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CHAPITRE SEPT SANT E

Un programme de sante et de securite au travail a pour principal objectif la prise de
mesures destinees a prevenir toute situation dangereuse et a attenuer les consequen-
ces de tout accident . Comme dans toute operation industrielle ou on utilise de 1'equi-
pement lourd, il se produit au cours des operations de forage en mer des accidents
qui sont cause de blessures graves necessitant l'evacuation du blesse vers un hopital
dote d'installations specialisees, ou meme de blessures legeres que I'aide medical
pourra traiter sur place, a l'infirmerie . On peut citer comme exemple de danger pro-
pre a l'industrie petroliere, la perte de controle d'un puits, avec degagement de gaz
toxiques ou d'hydrocarbures sous forme liquide ou gazeuse, qui presente des risques
d'incendie et d'explosion . Les dangers associes au forage dans I'Atlantique du Nord-
Ouest sont amplifies par un milieu marin particulierement hostile . Il y a la possibilite
qu'un homme tombe a la mer, donc qu'il y ait quasi-noyade ou hypothermie, ou que
surviennent au cours des operations de plongee des accidents qui necessiteront l'utili-
sation d'installations hyperbares speciales et une presence medicale . De meme, la
manipulation de I'equipement lourd n'est pas sans risque quand on songe au mouve-
ment imprime a la plate-forme par le vent et les vagues .

Au cours des operations offshore, on peut eviter les situations dangereuses et
les blessures qui en decoulent, en maintenant des conditions securitaires sur les lieux
de travail, en appliquant la procedure pertinente - que ce soit sur .le pont de forage
ou dans les cuisines - et en veillant a ce que 1'entretien general sur la plate-forme
dans son ensemble, soit impeccable . Pour atteindre ces objectifs, il faut toutefois que
chaque membre de 1'equipage fasse preuve d'une vigilance constante et se soucie en
tout temps de la securite; en outre, les connaissances et I'experience des personnes
responsables de la sante au travail - de I'aide medical en poste sur la plate-forme au
directeur medical de I'exploitant, devraient etres mises a contribution .

Les dossiers sur les maladies et les blessures renferment d'importantes donnees
pour 1'evaluation de la qualite des soins de sante en mer et pour suivre 1'evolution de
toute maladie professionnelle . Les dossiers medicaux de chaque personne (qui renfer-
ment I'examen medical prealable a 1'emploi et le releve des antecedents medicaux)
sont necessaires pour determiner I'etat de sante de chaque personne qui travaille sur
la plate-forme . Un systeme de dossiers medicaux confidentiels bien tenu est essentiel
pour 1'evaluation de la nature et de I'origine des problemes de sante qui surviennent
en cours d'emploi . En outre, il peut avoir un role important a jouer dans la compre-
hension des problemes de sante propres aux travailleurs en mer et mener a I'adoption
de mesures preventives et partant, a l'amelioration des soins de sante dans l'industrie
du forage offshore . Ce n'est que par rapport a la nature des activites,. aux groupes
d'employes soumis aux dangers, aux types de blessures qui surviennent et a la nature
des maladies qui se declarent en cours d'emploi et apres 1'emploi, que 1'on peut deter-
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Article 179(1) RL'exploitant doit, au cours dun
programme de forage, rediger et presenter au
Directeur, une fois par semaine . . . un rapport de
tout accident survenu au cours de la semaine
precedente et ayant cause un deces ou des
blessures.u

Reglement concernant le forage de
puits de petrole et de gaz naturel au
Canada . Novembre 1980.
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miner dans quelle mesure les operations de forage offshore sont plus dangereuses
pour la sante que des activites industrielles semblables que Pon mene a terre . Les
methodes actuelles de collecte des donn6es sur les maladies et les accidents qui se
produisent en mer ne sont pas suffisamment systematiques, que ce soit a I'echelle
nationale ou meme i.nternationale, pour que l'on obtienne des donn6es fiables qui per-
mettent de comparer les degres de risque .' Les tentatives en vue d'evaluer les dangers

pour la sante qui existent dans l'industrie du forage offshore, en Norvege, au
Royaume-Uni et aux Etats-Unis ont toutes demontre la nature non satisfaisante des

donn6es recueillies .~ On a deja recueilli des donn6es sur la sante pour la population
dans son ensemble, dans les dossiers de 1'assurance-maladie, lors de 1'enquete sur la
sante au Canada et sur les certificats de deces par exemple ; or, dans bien des cas, on
n'a pas indique le m.etier des personnes, de sorte que ces donn6es ne peuvent etre uti-
lisees pour I'analyse des dangers inherents au travail . En consultation avec l'industrie
et les medecins, les organismes canadiens de reglementation devraient mettre sur
pied un systeme qui permettrait de recueillir et d'analyser les donn6es et de trans-
mettre les resultats a tous les organismes interesses, dans une forme qui leur con-
vienne .

Des ecarts dans les criteres de diagnostique utilises par les aides medicaux pour
tenir leurs registres quotidiens font que les donn6es actuellement enregistrees sur les
plates-formes ne sont pas uniformes. Ainsi, le critere pour juger de la gravite d'une
maladie ou d'une blessure est la duree du temps de travail perdu . Or, t'application de
ce critere peut expliquer en partie l'inexactitude des donn6es d'evaluation du temps
perdu si le retard du travailleur decoule de la difficulte qu'a eue ce dernier de trouver
un moyen de transport pour revenir sur la plate-forme plutot que de la maladie ou
des blessures . L'absence de fiabilite est plus flagrante la ou il y a des differences
marquees entre les organismes qui font les rapports, dans les normes acceptees de

gravite d'une maladie ou d'une blessure . Cela s'explique en partie par le manque

d'uniformite dans les termes utilises . '

La preparatian des rapports sur les blessures subies lors d'accidents pose des

probl'emes particuliers . Les rapports d'accident constituent un moyen reconnu de sur-
veiller 1'application des mesures de securite et permettent d'evaluer le succes des pro-

grammes de securite . Or, les primes a la securite, la fierte devant un record de secu-
iite, 1'embarras pour une personne, la repugnance a admettre une erreur ou a jeter le
blame sur un collegue sont toutes des raisons qui font que l'on presente des rapports
incomplets d'accide.nts ou de situations ou il y a presque eu accident ou qu'une per-

sonne ne demande ;pas a recevoir des soins pour ce qu'on considere etre une blessure

legere . 11 y a egalement la possibilite que les donn6es fournies soient incompletes et
meme inexactes parce que I'aide medical ne comprend pas bien pourquoi on a besoin

de ces renseignements . Neanmoins, meme avec les erreurs et les ecarts qui s'y trou-
vent, ces renseignements seraient utiles pour les medecins et les planificateurs s'ils

etaient presentes dans une forme appropriee . En outre, la qualite des statistiques

'Le American Petroleum Institute a mene recemment une etude sur la morbidite et la mortalite, portant
sur quinze mille emplo}bs de dix-neuf entreprises . Cette btude a grande echelle aurait pu aboutir a des
conclusions importantes sur les dangers pour la sante qui existent dans I'industrie ; mais en raison des trop

grandes differences dan :; la faqon dont les donn6es ont ete recueillies, on n'a pu formuler de conclusions
fiables .

'On dispose actuellement pour la compilation d'une banque de donn6es sur la sante pour l'industrie pbtro-
liere au large de la cote est du Canada, des rapports d'accidents transmis aux divers organismes publics et
des registres quotidiens tenus par les aides medicaux sur les plates-formes . Les reglements obligent les
exploitants a garder aux dossiers des rapports sur les accidents qui ont ete la cause de blessures graves .
Dans les lignes directrices formulees par la suite, on a d'efini les accidents qui entrainent une perte de

temps comme etant ceu :c ou les blessures subies empechent le travailleur de terminer son quart de travail
et de prendre son poste pour le quart suivant normalement prbvu a son horaire . Les donn6es recueillies ne

sont pas soumises a une formule officielle d'analyse .

3L'Organisation internaCionale du travail a a cet effet demande 1'etablissement d'un glossaire de termes.



7 .1 Les candidats au travail en mer doi-
vent se soumettre a un examen medical
approfondi qui permettra de connaitre leur
etat de sante et leur capacite d'accomplir le
travail qu'on attendra d'eux .
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s'ameliorerait grandement si on adoptait des criteres uniformes pour la presentation
d'une serie convenue de donnees, sur une base reguliere .

La premiere etape de la compilation de donnees sur la sante est 1'examen medi-
cal prealable a 1'emploi . Il permet d'etablir 1'etat de sante d'un candidat avant de
I'engager, de determiner si non seulement il peut faire un travail en particulier, mais
egalement s'il peut vivre et travailler sur la plate-forme dans les conditions qui y
regnent ; il permet egalement d'evaluer la capacite de cette personne a faire face a
une situation d'urgence sans devenir un danger pour elle-meme et ses camarades .
L'examen medical prealable a 1'emploi vise principalement a empecher les personnes
en mauvaise sante de s'engager pour le travail en mer . Le fait d'exclure ces person-
nes jugees medicalement inaptes au travail offshore reduit les besoins en matiere de
soins medicaux d'urgence de meme que les eventuels dangers pour les autres travail-
leurs de la plate-forme .

