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Projet dimplantation du lerminal méthanier
e £ R Rabaska et des infrastruclures connexes
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Projet RABASKA

Je me présente, Jacques C6té résident de la rue De Vité a Beaumont et marin
pour la Garde Cétiére depuis environ 32 ans. Mes mémoires seront en deux
volets soit le volet maritime et Pautre %i}éiﬁf

YVolet Maritbime

Je suis venu lors de la premiére partie des audiences poser deux questions,
Lors de ma premiére question sur les changements de course asavoirs’ily a
une zone de risque plus élevé (DT10-1130). M. Simon Pelletier en (DT10-
1270} en vépondant par affirmative a confirmer ce que mes commandants me
disaient toujours, soit gue oui, car guand on change de course, on doit le faire
au bon moment, au bon endroit, donner la bonne course et le bon angle. Un a
donné bien des raisons pour atténuer ces facteurs de risque.

M. le Président, dans les rapports d’enguéte du Bureau de la Sécuriié de
Transport Canada, voici guelgues cas {annexes la et 1b jusqu’a 5 et Shjide
1999 a 2003, ainst que les endroits de ces incidents. Vous remarguerez gue
guel gu’en soit 1a cause, ils se situent prés ou dans une zone de changement de
course. L.es cas que je vous indique ne sont que ceux avec un certain tonnage.
Dans bien d autres rapports consuliés, il v figure d’autre cas semblables, soit
pres de la zone de changement de course ou bien dans celle-ci.

Ma deuxiéme guestion {DT10-950) portait sur les procédures des vérifications
des navires enfrant dans les eaux canadiennes af dans la vole maritime.

L a été démontré par M. Martin Blouin, représentant de la Garde Cotiére
Canadienne en (DT10-1050) que les veénfications se {ont par un appel
ES%L;EE’Z%?‘EE&;LE{E par ECAREG Canada et par un appel f;é?ég}%*miqaﬁ du trafic
maritime du Québee si le navire poursuit sa voule vers le Québec. Un dit ausst
en e‘"i}“' 0-995} gue tous les navires sont certifiés par différents programmes
de visite inopinee et selon différenis protocoles, exemple Protocole de Paris,

Ye peux vous démontrer que sur e terrain la realité est bien différente.
Premierement dans le rapport du Bureau de {a Sécurité des Transports du
Canada du vraguier ALCOR {section conclusion et inspecfion annexes 6.1 a
6.16) tout est différent.



Pour PALCOR, une inspection s%*}s:u%%zz avait é1¢ fait le 20 juin 53? suivie
d une Empuigam annuelle en 1998 fait a Londres au Royaume % {annexe
6.5) ainst gu’une inspection de contréle par Etat du port 8 Vancouver
{Colombie-Britannique) le 25 septembre 1998 {annexe 6.7-D1.2.3), une
deuxiéme mspection annuelle a éi€ fait dans le port de Bombay en Inde en
1999 {annexe 6.7-D1.2.4),

Une inspection a été fait apres Naccident {annexe 6.9-D31.4). 1l a €t rapporté
dans ce rapport dans (Analyse 3 qualité de réparation annexe 6.14-137.1.2) gue
les normes de contréle devraient étre aussi rigoureuses durant la construction
via les réparations majeures aux lemenis principawx de la structure du navire.

Dans la section de ce rapport a (Qualité des inspections annexe 6.14 e1 6.15)
Iy est dit ceci @ il v a une différence importante entre deux inspections, il v
est fait mention aussi, gu’il est peu probable qu’une détérioration aussi
marguée puisse survenir dans Uintervalle de 11 mois qui sépare deux
mspections et it a été fait mention gu’il est 4 s"interroger sur le contréle de la
qualité de ces inspections.

Pour conclure en [33.2 4 Vannexe 6.16 il est dit ceci par la commission, les
inspections faite en ?i??ii} du Programme renforce d’inspections ne sont pas
ioujours effectudes selon les normes. Résultat, des navires qui ne sont pas en
état de naviguer continuent 4 naviguer ce gui compromet la sécurité et fait
courir des risques inacceptables au personnel, aux biens maiériels et 4
Penvironnement.

