sacs vomi-
toires.

M. Klippenberg a indiqué qu'on doit
apporter certaines améliorations aux véte-
ments de survie. Je suis d'accord avec lui et
me réjouis de ce qu'un comité technique
sous la direction de I'Office des normes du

gouvernement canadien et réunissant des

représentants du gouvernement (et le D
Brooks), des fabricants et des utilisateurs,
travaille actuellement a I'établissement de
nouvelles normes pour les vétements des
passagers des hélicoptéres et aussi a I'amé-
lioration des normes actuelles pour les véte-
ments de survie.
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G.R. Lindsey

Chef, Quartier général de la Défense
nationale

Centre d’analyse et de recherche
opérationnelle

Plutdt que d’'analyser les détails du docu-

ment trés utile et trés intéressant de M. Klip-

penberg, qui portait principalement sur

I'évacuation des travailleurs des plates-for-

mes de forage et les services de soutien,

dans les eaux froides, j'aimerais faire porter
mon analyse sur des points connexes, tout
en restant dans le sujet de la Conférence sur
la sécurité au large de la cOte est du

Canada. L’'analyse de la recherche et du

sauvetage dans les eaux canadiennes peut

porter, et ce serait son objectif, sur 'optimi-
sation de la sécurité dans les domaines sui-
vants:

1. Les plates-formes de forage sur la
cote de I'Atlantique;

2. Les navires de service comme les
ravitailleurs et les hélicoptéres qui
appuient les activités de forage et qui
sont probablement plus exposés aux
accidents que les grosses plates-for-
mes;

3. Toutes les activités maritimes com-
merciales sur la cote de I' Atlantique;

4. Toutes les activités maritimes, y com-
pris les activités de loisirs et de com-
merce;

5. Toutes les activités dans I'est du
Canada, sur terre comme sur mer, qui
rendent nécessaire des opérations de
recherche et de sauvetage.

Le but de la présente conférence est
cependant la sécurité au large de la cote est
du Canada et il est possible qu'il n'aille pas
aussi loin que mon objectif n° 5. Je propose
gu'on aille au-dela de I'objectif numéro 1,
c'est-a-dire les plates-formes de forage seu-
lement, et méme si nous décidons de ne pas
dépasser le numéro 2 — soit le forage plus
ses activités de soutien — nous voudrons
encore parler des ressources dont il est
question aux numéros 3, 4 et 5, fournies par
les services actuels de recherche et de sau-
vetage du gouvernement. Nous devons
reconnaitre que le systéme SAR du gouver-
nement a été établi avec objectif premier de
répondre aux besoins rattachés au point
numéro 5, c'est-a:dire de mener les opéra-
tions de recherche et de sauvetage, que ce
soit sur le continent, prés de la cote ou plus
au large. Les points numéros 1 et 2 sont des
éléments plutdt récents.

La tragédie de 'Ocean Ranger a été d'une
telle ampleur que nous portons notre atten-
tion sur le point 1. Les gens ont tendance a

accorder de I'importance surtout aux désas-
tres de grande ampleur, méme si le nombre
de pertes de vie peut étre inférieur dans ces
cas a celui d'un ensemble d'événements
mineurs, d’intérét moindre pour la presse.
Nous nous arrétons tout particulierement a
un accident mettant en cause un gros avion
commercial, mais nous n'accordons gue
peu d'attention au nombre beaucoup plus
élevé de déces attribuables aux milliers
d'accidents d'automobiles qui sont mainte-
nant une réalité quotidienne.

Si nous regardons cependant les tendan-
ces actuelles, il semble que les besoins en
recherche et en sauvetage pour les acci-
dents de transporteurs aériens transatlanti-
ques sont, heureusement, trés bas. Dans les
débuts des traversées aériennes de I'Atlan-
tique, on s’attendait a ce que de tels acci-
dents soient fréquents; heureusement, il
n'en fut rien. I ne semble pas non plus que
nous nous intéressions beaucoup
aujourd’hui au sauvetage des transporteurs
aeriens transatlantiques. Cela est probable-
ment dd plus au nombre réduit d'accidents
qu'aux techniques spécialisées de naviga-
tion ou aux faibles risques d'incendies. Quoi
gu'il en soit, le nombre d'installations de
forage au large de la cote est du Canada est
grand et il augmente encore. Le nombre de
navires et d'hélicopteres dont la présence
est rendue nécessaire par les activités de
forage augmente lui aussi et nous espérons
qu'il continuera a augmenter tant pour la
production que pour 'exploration.