On est generalement d'accord pour appliquer aux travailleurs de l'industrie
offshore des normes elevees relativement a I'etat de sante en raison de la nature du
travail et de I'endroit ou il s'exerce . Mais dans l'industrie du forage au large de la
cote est du Canada, 1'examen medical prealable a 1'emploi n'est pas normalise . Le
directeur medical de chaque exploitant peut faire tenir des examens dont les criteres
et la procedure different de ceux qui sont appliques par d'autres exploitants . Les
entrepreneurs de forage et les entrepreneurs des industries de service peuvent egale-
ment soumettre leurs employes a un examen medical en appliquant leur propre pro-
cedure . Au Royaume-Uni et en Norvege, on a etabli des normes minimales pour
toute la gamme de maladies et de troubles . Ces criteres pourraient servir a etablir les
normes minimales pour l'industrie petroliere au large de la cote est du Canada, qui
seraient appliquees a 1'ensemble des travailleurs de ce secteur, quel que soit leur
employeur . On devrait definir des normes appropriees et les adopter apres consulta-
tion des organismes canadiens de reglementation, de l'industrie et des medecins qui
doivent assurer les soins de sante en mer . On doit toutefois laisser au medecin desi-
gne par 1'exploitant, la responsabilite de decider de I'aptitude sur le plan medical a
travailler sur une plate-forme . Le medecin doit pour cela connaitre le milieu de tra-
vail et, dans le cas des plongeurs, il doit posseder une formation medicale specialisee
pour laquelle il faudrait definir des normes. Comme c'est le cas dans d'autres domai-
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nes, le medecin qui fait subir 1'examen doit pouvoir prendre une decision qui repose
sur des donnees pures . Ainsi, il devra expliquer tout ecart par rapport aux normes
minimales etablies .

L'efficacite d'une installation ou on dispense les soins de sante est generale-
ment evaluee en fonction de sa capacite de repondre aux besoins de la population
qu'elle est censee desservir, de la mesure dans laquelle elle dispose de personnel qua-
lifie pour repondre a ces besoins, des ressources materielles dont elle dispose pour
accueillir des patients pour faire les examens et dispenser des soins et de la mesure
dans laquelle les services existants sont utilises comme il se doit et de nouveaux servi-

ces sont mis sur pii:d . Le peu d'experience et les rares donnees que 1'on possede en
matiere d'operatior.is offshore, rendent difficile 1'evaluation d'un service de sante en
mer . On devrait 1'evaluer en fonction de sa capacite de faire face aux problemes de
tous les jours et aux situations d'urgence . La population desservie est relativement
homogene ; elle est formee principalement de jeunes adultes qui ont deja subi l'exa-
men medical . On pourrait estimer que les installations minimales, comme celles dont
on dispose normalement pour une clinique de medecine familiale, a terre, suffisent

pour les soins courants ; mais il faudra prevoir plus pour les situations d'urgence qui

se declarent en me-T . II est possible que l'on doive soigner a l'infirmerie de la plate-
forme des travaille-urs gravement malades ou blesses grievement, jusqu'a ce que les
conditions permettent de les evacuer . Il faudra en situation d'urgence pouvoir eten-
dre rapidement la gamme des services offerts, pendant de breves periodes, afin de
soigner de nombreux patients et de faire face a des situations graves resultant par
exemple de traumatismes, de brulures, de problemes d'hypothermie et d'autres pro-
blemes d'ordre medical complexes . Il faudra donc definir des normes minimales ade-
quates pour ces installations .

11 est difficile d'evaluer le niveau de la demande de services medicaux en cas
d'urgence . 11 peut y avoir des blesses graves a la suite d'une explosion, d'un feu ou de

1'ecrasement d'un helicoptere, sur la plate-forme ou pres de cette derniere . II faudrait
prevoir des fournitures et de 1'equipement pour ces cas d'urgence ; 1'aide medical
pourrait les utiliser sous la direction du medecin qui se trouve a terre . L'aide medical
et le medecin pourraient alors travailler en collaboration en sachant ce qui se trouve

sur la plate-forme . L'equipe medicale d'intervention d'urgence saurait egalement
quel equipement et quelles fournitures elle peut s'attendre a trouver a son arrivee sur

la plate-forme." La liste des fournitures medicales et de 1'equipement sur chaque
plate-forme, est a 1`heure actuelle etablie par chaque entreprise ou pays d'immatricu-
lation . II faudrait determiner des niveaux minimums d'approvisionnement pour
l'industrie petroliere canadienne offshore, apres consultation entre les organismes de
reglementation, t'in .dustrie et les medecins .

Au Canada, les dispositions relativement a la prestation des services de sante
pour les operations de forage offshore sont plus complexes qu'elles ne le sont en Nor-
vege, au Royaume-Uni et aux Etats-Unis, en raison de la repartition des pouvoirs
prevue par la Constitution canadienne et du nombre d'organismes en cause . Confor-
mement a la Constitution canadienne, ce sont les ministres provinciaux de la Sante et
du Travail qui ont la responsabilite de la sante et de la securite au travail dans les

limites de leur province . En raison de 1'absence de reglements canadiens et de I'utili-
sation de plates-formes immatriculees a 1'etranger, les questions liees a la sante et a
la securite au travail, dans l'industrie canadienne de forage au large de la cote est,
sont actuellement regies par les normes edictees par d'autres gouvernements . Il en
resulte une multitude de normes dont I'acceptation sur une base speciale par les
organismes canadiens de reglementation complique la planification d'urgence et l e

°A St-Jean, Terre-Neuve, I'equipe medicale d'intervention d'urgence se compose de medecins spbcialistes,
d'infirmieres et de techniciens en reanimation du Health Sciences Centre ; ces personnes peuvent etre
transportees en n'importe quel endroit pour dispenser des soins . La Nouvelle-Ecosse ne dispose pas encore
d'un service semblable.



7.2 La premiere mesure que prend I'aide
medical, lorsque quelqu'un est grievement
blesse a bord de I'installation, est de stabili-
ser 1'etat du blesse en vue de son transfert a
terre . Si le blesse ne peut etre evacue imme-
diatement, des soins supplementaires peu-
vent lui etre prodigues suivant les instruc-
tions d'un medecin a terre .
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controle de la qualite . Ce probleme disparaitrait si toutes les operations de forage sur
la cote est du Canada etaient regies par les lois, les pratiques et les codes canadiens
relativement a la sante et a la securite au travail . L'extension de la juridiction pro-

vinciale en matiere de sante, a l'industrie petroliere offshore, permettrait egalement
de resoudre bon nombre des problemes actuels d'autorisation, de formation et de per-
fectionnement des professionnels de la sante qui travaillent dans 1'industrie du forage

offshore .
II est donc necessaire que l'on prevoie un mecanisme qui ait pour effet d'assu-

rer la collaboration entre les divers organismes federaux et provinciaux responsables
de la sante et de la securite au travail, pour les operations de forage offshore . Ce

mecanisme permettrait de tenir compte des points de vue des medecins qui possedent
de 1'experience dans la prestation des soins de sante en mer, des representants de pro-
fessionnels des ministeres de la Sante et du Travail aux deux paliers de gouverne-
ment, des representants des professionnels de la sante et de la securite de l'industrie
offshore et des travailleurs dont le bien-etre est en jeu .

Les reglements canadiens tiennent actuellement 1'exploitant qui detient un per-
mis de l'organisme canadien de reglementation responsable de toutes les questions de
sante relativement a ses operations . On n'a pas defini de normes adequates pour la

prestation des services de sante au large . Dans la pratique, il existe un ecart signifi-
catif dans les normes, d'excellentes qu'elles sont sur certaines plates-formes, a inade-

quates sur d'autres. Tout le probleme de la responsabilite pour les questions de sante
doit etre pris en consideration dans l'organisation des services, afin que soient definis
les pouvoirs et etablis les mecanismes de communication, pour accroitre 1'efficacite
des services dans des conditions normales et eviter toute confusion en cas d'urgence .

Le directeur medical de I'exploitant devrait etre responsable de tous les aspects des
soins de sante, y compris les examens medicaux prealables a I'emploi ; il devrait pou-
voir repondre de la competence de 1'aide medical en poste sur la plate-forme, assurer
les relations avec les services medicaux a terre et determiner clairement toutes les .

dispositions relatives aux soins de sante pour tout le personnel qui se trouve a bord de
la plate-forme, dans des conditions normales ou en situation d'urgence .

L'aide medical, responsable de la prestation des services medicaux, et le mede-
cin surveillant qui se trouve a terre, devraient tous les deux posseder une gamme
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etendue de qualifications . Bien que l'on ait a l'occasion employe des medecins sur des
plates-formes, de fagon temporaire, normalement les fonctions medicales courantes
ne necessitent ni ne .justifient la presence d'un medecin ou d'une personne qui en pos-
sede la formation, a moins que la plate-forme ne se trouve dans une region vraiment
isolee, par exemple, la mer du Labrador . La solution la plus indiquee se trouve etre
la presence d'un(e) :infirmier(ere) autorise(e) possedant de preference une formation
pour le travail en regions eloignees et en mer et de 1'experience a ce titre . On a deja
employe d'anciens aides medicaux des Forces armees, des techniciens medicaux
d'urgence et des infirmiers, comme aides medicaux sur les plates-formes . Les aides
medicaux formes par les Forces canadiennes pour une pratique autonome (classifica-
tion QM 6B), en particulier ceux qui possedent une experience autonome en mer,
semblent avoir les bons antecedents pour les fonctions d'aide medical sur une plate-
forme . Cependant, i.ls ne possedent pas a 1'heure actuelle de statut legal ou profes-
sionnel reconnu dans le systeme civil de soins de sante ; il en resulte certaines implica-
tions medico-legales dans la determination de la responsabilite professionnelle . Il
faudrait prendre des mesures pour resoudre ce probleme. Les qualifications et I'expe-
rience que possedent les techniciens medicaux d'urgence ne conviennent pas pour les
fonctions d'aide medical sur une plate-forme . Les infirmier(ere)s autorise(e)s posse-
dent les qualifications minimales, le statut legal et professionnel, de meme que la
reconnaissance dans le reseau des soins de sante, mais il leur faudra une formation
additionnelle dans aertains domaines .

Il faudrait voir a la creation et a la formation d'une equipe de premiers soins
qui pourrait assister l'aide medical en cas d'urgence, si celui-ci devait s'occuper d'un
patient gravement malade ou d'un grand nombre de blesses . La formation des mem-
bres de 1'equipe doil : comprendre des elements du programme de la Fondation cana-
dienne des maladies du coeur sur la reanimation cardio-pulmonaire et du cours
approuve par 1'industrie petroliere sur l'empoisonnement a l'hydrogene sulfuree5 . On
devrait prevoir des exercices reguliers et des cours de recyclage donnes par l'aide
medical, pour tous les membres des equipes de premiers soins avances . Etant donne
qu'il n'y a pas d'aide medical a bord des navires de service, il faudrait qu'un ou deux
membres de I'equipage regoivent une formation dans les premiers soins avances,
outre la formation elementaire que l'on dispenserait a tous les membres d'equipage .