En conclusion a ce mémoire M. Président, je tiens a vous faive part de mon
désaccord sur Uemplacement choist pour Mimplantstion de ce port pour les
raisons suivanies | pour avoir naviguer sur les bateaux de la GCC en recherche
el sauvetage durant 11 ans ¢t sur les brise glaces durant 21 ans, je peux vous
dire que j'en al vu des rafiols que nous avons secourus entrer dans nos eaux.

Lorsgue je disait 2 la commission que mes deux guestions avait une relation
interactionnetle, comment voulez-vous que je soif en accord sachant gue ¢’est
dangereux dans une zone de changement de course, ajoutez 4 cela tous navires
qui peuvent - étre en non-conformité, quand nous savons gue le seuf moyen
dont dispose la gestion maritime est un appel téléphonique, et en sachant ¢

que je rapport du ALCOR nous démontre.
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Yolet Social

Ce que la ville é;f: .eévis entend faire du cdié zonage agricole du secteur vis

ce que le conseillé de Lévis a dit lors de la premiére partie des audiences
publiques en (1374-1085 4 1100) et surtout la qualification des mots

d’usages indésirables, je ne crois pas prendre le risque de rester dans [a Rue
Die Vitré en sachant fort bien gue i je persisie a rester, un jour ou {’autre je
serai encore plus perdant. [D€ja je suls perdant en partant d’un miliew paisible
que i’avais choisi pour y vivre dans un trés bon entourage et pour v prendre
une refraite bien mérnitée.

Que 'on ajoute toute la terre que 'on voudra autour du site de Rabaska pour
en atténuer 'impact visuel cela ne changera en rien. Avec tout ce que la ville
de Lévis a intention d’autoriser comme construction dans ce parc industriel
lourd, la vie prés de ce site 'y sera pas ou trés peu recommandable pour
personne.

11y a 20 ans, les gens de Lauzon se sont battus contre implantation d’un
zutre port méthanier avee le méme contexie de zonage @gsc{i&m matntenant
¢’est la méme chose en 2006. Ca ne me tente g}&% revivre la méme chose 2 ma
retraite parce gue powr certaines gens, il est plus important de se ?é,?ﬁg}ﬁﬁ‘ les

poches que de tenir compte de fa santé de notre génération donc la leur et pour
celle des générations futures, celle de leurs enfants. i?;pm% longiemps en
entend parler d'environnement et de Kyoto, alors pourquoi activer 1a
destruction de Venvironnement en lalssant s implanter un tel projet 7. On nous
dit que c’est pour le développement de la région, quel boulet traineront ces
elus si le projet passe?

Sice proj @2 se realise Je déménage mais avec le coeur gros, en me rappelant
gue jadis air éiait bon et n"étalt pas nuisible pour la santé.

Ltk
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RENSEIGNEMENTS DE BASE %7
L TGy g
alors échoué par 47°0329,5" de latitude N et 070°4509,1" de longitude W, sur un cap orienté au
2B5°V environ. {(La higure 1 presente la route suivie par le navire et enregistrée par le systeme de
posiionnement giobal dilférentiel (DGPS) du piiote.)

F /'dz/ I’ ,’/J-J i !
Figure 1. Route approximative suivie par le Alcor dans le chenal jusqu’a
i'endroit ot il s'est échoud

-

Aldh 44, ie pilote signale aux STM que le navire est sorti du chenal mais qu'il n'est pas encore
échoué. A 15 h 6, les STM demandent au pilote si le Alcor a besoin d’assistance. Le pilote répond
qu’il croit que le navire pourra se dégager mais qu'il va consulter le capitaine. Il confirme aussi
que ie gouvernail fonctionne a nouveau. Vers ie méme moment, les STM demandent si le Afcor
désire qu’on commande une réduction de la vitesse des navires qui se trouvent dans le secteur,
Le pilote répond par la négative. A 15 h 40, le pilote appelle les STM pour dire que le Alcor tente
toujours de se dégager par ses propres mnoyens,