Je doute que la série d'événements qui ont
été la cause du naufrage de I'Ocean Ranger
puisse se répéter, mais on doit s’inquiéter
de la possibilité que surviennent d'autres
accidents majeurs. Le prochain sera peut-
étre causé par I'éruption d'un puits ou un
incendie, ou se produira sur une MODU qui
est en cours de déplacement plutdét qu'en
mode de forage. il peut survenir durant la
production aussi bien que I'exploration. |l
est beaucoup plus probable que nous
aurons a faire face au cours des deux pro-
chaines années a des accidents plutot
mineurs, peut-étre reliés aux navires de sou-
tien et aux hélicoptéres, ainsi qu'aux gros-
ses plates-formes. lls méritent qu'on leur
accorde au moins autant d’attention, bien
qu’ils ne soient pas aussi spectaculaires.

Il a été clairement démontré dans le docu-
ment de M. Klippenberg et par certaines
des autres études présentées au cours de
I'enquéte sur 'Ocean Ranger que les opéra-
tions de recherche et sauvetage en rapport
avec les activités de forage sur la cote est
du Canada, se caractérisent entre autres
par la nécessité de pouvoir exécuter ces
opérations loin au large en raison méme des
lieux de concession, et de pouvoir intervenir
rapidement, en raison du temps de survie
trés court en eau froide. Toutefois, presque
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tous les incidents exigeant des opérations
de recherche et de sauvetage, autres que
ceux qui sont reliés aux activités de forage
pétrolier, se produisent prés des cdtes ou
sur le continent; pour plusieurs d’entre eux,
¢’est beaucoup plus un probléme de recher-
che que de sauvetage. Dans bien des cas,
ce n'est vraiment pas une question
d'urgence en termes de vitesse d’exécution
du sauvetage. Un aéronef a voilure fixe se
déplace plus rapidement qu'un helicoptere

_ et facilite davantage la recherche, quoiqu'il

ne soit pas indiqué pour le sauvetage. Les
bases sont maintenant situées de fagon a
fournir le meilleur service au plus grand
nombre de clients possible et la plupart de
ces bases se trouvent dans les terres ou
prés de la cote. Les activités de forage exi-
gent des ressources de recherche et de sau-
vetage qui sont sensiblement différentes de
celles dont ont besoin tous les autres béné-
ficiaires de services. De plus, les ressources
de lindustrie du forage se trouvent aux
endroits voulus pour les opérations de
recherche et de sauvetage qui peuvent se
révéler nécessaires. On pourrait se deman-
der si le systéme actuel devrait étre modifié
en faveur de l'industrie du forage ou si on
devrait créer un systéme distinct, exclusif
aux activités de forage. Les ressources ter-
restres SAR du gouvernement se trouvent
les mieux placées pour les autres utilisa-
teurs, mais elles ne le sont pas pour I'indus-
trie du forage.

Certaines conclusions peuvent étre propo-
sées suite a |'analyse que nous avons enten-
due aujourd’hui. On peut faire beaucoup en
prenant des dispositions comme des mesu-
res préventives, entre autres, la formation en
sécurité, la fourniture de matérie! de survie
en mer, les feux a éclats et d’autres techni-
ques qui permettront certainement de réus-
sir les opérations de sauvetage. Nous
aurons manifestement a inclure des points
comme le signalement de la position et
I'échange régulier de renseignements de
facon a ce que, lorsque survient un proble-
me, chacun est parfaitement au courant de
la situation. L'industrie a un gros probleme
d’attribution des taches et du matériel sur
ses navires de surveillance et ses hélicopté-
res, c'est-a-dire ceux qui se trouvent cons-
tamment au bon endroit ou tout prés, pour
les opérations de sauvetage. Cela peut
naturellement exiger la présence d’hélicop-
teres munis de dispositifs qu'ils n'ont pas
nécessairement a transporter pour leurs
missions courantes, de méme que de navi-
res de surveillance transportant du matériel
supplémentaire pour permettre le transfert
rapide du personne! de la plate-forme au
navire. La formation en sauvetage devra
certainement étre proposée & au moins un
nombre suffisant de personnes choisies,
mais peut-étre pas nécessairement a tous.

Nous devons tirer pleinement parti de cer-
tains aspects des activités de forage et de
soutien qui ne s’'appliquent pas aux autres
bénéficiaires des services de recherche et
de sauvetage. Par exemple, les activités de
soutien par hélicoptére ont lieu surtout
durant le jour; on peut supposer que
I'approche de glaces ou de tempétes sera
annoncée suffisamment a I'avance. Nous
devrions réserver les ressources SAR terres-
tres du gouvernement aux missions qu’elles
peuvent effectuer pour I'industrie du forage
sans nuire a leurs nombreuses responsabili-
tés, par exemple, I'évacuation par gros héli-
coptéres lorsque l'alerte est suffisamment
importante, et I'utilisation d’'un aéronef a
voilure fixe pour la recherche lorsqu'on a
des raisons de croire que le temps de survie
est assez long.