Le medecin qui se trouve a terre et qui doit superviser le travail de I'aide medi-
cal devrait recevoir une formation speciale portant sur la medecine d'urgence, y com-
pris les techniques fondamentales de reanimation, la reanimation cardiaque, la pro-
cedure a suivre en cas de quasi-noyade et d'hypothermie . Le medecin devrait
egalement posseder des connaissances elementaires en medecine de la plongee . Outre
cette formation de base, il devrait suivre un cours de perfectionnement sur les metho-
des et les techniques propres a la medecine hyperbare, au traitement des traumatis-
mes et aux procedures de sauvetage . 11 devrait egalement connaitre la procedure
administrative appliquee par I'exploitant de meme que les mesures a prendre en cas
d'urgence, conformf :ment au plan d'urgence de 1'exploitant .

La plongee pose des problemes tout a fait speciaux au systeme de soins de sante
en mer . Il existe deux methodes d'execution des operations sous-marines avec plon-
geurs . En termes de securite, le meilleur choix se porte sur les systemes de plongee a
une atmosphere . Su.r le plan de la securite, ces dispositifs ont en general fait leurs
preuves, bien qu'il soit possible que le plongeur se trouve pris et que l'on doive assu-
rer sa survie aussi longtemps qu'il faut pour le degager . Bien que l'on utilise abon-
damment les vehicules telecommandes et les systemes de plongee a une atmosphere
pour leg operations de plongee au large, il reste certaines operations de plongee qu i

SLa formation devrait el;alement porter sur diverses procedures utilisees pour contr8ler les hbmorragies,
administrer une intraveineuse, conformement aux normes de I'Association medicate canadienne applica-
bles aux aides paramedicaux d'urgence .



7 .3 Les operations en plongee posent des
problemes sans equivalent pour I'adminis-
tration des soins de sante courants ou
d'urgence en mer . Bien clue I'activite a bord
des submersibles se deroule a pression
atmospherique, nombre d'activites sous-
marines exigent toujours clue les plongeurs
travaillent a pression ambiante, apres quoi
ils doivent se soumettre a un lent processus
de decompression pour eviter la maladie
des caissons .
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necessitent une coordination oeil-main parfaite, la dexterite manuelle et la capacite
de travailler dans des espaces confines, a la pression ambiante .

11 semble que les aspects de la sante et de la securite des operations de plongee
effectuees dans le cadre des operations de forage au large de la cote est du Canada
aient en general ete satisfaisants . Les reglements ne portent toutefois pas sur la plon-
gee avec decompression en surface ni ne traitent adequatement de la question impor-
tante de la formation de techniciens medicaux de plongee . Bien que la plongee puisse
se faire a partir de n'importe quel type de navire ou de plate-forme, les navires
actuels de service pour la plongee sont principalement a positionnement dynamique .
Etant donne qu'iI s'est produit un certain nombre d'accidents au cours d'operations
de plongee menees a partir de navires a positionnement dynamique, ce mode de plon-
gee devrait faire 1'objet d'une evaluation permanente de la part des organismes cana-
diens de reglementation . L'evacuation de plongeurs qui se trouvent en mer pose un
probleme . Un plongeur, encore en saturation, peut tomber malade ou se blesser, ce
qui obligera a le stabiliser dans un caisson de recompression a bord de la plate-forme,
avant de le transporter a terre . 11 est possible que l'on doive transporter a terre un
certain nombre de plongeurs qui sont toujours en saturation, si a la suite d'un etat
d'urgence general il faut evacuer tout le personnel de la plate-forme pendant que les
operations de plongee sont en cours . 11 faut prevoir des chambres hyperbares qui per-
mettront de transporter les plongeurs a terre dans un caisson de recompression; il

faudra egalement prevoir des installations hyperbares compatibles, a St-Jean (T .-N .)
comme a Halifax .

Tous les plongeurs doivent recevoir une formation avancee dans les premiers
soins, y compris une formation en cas d'urgence . L'organisation des soins pour le
plongeur malade ou blesse presente des problemes speciaux en raison de l'isolation
des plongeurs en saturation ou qui pratiquent une plongee profonde avec respiration
de gaz combines . Etant donne que ni I'aide medical de la plate-forme ni le surinten-
dant de la plongee ne peut aider le plongeur qui se trouve dans le caisson, les equipes
de plongee devraient comprendre un technicien medical de plongee capable de don-
ner des soins medicaux immediats . 11 n'existe a 1'heure actuelle aucun cours au
Canada pour la formation de techniciens medicaux de plongee ; les personnes qui
tiennent ce role doivent donc recevoir leur formation a I'etranger . 11 faudrait prevoir
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des unites additionn .elles de formation sur la quasi-noyade, 1'hypothermie et diverses
questions et procedures propres a la medecine de plongee, a 1'intention du technicien
medical de plongee . Les medecins doivent non seulement recevoir une formation spe-
cifique pour pouvoir faire des examens medicaux permettant de determiner la capa-
cite de plongee mais quelques-uns doivent egalement recevoir une formation de spe-
cialistes de la medecine de plongee .

L'exploitant est responsable de la sante et de la securite de tout le personnel
engage, y compris :les plongeurs . Le directeur medical de 1'exploitant devrait donc
etre en relation avec des personnes capables d'evaluer la securite en plongee et Was-
surer un soutien medical lors d'operations de plongee . Il faudra mener plus de
recherches au Canada sur les aspects physiologiques de la plongee en eau froide et
sur la mise au point d'equipement de plongee particulierement adapte au milieu
marin canadien. Plus precisement, il faudra mettre au point des systemes auxiliaires
ameliores d'approvisionnement en gaz pour la plongee profonde et pousser la recher-
che sur la physiologie et la pathophysiologie de la maladie des caissons, la protection
thermique et la toxicite de l'oxygene .

La planification en cas d'urgence doit prevoir toute une gamme d'installations
d'appui tant en mer qu'a terre, pour plusieurs phases d'intervention, a partir des pre-
miers soins prodigues au patient par 1'aide medical, jusqu'a la consultation, avec
1'aide du medecin a terre, et a la decision d'evacuer le patient de la plate-forme ou du
navire de service . Le plan medical d'urgence doit prevoir des dispositions efficaces
pour le transport a terre et la reception des patients par les unites specialisees perti-
nentes .

D'autres travaux de recherche et de developpement s'imposent pour ameliorer
les methodes de communication dans le domaine des soins de sante pour les opera-
tions en mer, pour ameliorer la qualite des interventions en cas d'urgence et pour les
consultations courantes . On a deja fait des progres en tele-medecine grace a la trans-
mission de donnees medicales, avec les radiographies et les electrocardiographes ; on
commence ainsi a a.meliorer le processus de consultation entre l'aide medical qui se
trouve sur la plate-forme et le medecin qui exerce a terre . En ce qui concerne le

milieu de travail en mer en general, il faudra pousser la recherche biomedicale pour
un certain nombre de problemes comme 1'hypothermie et le mal de mer, auxquels on
doit couramment faire face en cas d'urgence en mer . L'accroissement de la recherche
fondamentale dans ces domaines permettrait d'augmenter les connaissances sur les
processus physiologiques et pathologiques en cause . On disposerait ainsi d'une base
plus rationnelle pour la prevention et le traitement .

Les fortes ter.npetes d'hiver, les eruptions, les explosions, les collisions ou les
incendies peuvent t-ous etre a l'origine d'une tragedie . Les organismes canadiens de
reglementation exigent que chaque exploitant qui mene des operations de forage au
large de la cote est du Canada prepare un plan d'urgence qui decrive en detail les
etapes de 1'intervention en cas d'urgence, les responsabilites du personnel cle relative-
ment aux questions medicales, et les roles et responsabilites de I'aide medical et du
medecin consultant; ce plan doit etre soumis pour approbation . II faut egalement
prevoir des plans re,gionaux afin de lancer et de coordonner l'intervention medicale et
hospitaliere en cas d'accident majeur . Aussitot que l'on aura signale un accident, il
faudra mener une action concertee afin de mobiliser rapidement toutes les ressources
de l'industrie, les organismes gouvernementaux et les installations de soins de sante
qui se trouvent a terre . L'action de chaque intervenant doit etre incorporee dans un
plan d'urgence pour la region, lequel devra etre periodiquement mis a 1'epreuve lors
d'exercice a grande echelle. 11 faudra evaluer regulierement les aspects medicaux des
plans d'urgence et des plans en cas d'accident .
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En 1926, 1'Atlantique du Nord-Ouest a connu un hiver considere par les meteorolo-
gues comme le pire en cent ans . Apres un ouragan d'une duree de vingt-et-un jours,
en octobre, la region subit une tempete d'hiver d'une force destructrice presque sans
precedent . La tempete fit rage implacablement pendant plus d'une semaine . Sept
navires sombrerent et l'on compta de nombreuses pertes de vie . Parmi les rescapes, il
y eut les vingt-cinq hommes d'equipage du cargo britannique Antinoe. Le cargo sub-
merge s'en allait a la derive depuis seize heures, completement desoriente, lorsque le

paquebot de luxe americain S .S . President Roosevelt capta son signal de detresse et
parvint a le localiser . Les vagues briserent les hublots des cabines de la partie cen-
trale du paquebot Roosevelt, soixante-dix pieds au-dessus de la mer et le navire tan-
guait de trente degres, dans les creux de lame. On a etabli la vitesse du vent a
soixante-dix noeuds, avec des rafales de cent cinquante noeuds . Les embarcations de
sauvetage furent projetees a la mer d'une hauteur de soixante pieds, mais elles chavi-
rerent et les rameurs se retrouverent dans I'eau glacee . Finalement, apres une cen-
taine d'heures d'essais de sauvetage, sans interruption, on reussit a attraper les hom-
mes demi-morts de I'Antinoe en detresse et a les hisser a bord du Roosevelt «geles,

exsangues et emacies, mais tous vivantsb . '
Il ne s'agissait pas la d'un sauvetage extraordinaire : la petite histoire des ports

de I'Atlantique nord abonde en hauts faits de ce genre . Pendant des siecles, on s'est
servi d'embarcations de sauvetage pour assurer la protection des personnes qui
s'aventuraient en mer par necessite, par plaisir, aux fins de transport ou pour leur
profit . Petit a petit, sont apparues la plupart des merveilles de la technologie
moderne et maintenant, le contraste entre le present et le passe est vraiment remar-
quable, en ce qui a trait aux fagons de voyager, aux moyens de communication, a la
medecine et aux realisations du monde industriel . Dans certains domaines, les pro-
gres ont ete plus lents, compte tenu de l'ordre de priorite adopte par la societe . A
mesure qu'etaient mis au point des moyens plus rapides et plus surs de traverser les
oceans, 1'importance du navire a passagers s'amenuisait et l'on se preoccupait moins
d'ameliorer les dispositifs d'evacuation maritimes .