Juste aprés échouement, le capitaine communigue avec les proprictaires pour les consulter au
sujet de I"utilisation de remorqueurs. Environ une heure et demie aprés I'échouement, 2 16 h 15,
on demande l'aide d'un remorqueur par I'intermcdiaire des STM. Le remorqueur Ocean Charlie
quitte Qucbec a 17 h 5 et arrive sur les lieux a 19 h 30, suit une heure et quart aprés la marée
haute. Bien quiil se trouve a peu prés sur le inéme cap, an 2857, le Alcor s'est déplacé de 244
encablures vers le sud-tuest, poussé par la marée montante, etil s'est immubilisé dans 'ean
enfre 4 et 6 m au-dessus du zéro des cartes, par 4770318 de latitude N et 07074533 de longitude
W. On ne tente pas de renilouer le navire a ce moment-3, parce que ia marée a déja baissé

~J
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Figure L. Lieu de Févénement

En aval de la bouée D17, vers 6 h 50°, Te pilote srdonne de mettre Ia barre « 3 gauche il » pour
passer en une méme évolution de alignement de Pointe Beaudette au 242° vial (V) 2
Valignement de I'lle Chrétien au 209° V. Alors que Te cap est presque au 209° (77, le pilote
ordonne au timonier de mettre la barre au 209 gyro (G), mais le navire continue son embarddée
jusqu’au 2057 G. Le Hmonier utilise la barre pour ramener le navire sur son cap, mais le bdfiment
fait une embardée jusqu’an 223° G. Le pilote donne alors au fimonier une série dordres Py
stabiliser le mavire sur un ca pau 21 G (voir Vannexe B, croguis 25 Une fois le navire stabilisé
sur un cap au 210° G en amont de fa boude D17 dans Valignement de [ile Chrétien, e pilote et
FOQ discutent du rendement du imonier. Selon Uinformation recueillie, o était la deuxiome fois
que le timonier avait de la difficalte & maintenir le cap. L'O0 ordonne au froisiome officier de
remplacer le timonier. Quand le troisiéme officier se rend au poste de barre, le timonier de
service informe le second (OQ) qu'll estime étre capable de gouverner le navire. On lui pormet
ement de route suivant, 3 Palignement de Pointe Dupuis, se

de rester & {a barre. Le char

déroule sans incident

Le brouillard et la pluie réduisent davantage la visibilité. Les vents sont wgers. A7 R 10, en aval
it de la pleine allure de mer 3 avant toute de

de 1a boude D26, alture est réduite, FeET
manoeuvre. A 7 h 22, avant de doubler s boude DA, e régine du moteur est b nouveay réduit

Lheure du changement de cap a 648 enregisirée par e traceur de rowrle » bord du naviee,

& par e draceur de raute 3 bord du navire.
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RENSEIGNEMENTS DE BASE

Partie A Echouement

A 1.0 Renscignements de base

A 11  Fiche technigue du navire

Alcor
MNuméra officiel 7533159, Organisation maritime infernationale (OMID)
Port d'immatriculation La Vallette
Pavillon alte
Type Transporteur de vrac sec

Jauge brute' 16136

Porten lourd 27 536 ¢

Longueur’ 1782 m

Tirant d'eau av.: HLOZ m ar.: B995m
Constrisction 1977, Japon

Groupe propulsear Un moteur diesel marin Sulzer Sumitomo, 13 400 ch au

frein (8 385 kW) entrainant une seule hélice & pas fixe.

Cargaison 23 695 t de clinker granulé, en vrac
Bguipage 25 personnes
Propriétaires New Wind Shipping Company Ltd., La Vallette, ite de

Malte

Transorient O

bour

ALLT  Renseignements sur le bitiment

Le Alvor Stalt un s nsporieur de vrac sec, lout en acier soudd, aveo un seul poni. Le groupe
vropuiseur, Vapparel] a goaverner éleciro-hvdrauligue, Iz Hmonerie of les em ménagemenis
¢laient situgs dans la partic arriére du navire. Le batiment était manoeuvré 3 Vaide d’un seu)

gouvemall central compensé.