Nous -devons clairement encourager et
appuyer l'industrie pétroliere a ameliorer ses
connaissances et son équipement afin de
prévenir les accidents majeurs et a prendre
les dispositions pour effectuer rapidement le
sauvetage au moyen des seuls véhicules qui
sont déja sur place.
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Le vice-amiral A.J. Fulton (FAC, a la
retraite) a parlé du systéme de recherche et
de sauvetage de la Défense nationale. Il a
indiqué qu’il y a recoupement des efforts
dans I'élaboration d'un plan d'urgence tant
par l'industrie que par le commandement
maritime, aucune consultation n’étant tenue
entre les deux. I a fait la critique de ce man-
que de communication et a indiqué qu'il nui-
sait a la sécurité en mer. Il a aussi critiqué le
manque de connaissances du secteur mari-
time en ce qui concerne la fagon de recourir
au systeme SAR. Il a dit que souvent on
pense aux ressources SAR lorsqu’il est déja
trop tard. Le vice-amiral Fulton a également
indiqué que les ressources SAR existent
pour venir en aide non seulement a I'indus-
trie pétroliére offshore, mais aussi a bien
d'autres groupes et que en fait I'industrie
pétroliére n’en a pas réellement été un gros

utilisateur. Quoiqu’il ait appuyé l'idée de -

demander & cette industrie de mettre en
place son propre systéme pour répondre &
ses propres besoins, il a dit qu’il croyait que
c'est au gouvernement de préciser quelles
normes devraient étre retenues et de quelle
facon elles pourraient le mieux étre appli-
quées.

M. Per Klem (Ship Research Institute de
Norvége) a demandé si I'idée d’'un hélicop-
tére de surveillance avait déja été étudiée.
M. E. Klippenberg (Norwegian Defence
Research Institute) a dit douter que des héli-
copteres de surveillance puissent jamais
remplacer les navires de surveillance, bien
que les avantages de chacun n'aient pas
été analysés a fond. Il croit que les limites
imposées par les conditions météorologi-
ques, principalement au large de la cote est
du Canada, réduiraient considérablement
leur efficacité. M. J.J.S. Daniel (Hollobone,
Hibbert) s'est dit surpris que I'hélicoptere
Chinook, avec son rayon d'action et sa
capacité de transport supérieurs, n'ait pas
été sérieusement envisagé comme véhicule
de sauvetage ou d'évacuation; toutefois, M.
G.R. Lindsey (Centre d'analyse et de
recherche opérationnelle du MDN) a fait
remarquer que cet appareil dépasse les
besoins de la plupart des incidents qui exi-
gent |'affectation de ressources SAR.

M. W. Parsons (Fédération du travail de
Terre-Neuve et du Labrador) a demandé si
des représentants des travailleurs faisaient
partie du Comité sur la sécurité de Vindus-
trie; M. lan Denness (Gulf Canada Ressour-
ces) a expliqué que le Comité sur la sécurité
est formé de personnes qui ont chacune
une certaine expérience en sécurité. |l
croyait que chaque société représentée au
comité avait sa propre méthode pour s'as-
surer que les opinions des travailleurs sont

transmises aux représentants de la sécurité
au sein du comité.

M. Parsons a aussi demandé si le degré de
représentation des travailleurs syndiqués
était déja établi en mer du Nord. M. J. Hielm
(EIf Aquitaine Norge) a répondu qu’'en Nor-
vége les représentants des travailleurs pre-
naient part a toutes les questions relatives a
la sécurité, y compris celles de la recherche
et du sauvetage.

M. Daniel a appuyé¢ l'idée des navires de
surveillance spéciaux avec des équipages
ayant recu une formation spéciale en sauve-
tage. M. D. Pease (Husky/Bow Valley) a
indiqué pour sa part que les navires de sur-
veillance et de service actuellement utilisés
sur la cote est du Canada sont ce qui se fait
de mieux dans le domaine; ils ont en effet
une grande manoeuvrabilité et beaucoup de
puissance, et sont dotés de nombreux dis-
positits de sauvetage. Il a affirmé qu’'avec
leur équipage spécialement formé, ils sont
supérieurs aux navires de sauvetage cons-
truits spécialement a cet effet qui sont utili-
sés de nos jours. M. R. Fodchuk (Shell
Canada) était d’accord et il a rappelé que la
formation des équipages se poursuivait et
qu'elle comprenait des exercices de sauve-
tage prés d’'une plate-forme.