11 y a toutefois un changement qui est survenu dans le milieu maritime: une
nouveaute spectaculaire parmi la flotte de vehicules qu'on utilise pour parcourir les
mers ou pour en exploiter les richesses . Dans plusieurs points du globe, y compris les
moins propices quant au climat, sont a 1'oeuvre des installations de forage conques et
equipees selon les dernieres innovations technologiques . Ces merveilles du progres
industriel, qui sont basees en mer, peuvent loger jusqu'a une centaine de travailleurs,
exposes a tous les dangers classiques de la vie en mer, en plus des autres risque s

'D'apres le recit qu'en a fait E .J . Pratt dans The Roosevelt and the Antinoe . .
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decoulant de la fonction industrielle de l'installation . Et pourtant, chose paradoxale,
a cote de tout l'outillage et 1'equipement perfectionnes dont sont pourvues ces instal-
lations pour le forage des puits, on ne retrouve que le systeme anachronique d'embar-
cations et radeaux de sauvetage comme moyens de protection des travailleurs . Cer-
tes, les traditionnell,:s embarcations de bois ont ete remplacees par des embarcations
de plastique renforc:e de fibre de verre ; celles-ci sont maintenant fermees, pourvues
d'un moteur, d'extincteurs et de materiel de communication . Mais elles presentent

toujours les memes risques que les embarcations d'il y a un demi-siecle ; en cas de

mise a I'eau dans une mer agitee, on redoute toujours que le mecanisme de mise a
1'eau ou de degagement fonctionne mal ou encore que les embarcations soient
repoussees contre h : structure d'ou elles ont ete lancees . En affirmant qu'elles sont

tres loin de proteger les travailleurs comme elles le devraient, on ne fait que repren-
dre la conclusion a l .aquelle ont abouti pratiquement toutes les etudes menees par les
instituts de recherche, le gouvernement et l'industrie sur ce sujet, de meme que les
experts qui se sont prononces oralement ou par ecrit sur les dispositifs d'evacuation
offshore et les enqu+ ;tes sur les divers desastres marins qui ont coute des centaines de
vies humaines au cours des dernieres annees .

Actuellement, il n'existe pas de dispositif eprouve d'evacuation des installations
de forage offshore qui puisse garantir des chances raisonnables de survie aux person-
nes forcees de s'en servir lors de fortes tempetes ou en presence d'autres dangers
environnementaux . Plus particulierement, il n'existe pas de dispositif d'evacuation
approprie aux conditions environnementales propres aux zones de forage situees au
large de la cote est du Canada .

On explique parfois la surprenante absence de progres technique, depuis des
annees, en matiere de dispositifs d'evacuation des installations offshore, par le fait
qu'aujourd'hui, le rnoyen normal d'evacuation de ces installations est l'helicoptere .
Pourtant, des experts qui ont fait une etude sur la securite offshore en mer du Nord
estiment que toute installation doit etre evacuee autrement que par helicoptere
(c'est-a-dire le plus souvent au moyen d'embarcations de sauvetage) au moins une
fois pendant sa duree de service de vingt ans.2 Cette frequence serait probablement
superieure pour les installations qui se trouvent au large de la cote est du Canada,
car l'intervention d'helicopteres y est plus aleatoire ; les installations y sont plus eloi-

gnees des cotes et, par consequent, plus eloignees des bases pour helicopteres et, a
certaines epoques de I'annee, les helicopteres risquent davantage de rester cloues au
sol a cause du givrage ou du brouillard . En realite, ces estimations se sont averees
plutot moderees . Depuis 1982, trois evacuations d'urgence d'installations de forage
ont ete effectuees par embarcation de sauvetage au large de la cbte est du Canada .

Darts le premier ca ;, toutes les victimes ont peri ; dans le deuxieme cas, il y eut une

seule perte de vie et dans le troisieme cas, il n'y en eut aucune . Les conditions meteo-
rologiques ont grandement influe sur l'issue de ces evacuations ; dans deux cas, la mer
etait calme et dans I'autre, sevissait une tempete d'hiver. Et pourtant, dans le cas du
desastre de 1'Ocean Ranger, les conditions qui regnaient cette nuit-la etaient moins
defavorables que celles dans lesquelles ont ete reussies de nombreuses evacuations de
navires au large de nos cotes : 1'emplacement exact de l'installation etait connu, des
navires de service et des helicopteres de recherche et de sauvetage etaient prets a

intervenir et l'installation elle-meme etait equipee de dispositifs modernes d'evacua-
tion . Ce sauvetage manque a plonge le gouvernement et l'industrie dans un grave

embarras . On s'est rendu compte qu'il fallait apporter des ameliorations techniques,
renouveler 1'equipement et repenser 1'evacuation d'urgence en mer . On a aussi com-
pris qu'il fallait des maintenant entreprendre des travaux a long terme de recherch e

211 s'agit d'une etude menee par le U.K . Department of Energy et la UKOOA (U.K. Offshore Operators
Association), 1983 . Aux fins de cette etude, une evacuation est reussie Iorsque, a la suite d'une situation
d'urgence, le personnel se retrouve dans des conditions qui ne sont pas plus dangereuses qu'auparavant .
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et de developpement et, qu'en attendant les resultats de ces travaux, il fallait prendre
des mesures a court terme pour ameliorer les moyens actuels d'evacuation .

On admet generalement que, dans des circonstances normales, le refuge le plus
sur, en mer, est l'installation de forage elle-meme . Malheureusement, il arrive qu'on
doive faire face a des circonstances anormales . Dans certains cas, il faut quitter l'ins-
tallation pour echapper a la mort, par exemple quand des glaces sont en vue ou
encore, lors de tempetes ou en cas de ruptures, de perte de stabilite, d'incendie,
d'eruption ou de fuite de gaz toxique du puits . II arrive aussi qu'on doive evacuer un
navire de service en detresse ou un helicoptere qui s'est abime dans la mer . Les res-
ponsables de I'exploration petroliere offshore reconnaissent les lacunes de la techno-
logie actuelle de 1'evacuation et de la survie en mer, en particulier dans des condi-
tions de tempete . Pour faire face a cette situation qui risque d'etre perilleuse, on a
voulu d'abord rendre plus securitaire l'installation elle-meme et ses operations de
soutien, de fagon a reduire les cas d'evacuation ; puis, on s'est applique a determiner

assez rapidement si 1'evacuation est necessaire pour pouvoir choisir la methode la
plus sure . Lorsque le temps et les conditions meteorologiques le permettent, on Eva-
cue une installation par helicoptere ; si la chose est impossible, les seuls autres
moyens a envisager sont, dans l'ordre, le transbordement a sec sur un navire de sou-
tien par grue et panier, I'evacuation par les classiques embarcations et radeaux de
sauvetage et, enfin, la plongee dans la mer . L'evacuation d'un navire de service se
fait au moyen d'embarcations a bossoir, et les occupants d'un helicoptere tombes en
mer embarqueront sur des radeaux pneumatiques . Chacune de ces methodes presen-

tent de serieux inconvenients en raison des defauts de conception et des limites ope-
rationnelles du materiel ; il y en a peu qui sont absolument fiables meme dans des
conditions favorables, et plusieurs posent de serieux problemes dans le brouillard, les
tempetes ou quand la mer est houleuse .

Bien que l'helicoptere soit generalement considere comme le moyen le plus sur
d'evacuation des installations de forage offshore, il n'est pas tres avantageux si l'on
considere les delais et les conditions meteorologiques qu'il exige. L'incidence des con-
ditions meteorologiques sur l'utilisation des helicopteres varie suivant les types
d'appareils, mais la plupart des helicopteres qui sont au service des installations au
large de la cote est du Canada deviennent plus ou moins inefficace par faible visibi-
lite et aucun d'eux ne peut decoller par vent fort ni ne peut voler s'il y a danger de
givrage. Dans ce secteur offshore, le brouillard, les rafales de neige, la pluie vergla-
qante et les grands vents sont frequents et peuvent, ensemble ou separement, empe-
cher les helicopteres de voler jusqu'au tiers du temps . Meme si des pilotes peuvent
parfois «forcern leur appareil, dans une situation d'urgence, il arrive souvent que les
helicopteres sont tout simplement incapables de voler et qu'il faille, alors, recourir a
un autre moyen d'evacuation . Lorsqu'une evacuation est necessitee par une eruption,
un incendie ou une forte inclinaison de l'installation, il peut arriver que les helicop-
teres soient incapables de se poser et, si une situation d'urgence se presente trop subi-
tement, les helicopteres n'ont pas le temps de se rendre avant que 1'evacuation ne soit

rendue necessaire . Si le temps de reaction est plus long, d'autres facteurs demeurent
critiques, comme la distance a parcourir, la capacite de transport des appareils et la
proximite d'autres installations ou I'on puisse faire descendre des passagers et faire le

plein de carburant . Etant donne ces conditions, 1'evacuation des installations offshore
ne peut se faire par helicoptere que pour une proportion relativement faible des si-
tuations d'urgence. Selon certaines etudes, I'helicoptere ne serait utilisable que dans
un cas sur dix et, selon des estimations plus optimistes, il le serait dans un cas sur
quatre .