BUREAL DE LA SECURITE

S TRANSPORTS
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Autres rensel gnements de base

Fiche fechnigue du navire

Sumny Blossom

NMuméro officiel 715942

Port dmmairicelation Nassau, aux Bahan

Pavillon Bahamas

Type Chimiguier

Jauge brute’ 11598

Longueur 1608 m

Tirant d'eau Avani: 7Hem Arridre . 7Y9m
Construction 1986, Minami-Nippon, Usuki, au Japon
Groupe propulsevr Un moteur diesel Mitsui B&W de 5146 kW
Cargaison 14 413 tonnes d'hydroxyde de sodium (soude caustique)
’égﬁi;age 21 personnes

Armateur

Description du navire

Le Sunmy Biossom est un chimiguier «;}wém{gwf de 19 995 tonnes de port en lourd dontla
passerelle, les emménagements et fa salle des machines se trouvent a Varriére des citernes 3
cargaison. Les cargaisons de produits chimigues comime Phydroxvde de sodium (soude
caustique] sont ordinairement transportées dans cing cifernes centrales. Les citernes laiérales
vides et le double-fond continu servent alors de double cogue aux fins de protection de
Venvironnement.

Le navire est muni d'un seuf gouvernail et la machine principale entraine une hélice i pas fixe,
tournant & drole. Le rapport entre la surface du gouvernail et le profil latéral sous-marin du
navire, lorsque celigi-cl est z::E";.;ttrg;é au maximum, est de Vordre de 1:65, ce qui est conforme aux
normes élablies pour un navire de ce type et de cette taille.

Le batiment est muni d'un appareil & gouverner hydro-électrique a presses, fabriqué par Ja
Kawasaki Heavy Industries Lid. Apres Uévénement, on constate que, lorsque e navire mouille
Pancre, Ia course du gouvernail est de 34° suy babord et sur tribord 11 fa ;.L}li 2B zecondes 3 la
pampe i’ 1 pour faire accomplir su gouvernatl une course oo m;ﬂcie’ (347, {‘E“, 347, tandis quil

5

fallait 26 secondes a la pompe 11 2 pour oblenir Je méme résultat. Alors que les deux pom pes de

direction sont en marche, la course complete du gouvernail est chrol .':z;?%é%zév & 26 secondes, ce

qui est en dega du temps réglementaire prescrit. Alors que la barre au poste de gouverne sur la

i S R I g Sfs
Les uniiés de mesure witls

Vrganiation maritime internationale (OMI) ou, & défaut, celles du Systme internations)

T b
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Deéroulernent du voyage

Le 22 juillet 2001, Te Cast Privilege quitte Anvers, en Belgique, et Tait route vers Montréal, au
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Canada. avec un chargerment de contenetrs dont 19 nécessitent une alimentation électrique - e R

pour faire Ionctiortner des appareils frigorifiques.

Le 24 juillet 2001 vers 8 h, le navire arrive a la zone d'embarquenent des pilotes sur Ie fleave
Saint-Laurent, au large des Escoumins (Québec). On met en marche une deaxieme pompe de
Itppareil a gouverner et le chef mécanieten, suivant les directives de I'entreprise, assure une
surveillance dans le PC inachines. Les G5B n” 1 et n” 3 fonctionnent en parallcle, et ce, depuris
Anvers, afin de satisfaire a la demarnide ertélectricité, qui varie entre 800 et 1 000 kW.

Le soir de I'événement, peuapres 23 h, le
mecanicien de service remargue Line fuite
provenant de la pompe a combustible du
cylindre B-3 de la GSB 11" 3. Le chef
mecaricien en est immeédiaternent
infarme et charge le troisieme mécanicien
de faire les réparations, Avant d'arréter la
CSB "3, a génératrice temporaire est
mise en marche e, suivant la procédure
affichéoe, est mise et parallele avec la
GSBn® 1. Une fois la charge de [a

GSBn 3transférée a la génératrice
temporaire, la G5B n* 3 est arrétée aux
fins des réparations de la pompe a
conthustible. A 23141, soit erntviron 4)
ntinutes plas tard, la GSB n” 1 décroche
au tableaw principal et la génératrice
temparaire s'arréte, provoguant une
panne d’'électricité pénérale.

* Llwar proc -wl

Aumarnent de la pante, le navire Jile
9,5 noends et est en train d'effectuer 10
changement de route sur tribord dans la
courbe Bellmouth {tout juste au sud-est de I'fle Sains-Ours). Cornme le gouvernail est dejaa
tribord en raison du changement de route, le navire sort du chenal et s'échoue par

45754 10N, 073" 13 26"W (voir la Figure 3).