Plusieurs des facteurs qui empechent le recours plus frequent aux helicopteres
pour 1'evacuation des installations sont presentement impossibles a eliminer, pour des
raisons techniques ou pratiques . On travaille actuellement a mettre au point des heli-
copteres qui auront un plus grand rayon d'action, un equipement antigivreur et de
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8 .1 L'evacuation par helicoptere peut etre
genee par le mauvais temps, par l'inclinai-
son de l'installation de forage ou par la pre-
sence de gaz toxiques ou inflammables . Le
temps necessaire au rassemblement d'un
equipage et au vol jusqu'au lieu de forage
ainsi clue la charge utile limitee des
appareils imposent des restrictions
supplementaires.
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meilleures commandes automatiques pour le vol de nuit et le vol avec visibilite
reduite, et ces helicopteres devraient etre mis en service des que possible . Avec des
helicopteres plus rapides et d'une charge utile superieure, it est possible qu'on mette
un peu moins de temps a se rendre a une installation et qu'on evacue plus vite un plus
grand nombre de membres d'equipage mais, en pratique, on ne peut compter en tout
temps sur un service d'evacuation par helicoptere a court delai, au large de la cote
est du Canada, a moins qu'un helicoptere soit poste en permanence a chaque installa-
tion, en cas de besoin, cc qui n'est juge faisable pendant la phase d'exploration .

I 1 est evident que le vol en helicoptere, tant regulier que de sauvetage, comporte
des risques dus aux conditions meteorologiques, aux ennuis mecaniques ou aux
erreurs du pilote . Si le risque d'ecrasement est faible, les chances de survie des passa-

gers le sont aussi . L'amerrissage force ou 1'atterrissage controle en mer laissent aux
passagers des chances raisonnables de survie ; par exemple, en mars 1985, un appareil
Sikorski fut evacue avec succes apres un amerrissage force au large des cotes de la
Nouvelle-Ecosse . Par contre, des incidents survenus dans d'autres regions ont connu
des denouements moins heureux : entre 1969 et 1982, cent cinquante-sept personnes
ont ete victimes d'accidents d'helicopteres, en mer du Nord, dont soixante-et-une ont
perdu la vie .' L'evacuation d'un helicoptere qui s'est abime dans la mer est compli-
quee par le fait que ces appareils, lourds dans la partie superieure, ont tendance a
chavirer en se posant sur une mer agitee, meme si la plupart d'entre eux ont une cer-
taine flottabilite, soit inherente, soit assuree par un accessoire quelconque . Les occu-

pants ont, en moyenne, trois minutes pour sortir d'un helicoptere chavire, apres quoi
its doivent tenter d'embarquer sur des radeaux pneumatiques . 11 parait que 1'entrai-
nement a I'evacuation sous-marine des helicopteres (Helicopter Underwater Escape
Training : HUET) augmente les chances de survie des personnes impliquees dans un
ecrasement ou un amerrissage force, mais it faut que soient apportees des ameliora-
tions a la conception des helicopteres survolant regulierement la mer . 11 faut encou-
rager les recherches techniques visant a accroitre la flottabilite et la stabilite des heli-
copteres sur I'eau, ainsi que le developpement des modeles radicalement nouveaux
d'helicopteres, parallelement aux progres fulgurants enregistres dans les autres sec-
teurs de 1'aeronautique et de 1'aerospatiale .

'Service d'analyse et de donnees sur la securite de ['Aviation civile du R .-U .
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La deuxieme methode d'evacuation est le transbordement a sec, qui consiste a
transporter des personnes depuis une installation ou un navire en detresse directe-
ment sur un autre navire, sans que ces personnes ne touchent 1'eau . La seule methode
de transbordement a sec utilisee au large de la cote est du Canada est celle par
laquelle une grue classique descend le panier de transbordement de l'installation sur
le pont d'un navire de service. A cause des deplacements relatifs de l'installation de
forage et du navire, cette methode d'evacuation est un peu risquee, surtout par grosse
mer, et elle est interdite en mer du Nord, sauf en cas d'urgence . Si l'installation con-
nait une panne d'electricite, les grues electriques ne peuvent plus fonctionner et le
transbordement a sec n'est plus possible . C'est ce qui forga I'equipage de 1'installa-
tion Vinland a renoncer au transbordement a sec et a proceder a une evacuation par
embarcations de sauvetage a la suite d'une eruption survenue au large de la cote de
la Nouvelle-Ecosse, en fevrier 1984 . Les grues diesel ne sont pas non plus sans dan-
ger s'il y a des gaz combustibles autour d'elles .

On est a mettre au point divers dispositifs destines a ameliorer la methode du
transbordement a sec d'une installation a un navire de service . L'utilisation de glis-
soirs et de passerelles telescopiques est limitee, a present, par le climat et 1'etat de la
mer au large de la cote est du Canada, mais pourrait devenir plus pratique suite a
certaines adaptations . On travaille aussi a mettre au point des dispositifs perfection-
nes de transbordement a sec avec capsules propulsees sur des fils, genre telepherique,
jusqu'a des navires de reception, mais il pourrait bien s'averer trop couteux de main-
tenir un navire de reception a haute technologic en attente pres de chaque installa-
tion de forage, a moins que soient regroupees un certain nombre d'installations
d'exploration ou de production .

Lorsque survient une situation d'urgence et qu'il est impossible de proceder a
une evacuation par helicoptere ou par transbordement a see, faute de temps ou a
cause des circonstances ou des conditions meteorologiques, les occupants d'installa-
tions de forage offshore doivent se servir des embarcations de sauvetage . La dimen-
sion des embarcations de sauvetage, leur forme et leur emplacement varient d'une
installation a I'autre . Toutefois, les reglements canadiens exigent qu'elles aient une
capacite de transport suffisante pour permettre I'evacuation d'au moins 200 p . 100
de 1'equipage et qu'elles soient reparties en differents endroits sur I'installation . Ces
capsules de sauvetage autopropulsees (CSAP), generalement faites de plastique ren-
force de fibre de verre, sont conques pour etre ignifuges et pour resister aux vagues,
mais, a la suite d'experiences recentes, on peut se demander si les normes applicables
a ces embarcations sont appropriees aux conditions de I'Atlantique du Nord-Ouest,
avec ses glaces et ses tempetes .

Lors des audiences publiques sur le desastre de 1'Ocean Ranger, il a ete demon-
tre que la fibre de verre coupee pulverisee qui entre souvent dans la fabrication des
coques d'embarcations de sauvetage n'etait pas conforme aux principales prescrip-
tions de la U.S. Coast Guard et que, pour pouvoir l'utiliser, il fallait demontrer
qu'elle equivalait au tissu de roving exige . Actuellement, les coques des embarcations
de sauvetage ne sont pratiquement soumises a aucun essai . On ne verifie, en fait, que
des echantillons de fibre de verre produits a cette fin par le fabricant d'embarcations .
Comme cette methode ne permet pas de certifier que toute la coque possede les
memes caracteristiques, il faudrait arriver a etablir un systeme plus efficace de con-
trole de la qualite . Comme solution aux problemes poses, il faudrait reevaluer les exi-
gences actuelles et etablir des normes plus severes en ce qui concerne la resistance de
la construction des embarcations de sauvetage .

On a aussi remarque un autre point faible dans les CSAP, soit le dispositif de
fixation des passagers . Les forces auxquelles peuvent etre soumis les occupants au
moment de la mise a 1'eau et du degagement sont dangereusement elevees, et les pas-
sagers ne sont pas bien proteges par les sieges et les ceintures de securite, dans la plu-
part des modeles courants d'embarcations a bossoir . Les essais effectues sur des
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8.2 On a souvent recours au transborde-
ment a sec, effectue au moyen de paniers
speciaux, pour faire passer des membres de
I'equipage de I'installation au navire de sou-
tien et inversement . Cette operation devient
de plus en plus dangereuse a mesure clue
I'etat de la mer se deteriore .
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modeles courants d'embarcations, avec une hauteur de chute de dix pieds, ont
demontre que les forces maximales pouvaient facilement atteindre vingt fois la

pesanteur . On peut voir, a la figure 8 .4, la marge de deceleration acceptable pour un

passager humain assis dans un siege avec coussin reglementaire et attache avec des
bretelles et une ceinture sous-abdominale . Sans ces attaches, les passagers risquent

de se blesser gravement, meme avec une deceleration beaucoup plus faible . La pre-

sence de telles attaches devrait etre obligatoire, meme au risque de reduire de 15 a
20 p. 100 la capacite de transport des embarcations qui, par consequent, devraient

etre plus nombreuses .
Les risques normaux que comporte la mise a 1'eau des embarcations de sauve-

tage sont aggraves, dans le cas des installations de forage, a cause des francs-bords
eleves; sur I'Ocean Ranger, par exemple, les embarcations se trouvaient a une hau-

teur de soixante-dix a cent vingt-huit pieds au-dessus de 1'eau, selon le tirant d'eau de
I'installation. Comme les plates-formes semi-submersibles ou auto-elevatrices ne sont
pas des structures qui protegent du vent, l'action du vent et des vagues n'est aucune-
ment attenuee lors de la mise a I'eau des embarcations . II est donc tres dangereux
que les embarcations soient repoussees contre la structure par le vent ou les vagues .

Plusieurs personnes sont mortes dans des accidents semblables recemment . Lors du

desastre de 1'Alexander L. Kielland, on n'a mis a I'eau que cinq embarcations sur

sept et des accidents sont survenus dans tous les cas . Lors de 1'evacuation d'urgence

de la plate-forme Anchova, en aout 1984, au large des cotes du Bresil, trente-six

membres d'equipage sont morts dans un accident consecutif a la mise a I'eau . Dans

le cas de 1'Ocean Ranger, bien qu'on ne sache pas avec certitude si les trois embarca-



8 .3 Une CSAP a double garant de type
classique mise a I'eau par une met relative-
ment calme . Le cable qui part de la tour de
I'homme de barre, a I'arriere, est relie au
frein du bossoir, au-dessus, ce qui permet
de regler la vitesse de descente depuis
I'embarcation .
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tions de sauvetage ont vraiment ete mises a 1'eau, il est sur qu'aucune de celles-ci n'a
atteint la mer sans avoir subi de graves dommages . On considere que les embarca-
tions existantes ne peuvent etre mises a 1'eau sans danger avec une hauteur de houle
de plus de huit metres et des vents de plus de cinquante noeuds .° De decembre a
mars, au large de la cote est du Canada, ces limites sont depassees de 25 a 45 p . 100
du temps .

Au cours d'une operation de mise a l'eau, le danger reside surtout, aujourd'hui
comme hier, dans la fagon de degager l'embarcation des garants . Les circonstances
qui menent a la mise a l'eau d'une embarcation, dans une situation d'urgence, inci-
tent rarement a un comportement prudent et mesure chez les personnes concernees .
A ce moment-la, les gens sont generalement effrayes, parfois affoles ou meme bles-
ses . Il est donc essentiel que le mecanisme de degagement soit aussi simple que possi-
ble, qu'il n'exige qu'un nombre minimum d'operations et que les membres d'equi-
page soient entraines a cette manoeuvre au point de 1'executer instinctivement . II est
aussi essentiel que les dispositifs manuels ou automatiques de degagement ne puis-
sent a peu pres pas tomber en panne, ni presenter de defecttlosite mecanique . Ce der-
nier point a ete illustre de fagon saisissante, en 1975, lorsqu'une installation situee en
mer du Nord dut etre evacuee par suite d'une explosion suivie d'un incendie. La
plate-forme etait equipee de trois capsules de sauvetage d'une capacite de vingt-huit
personnes ainsi que d'une embarcation classique . Deux des capsules se trouvaient en

plein milieu de la zone en flammes ; quant a la troisieme, les six premiers membres

d'equipage qui l'atteignirent se hisserent a son bord . Ills tenterent de la mettre a 1'eau
immediatement, mais, comme ils n'actionnerent pas correctement le mecanisme de
degagement, la capsule plongea dans la mer, tuant trois des occupants et blessant

gravement les trois autres . Les soixante-quatre autres personnes evacuerent l'instal-
lation sans difficultes a bord de l'embarcation classique, meme si celle-ci ne pouvait
recevoir normalement que cinquante personnes .

°Hollobone, Hibbert et associes . Evaluation des moyens d'evacuation et de survie utilises pendant !es
operations de forage d'exploration offshore . juin, 1984 .
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11 existe actuellement deux types principaux de dispositifs de degagement . Les
dispositifs de degagement avec charge permettent aux occupants de degager 1'embar-
cation en tout temps, meme dans les airs, et les dispositifs de degagement sans
charge se declenchent automatiquement des que 1'embarcation est a flot, bien qu'il y
ait generalement une periode critique entre le premier contact avec la crete d'une
vague et le moment ou 1'embarcation est vraiment soutenue par 1'eau . Plusieurs dis-

positifs de mise a 1'eau comportent deux garants . Dans ce cas, les deux garants doi-

vent etre degages en meme temps; si l'un des deux fait defaut, comme cela s'est pro-

duit lors de l'evacuation de l'Alexander L . Kielland, 1'embarcation reste suspendue

verticalement par rapport a 1'autre .
L'embarcation de sauvetage ne constituera peut-etre jamais un moyen parfaite-

ment sur d'abandon des installations offshore, en cas de tempete, mais on travaille
presentement a y apporter des ameliorations dont le besoin se fait sentir depuis long-

temps . On fait face a trois problemes principaux : s'assurer que 1'embarcation reste a
une distance suffisante de l'installation pendant 1'operation de mise a l'eau, faire en
sorte que 1'embarcation se degage correctement et ecarter 1'embarcation des abords
de l'installation pour I'amener en pleine mer avant qu'elle soit repoussee contre la
structure de I'unite, par le vent et les vagues . Bien que l'unanimite ne soit pas encore

faite sur cette quc.stion, on considere generalement qu'il est preferable d'amener
1'embarcation le plus vite possible pour reduire le risque d'impact, puis de la degager
a quelques pieds de 1'eau par le dispositif de declenchement avec charge . Pour pou-
voir amener rapidement une CSAP au moyen de treuils et la laisser ensuite tomber
en chute libre sur une courte distance, il faudrait modifier grandement la conception
de la capsule type . 11 faudrait, par exemple, renforcer la structure, ajouter des dispo-
sitifs de fixation qui protegent les passagers des blessures dues aux decelerations et
faire en sorte que la capsule se degage automatiquement a une hauteur determinee
au-dessus de la mer . 11 faudrait aussi prevoir un mecanisme de declenchement de ce

dispositif automatique ainsi qu'un moyen de reduire les decelerations au moment de
1'arrivee dans 1'eau .. Des dispositifs ont deja ete mis au point pour remplir chacune de
ces fonctions, mais les essais en ont souvent ete faits dans des conditions ideales .

Grace aux recents progres techniques, nous pourrons eventuellement compter
sur de nouvelles methodes de mise a 1'eau plus securitaires que les traditionnels bos-

soirs et garants . La principale invention est sans doute 1'embarcation norvegienne du
type a chute libre qui a ete mise a 1'epreuve avec succes dans des vagues de neuf
metres et dont l'utilisation a recemment ete approuvee par les autorites canadiennes .

L'aspect exterieur de ces embarcations de sauvetage a chute libre est presque identi-
que a celui des CSAP classiques . Elles sont, toutefois, de construction plus robuste

et, bien que la plupart soient faites de plastique renforce de fibre de verre, plusieurs
fabricants travaillent a la mise au point et a 1'essai de mod'eles en acier et en alumi-
nium. L'embarcation a chute libre est fixee perpendiculairement au perimetre de
l'installation et, pour sa mise a 1'eau, on la laisse tomber verticalement, ordinaire-
ment depuis une plate-forme fixe, ou encore sur une courte glissiere d'une pente

d'environ 35 degri ;s qui pousse 1'embarcation loin de l'installation apres son arrivee

dans 1'eau . On a Nit des essais de mise a 1'eau qui se sont averes positifs, a une hau-
teur de vingt metres pour les embarcations lancees sur glissiere et, a une hauteur de
trente metres, pour le modele en acier largue a la verticale . Le declenchement se fait

de l'interieur et 1'embarcation tombe par gravite . Les occupants sont solidement atta-
ches sur des sieges adequatement rembourres, de telle sorte qu'au moment de
l'impact sur 1'eau, les forces de deceleration se repartissent uniformement sur leurs

corps .
Parmi les autres nouveautes de la technologie de la mise a 1'eau des embarca-

tions de sauvetage, il y a aussi les bossoirs articules qui ecartent 1'embarcation de la
plate-forme, puis la placent perpendiculairement a 1'installation pour sa mise a la

mer (Figure 8 .5) . Avec des dispositifs de mise a I'eau a commande hydraulique par
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8.4 Le graphique (en bas a gauche) indi-
que la duree et I'ampleur de I'acceleratioh
vers I'avant et son incidence consecutive sur
les occupants de I'embarcation de sauve-
tage. Le graphique a ete elabore a partir de
specifications communiquees par la United
States Air Force, et presume des sieges
moulants rembourres et une ceinture de
securite a quatre points d'attache .

8 .5 Le bossoir articule Debarkosafe mis au
point en Norvege, oriente la CSAP perpen-
diculairement au perimetre de l'installation
et I'eloigne de la structure pour reduire le
risque de choc .

8 .6 La fleche PROD, de Watercraft, illus-
tree avec le bossoir articule oriente la CSAP
suivant une trajectoire qui I'eloigne de la
structure apres la mise a la mer . La fleche
PROD peut aussi etre utilisee de concert
avec un bossoir de type classique pour pla-
cer la CSAP suivant un axe perpendiculaire
pendant la mise a la mer .

8 .7 Le dispositif de mise a la mer mis au
point pour le Lifescape de Gotaverken
Arendal/von Tell Nico utilise une fleche
pivotante a structure en A qui s'abaisse par
commande hydraulique . Le Lifescape se
trouve eloigne de huit a douze metres envi-
ron de l'installation ; il est alors relache pour
tomber en chute libre d'une hauteur de huit
metres environ .
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exemple, 1'embarcation est suspendue au sommet d'une longue fleche dont 1'extre-
mite inferieure est reliee a la structure de 1'installation par une charniere (Figure

8 .7) . Lorsqu'on actionne la fleche en vue d'une mise a 1'eau, celle-ci s'abaisse a cause
du poids de 1'embarcation, ecartant ainsi 1'embarcation de la structure de l'installa-

tion; t'embarcation est ensuite descendue au moyen de bossoirs, mais depuis un point
beaucoup plus bas que le pont de l'installation . Ce type de mecanisme a ete recem-

ment utilise avec le dispositif Lifescape mis au point par Gotaverken Arendal AB et
von Tell Nicoverken AB . Une capsule d'acier pouvant loger cent vingt-cinq person-
nes constitue un refuge sur a bord de l'installation, dans une situation d'urgence, et
elle n'est mise a 1'eau qu'en dernier ressort . Dans ce cas, on la descend, on l'ecarte de

la plate-forme, puis on la laisse tomber a peu de distance dans la mer. Bien que 1'ave-

nir du Lifescape soit tres prometteur, ce dispositif n'est pas encore reglementaire et

ne sera pas sur le marche avant quelque temps . Le dispositif PROD de la societe

Watercraft, a depla .cement et a orientation privilegies, retourne, lui aussi, 1'embarca-

tion pendant sa dc:scente, pour en diriger 1'avant du cote oppose a I'installation .