Figare 3 - Trajectoire approxiniative du navire apres la
parne de couarant et lieu de 1'échrogemen

Le chef mécanicien tente immeédiateinent de réarmer le disjonctenr principal de la GSB n” [ A
ce moment, il rernarque que la GSE n” [ ne produit aucune tension. 11 décide alors denvoyerle
troisicmne mecanicicn sur le pont pour remcttre en marche [a génératrice ternporaire, Le
trofsierne inécanicien se rend au conternear de Ta génératrice, ouvre la porte, hascule [e
comtnutatenr au tode autonome, réenclenche le PCC et taurne [a clé en position de rarche,
ce quimet enmarche la géneératrice temporaire,

Le courant est rétabli vers 23 h 10, Les mécaniciens diravire travaillent ensuite a reparer la
G5B "3 Line fois en etat de marche. la CSB n” 3 est sunmise & un essai et parée a une renise

A AEx 24




Autres renseignemerits de base

vmcro officiel 31238

Port d'immatriculation Harnifton, aux Berracdes

Pavilior Bermudes

Tvpe Porte-conteneurs

Jauge brute 20 383

Longueur’ 2188 m

Tirant d'eau Avant Him Arsiere Hilm

Construction 1978 - Bremer Vulkan Ag - Schiffbag-u.
Maschineniabrik, Bremen, Allemagne

Croupe propulseur I moteur diesel lent MAN K9SZ9 1508 fournissant
24 316 KW, entrainant une seule hélice & pas fixe

Equipage 23 personnes

Propridiaires enrogistrds Canada Maritime Services Limited (Canmar}

St frey, Ho AL Lini

hin Managernent

Apents/gestionnaires lentreprise) Spiit St

Description du navire

ssique doté de cing cales & marchandises situées en

Le Cast Privifegeest un porte-conteneurs cfs
avant de la passeralle of des accommuadations, g; us deux avtres a Varrigre. Le navire posséde
une double coque et est dquipe d'une drrave a bulbe et d'un g-q;;;ué seur déirave, Hest

cf}m% ult seton la cote glace 2 des normes du Llovd's Register . Le Cast Privi e fait partie

tume flotte de porte-conteneurs apparienant & Canmar ot gerée par la 5plit Ship Managemern

égué assure un service régulier entre fes poris eurontens et le port de Montréal.

Trols génératrices de service du bord {OSE) prodaisent su ol 3 1I00kW. Les GSBa et n” 2
ant un débit de 900 kW chacune et la GSB v 3, un débit de 1 300 kW, En plus des l?>%§d§§<§l’ze}%’2%
dlectriques des machines et des appareils domestiques, e Cast Privik, ov pout alimenter

43 conteneurs frigorifiques qui consomment en moyenne 10 KW chacun.

Le navire est équipé d'unie génératrice de secours. Tuutefois, aucun des groupes moteurs de
3

appareita goaverner n'y est relié, dlant donnd que le navire 2 616 construit selon les normes

de la Convention isternatinnale de 167 f pesrr Iz seuvegasde de Ia vie burosioe en mer (SOLAS). Par

HEEIT e

w e ngdionsde ORI s b dalnue o spdor le sysiame
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gauche & 15°, et Favant du navire dévie rapidement sur babord, au-dela des 246" voulus, pour se
stabibser au 238" environ (Voir position 2, figure 2). Le timonier ayant déja mis la barre & droite 3
quelque 197, Favant du navire commeuce a revenir sur tribord. Le timonier met d'abord 1a barre 4

gauche a 10°, puis a 20° pour
arréter Fabattée au 246", le
cap voulu. Le navire
poursait son évolution sur
tribord et, vers 14 h 20, le
timouier se rend compte que
le gouvernail ne répond pas
quand il met la barre a
gauche.