L'une des extremiU;s d'un cable est attachee a 1'avant de 1'embarcation et I'autre, a
une membrure flexible fixee a la plate-forme ou a un bossoir articule . Ce cable main-
tient 1'embarcation perpendiculaire au perimetre de 1'installation quand elle atteint

la mer. Il tire ensuite 1'embarcation jusqu'au-dela de la membrure, apres quoi il se
detache automatiquement .

Depuis la perte de 1'Ocean Ranger, on a davantage tendance a placer les
embarcations de fagon perpendiculaire au perimetre de l'installation de forage .
Ainsi, on n'a pas besoin de faire fonctionner le moteur pour retourner l'embarcation
avant qu'elle puisse s'eloigner de I'installation . Un moteur d'embarcation de sauve-

tage doit ordinairement pouvoir atteindre six noeuds, c'est-a-dire la vitesse minimum
requise pour avancer en grosse mer . Mais ce qui importe davantage que le maintien

d'une certaine vitesse une fois en route, c'est la capacite de donner a 1'embarcation
une acceleration initiale qui puisse 1'ecarter rapidement de 1'installation . Les moteurs

actuels des embarcations n'ont pas cette puissance : il faudrait soit les modifier, soit

les remplacer .
Tres peu de ces innovations destinees a ameliorer les dispositifs de mise a I'eau

des embarcations de sauvetage en mer, ont ete mises a 1'epreuve dans les conditions
de tempete de 1'Atlantique nord . Les essais de modeles des dispositifs a chute libre
ont ete positifs, tout comme les essais de largage en eau calme, dans des ports, mais
cela ne vaut certainement pas des essais offshore dans des conditions variables . Ce

qu'il faut, c'est ur.ie collaboration de tous ceux qui beneficieront des importantes
ameliorations qui seront apportees aux dispositifs d'evacuation, ainsi qu'un pro-
gramme complet d'essais d'utilisation effectues avec plate-forme en etat de fonction-
nement, navire de recuperation, embarcations de sauvetage et mannequins munis
d'instruments, toutes choses qui pourraient etre requises pendant de longues perio-

des . Ces essais pourraient bien etre faits en meme temps que les operations en cours
d'une installation de forage, de telle sorte que ni 1'installation, ni le navire de recupe-
ration n'y soient reserves. Mais, peu importe la fagon de proceder, it faut que des
essais soient effectues, et que les nouveaux dispositifs soient ameliores, approuves et
mis en service avant que ne nous soit rappele a quel point sont vulnerables les moyens
d'evacuation actuellement a la disposition des personnes qui travaillent en mer pour
nous .

Une fois la rnise a I'eau d'une embarcation reussie, on se preoccupe alors de
survie et de recuperation . On accede a la CSAP par les ecoutilles placees de chaque

cote de 1'embarcation et par celle du sommet, de la dimension d'un trou d'homme,
qui sert de sortie de secours . Sauf dans des circonstances exceptionnelles, on consi-
dere qu'il est trop dangereux de tenter de degager des rescapes d'une embarcation
fermee, au moyen d'un helicoptere avec treuil . La recuperation doit donc etre faite
par navire, mais le transbordement des personnes est toujours hasardeux . On peut



8 .8 Le Lifescape soumis a un essai de
chute libre. Pour proteger les occupants
contre les effets de I'acceleration, le Lifes-
cape est muni de sieges moulants rembour-
res et de ceintures de securite a quatre
points d'attache .
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difficilement marcher sur la CSAP, surtout si elle est glacee et, comme 1'embarca-
tion et le navire ne sont pas de meme dimension et ne font pas les memes mouve-

ments, passer de l'une a 1'autre en mer tres ou moyennement houleuse s'avere tres
dangereux pour des personnes en forme, et pratiquement impossible pour des blesses .

Pendant le remorquage, plusieurs incidents fatals sont survenus a des embarcations
chargees . On considere donc generalement que le plus sur est de laisser les gens dans
la CSAP se deplagant par sa propre force motrice, jusqu'a ce que le vent se calme ou

qu'un abri se presente . Dans bien des endroits au large de la cote est du Canada, cela

peut prendre des heures et meme des jours . Lors de 1'evacuation du Vinland, 1'equi-

page a passe pres de huit heures dans les embarcations de sauvetage avant d'attein-

dre l'ile de Sable, ou l'on put monter ces personnes a bord de navires de se rv ice .

Compte tenu de la conception et de 1'equipement interieurs de la CSAP type, un

sejour prolonge y devient desagreable, traumatisant et a terme dangereux . Les sieges

sont inconfortables, la ventilation et le chauffage sont mauvais, le niveau de bruit est

eleve, I'equipement de communication et les commandes du dispositif d'urgence sont
souvent inaccessibles et mal conqus pour les gens revetus de combinaisons d'abandon

et, enfin, peu de choses sont prevues pour les blesses et les personnes souffrant de mal
de mer, et rien pour les blesses en civiere .

Les reglements concernant les installations de forage exigent que celles-ci
soient dotees de radeaux pneumatiques au cas ou I'on ne pourrait utiliser la CSAP

pour 1'evacuation . Le radeau traditionnel qui se lance par-dessus bord et se gonfle est

tres peu approprie aux installations de forage a franc-bord eleve . 11 ne serait pas rea-

liste de s'attendre a ce que les membres de I'equipage, surtout revetus d'encombran-
tes combinaisons d'abandon, descendent au moyen de filets et nagent jusqu'au
radeau de sauvetage pour ensuite y grimper . Selon les reglements adoptes recem-
ment, les radeaux de sauvetage doivent etre mis a 1'eau au moyen de bossoirs depuis
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8.9 L'utilisation des combinaisons d'aban-
don et des radeaux de sauvetage dans des
conditions realistes occupe une place
importante dans la formation de base desti-
nee a prevenir les situations d'urgence .
L'evacuation directe en mer est toutefois
consideree comme la moins favorable des
methodes actuellement appliquees .
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les installations de forage . Ils sont gonfles et amenes sur le pont, puis mis a I'eau par
bossoir ou grue, avec un seul fil . Bien que la qualite de ces radeaux soit tres supe-
rieure a celle des radeaux qui se lancent par-dessus bord, ils sont tout de meme infe-
rieurs aux CSAP comme moyen d'evacuation . Pendant I'operation de mise a 1'eau, le
radeau est charrie par le vent et les vagues, tout comme 1'embarcation de sauvetage,
mais il a moins de resistance, etant plus leger . Comme il est depourvu de moyen de
propulsion, on ne peut en controler l'orientation apres le degagement de l'installation
et il y a grand danger qu'il soit repousse contre la structure par le vent et les vagues .

Les radeaux de sauvetage ne sont pas proteges contre l'incendie et ils ne sont

pas aussi robustes que les CSAP . Bien que les temoignages ne soient pas concluants

dans le cas des radeaux de sauvetage de l'Ocean Ranger, on est en droit de douter

qu'un radeau fabrique selon les normes de la U.S. Coast Guard soit assez robuste
pour affronter une forte tempete au large de la cote est du Canada. Meme si les

radeaux de sauvetage ne seront jamais que des moyens secondaires d'evacuation pour
les installations, ils demeurent les seuls moyens de secours pour les helicopteres tom-

bes a la mer . 11 faudra ameliorer la construction des radeaux de sauvetage de meme
que les methodes employees pour les mettre a I'eau depuis les structures offshore .

Leur stabilite en mer en cas de tempete pourrait etre grandement amelioree par des
sacs d'eau s'installant a la quille et que l'on peut facilement se procurer ; on pourrait

ameliorer les materiaux et methodes d'assemblage des tissus de maniere a renforcer
les radeaux pour qu'ils puissent resister aux tempetes ; et, enfin, on devrait envisager
immediatement la possibilite d'employer des materiaux qui resistent au feu et a la

chaleur pour la fabrication des radeaux de sauvetage . II faudrait aussi rendre ces
radeaux plus faciles d'acces, en mer, car les personnes qui doivent y monter peuvent

We genees dans leurs mouvements par leur combinaison d'abandon ou encore par
suite d'hypothermie ou d'epuisement .

Les combinaisons d'abandon et les dispositifs de flottaison personnels ou gilets
de sauvetage qui existent presentement ne sont pas consideres comme des moyens
d'evacuation des installations de forage ; ils servent plutot a prolonger la periode de
survie dans l'eau, dans une embarcation ou dans un radeau de sauvetage en atten-
dant I'arrivee des secours . On discute beaucoup au sujet de la periode de survie possi-
ble dans les eaux au large de la cote est du Canada. Cette periode est probablement
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de quelques heures avec une combinaison d'abandon, et elle peut varier selon
l'emplacement, les caracteristiques physiologiques des individus, le genre de combi-
naison utilisee et les vetements portes sous la combinaison . Elie est probablement de

quelques minutes, sans combinaison . Bien que les combinaisons d'abandon protegent
de 1'hypothermie pendant au moins une periode minimale, leur efficacite est tres

variable . Certaines maintiennent le corps en position plus ou moins horizontale, sur
le dos ou sur le ventre ; d'autres ont un capuchon qui retient l'eau devant la figure ;

plusieurs laissent passer l'eau par le joint du cou ou par d'autres endroits ; la plupart

sont depourvues de prises par lesquelles les personnes pourraient etre sorties de la
mer apres avoir ete reperees, et toutes sont mal ajustees et encombrantes au point de

gener les mouvements . Malgre ces lacunes, les combinaisons d'abandon sont evidem-
ment necessaires et l'on devrait essayer de les rendre plus pratiques . Des ameliora-

tions tres importantes s'imposent; par exemple, on est a mettre au point des tissus
reflecteurs de chaleur qui laissent sortir l'humidite d'un cote tout en etant impermea-

bles de 1'autre . Mais, en attendant que ces ameliorations soient apportees, il faut
adopter des mesures correctrices a court terme et trouver des solutions aux proble-
mes mentionnes plus haut, de faqon a rendre les combinaisons plus etanches, mieux
ajustees, plus faciles a saisir et moins embarrassantes pour ceux qui les portent
(Appendice D, article 2) .

Par une journee claire, chaude et sans vent, sur une mer calme, on pourrait
evacuer une installation sans difficultes par n'importe quelle des methodes connues,
meme la plongee dans la mer . Malheureusement, il y a peu de chances qu'une situa-

tion d'urgence se presente dans ces conditions Wales, et toute appreciation realiste
des moyens d'evacuation doit etre faite en fonction des pires conditions possibles .

Une evacuation consecutive a une eruption ou a un incendie peut se faire dans

n'importe quelles conditions meteorologiques ; si une evacuation est rendue necessaire
par une tempete ou par la presence de glaces, elle risque de se derouler dans des con-

ditions environnementales tres defavorables . Depuis la perte de I'Ocean Ranger,

aucune amelioration d'importance n'a ete apportee aux dispositifs d'evacuation en
place sur les unites de forage en mer dans 1'Est du Canada . Certes, on dispose main-

tenant d'embarcations de sauvetage pouvant recevoir 1'equivalent de 200 p . 100 de

I'equipage, les combinaisons d'abandon sont obligatoires, les radeaux de sauvetage
doivent etre mis a 1'eau par bossoirs et certaines embarcations de sauvetage sont
fixees perpendiculairement a 1'unite. Malgre ces ameliorations, si valables soient-
elles, il serait dangereux d'evacuer une installation dans les conditions qui regnaient

le 15 fevrier 1982, quand l'Ocean Ranger a sombre . Pour que soient vraiment ame-
liores les moyens de survie des travailleurs offshore, il faudra, a court terme, modi-
fier l'equipement de la faqon indiquee ci-dessus, et il faudra que l'industrie et les
gouvernements y accordent, a long terme, une importance beaucoup plus grande
dans leurs projets et leurs previsions de depenses .

En ce qui concerne la conception des dispositifs d'evacuation et la reglementa-

tion a cet egard, le plus difficile est de determiner sciemment un niveau de risque
acceptable . Pour y arriver, il faut pouvoir evaluer avec realisme les risques inherents
aux dispositifs existants, envisager un plan destine a reduire ces risques et admettre
franchement qu'il y aura toujours un certain risque a utiliser des dispositifs d'evacua-
tion et de survie, quels qu'ils soient, dans ces conditions environnementales . C'est

I'Etat qui, en fin de compte, doit determiner le niveau de risque acceptable et definir
ce qu'est un dispositif d'evacuation adequat pour les installations offshore . Les orga-

nismes de reglementation et les societes de classification ont, avec le temps, etabli des
normes de conception, de construction et d'equipement des unites de forage par l,es-
quelles ces unites ont un degre de securite acceptable et sont censees fonctionner sans
danger dans les conditions environnementales previsibles, avec un equipage bien

forme et competent . Cela ne veut pas dire que les installations de forage ne subiront

pas d'accidents et qu'elles ne peuvent sombrer. Cela signifie que les risques d'acci-



11 6

RComme tous ces secteurs problemes sont
largement reconnus, il est sense de se demander
quelles mesures sont prises a leur sujet. En
Norvege, on a reagi en mettant sur pied un
important pro/et de recherche et d6veloppement
finance par le gouvernement qui a permis de
produire le canot de sauvetage a chute libre
Harding tel qu'on le connalt aujourd'hui. On peut
faire certaines critiques a I'egard de ce nouveau
systeme . Toutefois, a 1'heure actuelle, ce canot
offre sans doute la meilleure solution aux
problemes d'evacuation at de survie. D'autre part,
les fabricants de capsules de sauvetage
autopropulsees (CSAP) classiques ont tente de
resoudre des elements du probleme an vue
d'ameliorer les systemes existants. Neanmoins,
on ne semble pas avoir entrepris de travaux
importants de mise au point de nouveaux
systemes . N

C. Shaar, Evacuation et survie. Actes de
la Conference sur la securite au large
de la c8te est du Canada, 1984, p . 101
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dents de ce genre sont consideres comme acceptables . Mais 1'Etat n'est pas libere,
pour autant, de son obligation de voir a ce que l'on prenne les mesures necessaires
pour ameliorer la sec:urite des citoyens, meme si l'installation devait sombrer ou etre

evacuee .
Pour reussir a mener a bien ses travaux d'exploration et de production petro-

lieres et gazieres, l'industrie petroliere offshore a du surmonter de grandes difficultes
reliees aux conditions du milieu . Ainsi, on considere que, dans la construction d'une
installation de forage, doivent absolument entrer des colones montantes telescopi-
ques, des compensaU :urs de houle et, dans certains cas, un appareillage de position-
nement dynamique, et que cet equipement doit etre a l'avant-garde du progres tech-
nologique. Quant au systeme d'evacuation, on lui accorde,moins d'importance et, par
consequent, on s'efforce moins de 1'ameliorer . Les proprietaires et exploitants d'ins-
tallations pretendent rechercher le meilleur equipement possible et s'assurer qu'il est

conforme aux reglements . Les concepteurs d'installations'disent qu'ils ont a etablir
des plans d'installations et non de systemes d'evacuation . Quant aux fabricants
d'embarcations de sauvetage et de bossoirs, ils n'ont pas la motivation ni les ressour-
ces financieres necessaires pour apporter de grands changements technologiques a
leurs produits ; ils se contentent de modifier leurs mod'eles d'embarcations juste assez
pour conserver leur position sur le marche, tout en se conformant aux reglements .
Les reglements en vigueur au Canada concernant les unites mobiles de forage en mer
stipulent que «toute unite de forage doit etre pourvue d'un equipement d'urgence et
d'appareils de sauvel:age en nombre suffisant pour permettre a tous les occupants de
1'unite de forage de s'en echapper dans des conditions raisonnablement previsiblesu .
On a pu constater, dans certains cas, que les dispositifs de sauvetage etaient franche-
ment inadequats et de telles situations peuvent bien se presenter encore. On
n'observe donc pas toujours les reglements, meme dans leur forme generale .
L'absence d'argent, de sentiment d'urgence, d'encouragement et de controle par
reglement fait que les lacunes actuelles persistent .

C'est a I'Etat qu'il incombe, finalement, de corriger cette situation et de pren-
dre des mesures d'incitation semblables a celles qui ont amene de spectaculaires pro-

gres technologiques dans d'autres domaines . Bien que le gouvernement canadien ait
deja parraine des travaux de recherche et de d6veloppement sur les dispositifs d'eva-
cuation et de survie, les sommes investies sont loin d'etre suffisantes . C'est le plus
petit pays engage dans le forage offshore, la Norvege, qui a fait les plus grands
efforts pour mettre au point de nouveaux dispositifs d'evacuation . La recherche et le
d6veloppement y scmt finances a la fois par le gouvernement et I'industrie . Aux
Etats-Unis, au Royaume-Uni et au Canada, l'incitation a cet egard est faible et,
meme quand l'industrie ou les fabricants d'embarcations de sauvetage prennent 1'ini-
tiative de creer de nouveaux dispositifs ou d'ameliorer les dispositifs existants, les
formalites entouram : les essais et les autorisations sont si longues, si lourdes et si cou-
teuses que, dans bien des cas, meme avec de bonnes idees, on ne peut depasser 1'etape
de la conception et du prototype . Le systeme de reglementation contribue donc a
freiner le d6veloppement plutot qu'a 1'encourager .

Le gouvernement devrait fixer des normes d'efficacite applicables a t'equipe-
ment de sauvetage et forcer l'industrie a se conformer a ces normes dans un delai
determine . Ce serait la le point de depart d'un programme concerte de recherche et
de d6veloppement par lequel on arriverait a solutionner le probleme a long terme,
soit dans les dix prochaines annees . Pour que cette entreprise reussisse, il faut une
reglementation rigoureuse et un financement approprie de la recherche et du deve-
loppement . 11 faut se mettre a l'oeuvre tout de suite .

Les recentes realisations ont ete essentiellement des ameliorations apportees
aux embarcations. d ,: sauvetage plutot que des nouveautes . Peut-We que maintenant,
ce qu'il nous faut, ce sont des percees et des concepts radicalement neufs . Le monde
industriel s'est emerveille de 1'ingeniosite dont a fait preuve l'industrie petroliere
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offshore pour dompter les elements et pour exploiter le fond des mers au profit de

l'humanite . Le coot de ces operations ne semble pas avoir ete un obstacle aux pro-
gres . Il est possible d'ameliorer dans la meme mesure les dispostifs d'evacuation off-
shore; la technologie qui a conduit 1'homme sur la lune peut certainement relever le

defi de son evacuation en toute securite d'une installation de forage en mer . II a fallu

le naufrage du Titanic, en 1912, pour emouvoir la societe a un point tel que l'on a du

apporter des ameliorations aux dispositifs de securite en mer, par exemple en pre-
voyant une quantite suffisante d'embarcations de sauvetage pour recevoir toutes les
personnes a bord . 11 a fallu que les tragedies de 1'Ocean Ranger et de I'Alexander L .

Kielland frappent les pays controlant les zones de forage de I'Atlantique nord pour
qu'on exige des combinaisons d'abandon pour toutes les personnes a bord ainsi que
des embarcations de sauvetage pour 200 p . 100 de 1'equipage, de telle sorte que les
installations puissent etre evacuees par plus d'un poste d'abandon . Quand on consi-

dere les progres technologiques realises dans les domaines de la medecine, des com-
munications, de 1'aerospatiale et du genie depuis soixante-dix ans comparativement a
1'evolution de l'equipement de securite maritime, on ne peut s'empecher de s'interro-
ger sur la motivation et le sens des responsabilites des personnes concernees . 11 est
urgent que soient mis au point des dispositifs simples, fiables et, surtout, securitaires
pour l'evacuation du personnel des installations de forage en detresse dans les glaces

et les tempetes de 1'Est du Canada; nous avons aussi un besoin pressant de dispositifs
de sauvetage qui permettent de reperer les personnes en detresse, de leur venir en

aide et de les ramener chez elles en toute securite .