Le pilote ordonne de mettre
la barre & gauche toute, mais
le gouvernail ne répond
toujours pas. On essaie
rapidement une

manette NFU, puis l'autre,
mais sans résultat. Le navire
vient sur fribord, et le
courant au 0707 (V) est sur

1. 1B cap sa 35

L T tPmmdD e w1587

Y17 ey ko 26

Figure 2. Déplacements du navire (positions approximatives)

Vavant babord. A peu pres a ce moment-1, le capitaine arrive sur la passerelle et on le prévient
que le gouvernail ne répond pas. On ordonne de faire machine arriere toute et I'on déclenche la
provédure d'arrét en catastrophe. Avant que le moteur ait le temps d'atteindre la puissance en
marche arriere, le navire sort du coté nord du chenal sur un cap au 285° environ. Alors que le
navire file presque 9 noeuds et que 'avant taloune dans le chenal, le navire dévie d’en Viron

7" sur babord avant de simmobiliser rapidement a 14 h 22. Le navire s’échouc par 467 33' 48" N et
072707 33" W sur un cap au 278° {position 3, figure 2), la barre 3 gauche toute, inais le gouvenail

orienté a quelque 4° 3 droite.

Peu apres Péchouement, Vélectricien du navire se rend au compartiment de Vappareil a
gouveruer et place le commutateur de transfert d'urgence (figure 3) sur Emergency pour isoler la

commande de lappareil & gouverner de la
timonerie. H essaie ensuite de déplacer le
gouvernail au moyen des boutons-ponssoir NFU
situes de chaque ¢oté du cooumutateur. Le
gouvernail répond nonualement. Aprés quelques
essais, I'électricien place le commutateur sur
Mutn Bridge pour transtérer la commande de
Fappareil a gouverner a la timonerie. Les essais
subsequents dans la fwonerie confirment que le
gouvernail repond bien en mode FU et NFU.

:

R

R AR S R

Figure 3. Commutateur de transfert d'u rgence
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Autres renseignements de base

Fiche technigue du navire

m

Cedar

Numeéro officiel HW28

Port d'imwmatriculation Le Pirée

Pavillon Grece

Type Vraquier

Jauge b te' 16807

Longueur 175,641

Tirant d’eau AV 797 m AR 798m

Construction 2001, chantier naval Wuhu, Wuhu, Chine

Groupe propulseur 1 moteur diesel B&W de 6 650 kW entrainant une seule
hélice & pas fixe

Eq_uipage 22 persoimies

Propriétaires Diana Shipping Agencies S.A.

Athénes, Gréce
T IS,

Description du navire

Le Cedar est un vraguier conventionnel
disposant de ¢ing cales et de quatre
grues (figure 1}, Le navire a été
construit selon les spécifications et les
normes du registre du Lloyd’s (LR) au
chantier naval Wuhu (Chine) aux
dimensions maximales de la Voie
maritime du Saint-Laurent. Au
moment de I’échounement, le navire
était classé au LR,

Le navire est équipé d’un enregistreur
de cap et d'un indicateur d'angle de
barre qui enregistrent sur copie papier
la route suivie par e navire ainsi que
Fangle du gouvernail 3 une échelle de
terips conmune. Dautres appareils

e e

Figure 1. Le vraguer Codar

Les unités demesure utilisées dans fe présent rapport respectent les normes de
I'Organisation mantime internationale (OM} ou, a défaut, celles du Systeme international
d’unites (51).

At 7
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Autres renseignements de base

Fiche technique du navire

m

Nom du navire Great Century

Numéro de 'OMI / Numéro officiel 9206205 / HK-0458

Port d'immatriculation Hong Kong

Pavillon Hong Kong, Chine

Type veaquier

Jauge brute 38 426

Longueur’ 225m

Tirant d’ean’ Avant: 6,35 in Arriére © 6,95 m

Construction 2000, Yokosuka, Japon

Propulsion un diese] United Sulzer de modéle 7RTA4RT, d'une
puissance de 8384 kW

Cargaison eau de ballast

Equipage 22 personnes

Prolin'étaire Great Cenmz Sh_iElwinﬁ; Honﬁ Kon&i Chine

Description du navire

Le Great Century est un vraquier Panamax
qui possede sept cales. Les
emmcénagements sont situés a l'arriére. Le
navire a ét¢ construit au chantier maritime
Yokosuka de fa Sumimoto Heavy
Industries Ltd., au Japon. Il a été construit
sous fa surveillance de la société de
classitication American Bureau of
Shipping. Le navire a été vongu pour le
transport de vrac et a été renforcé pour les
chargements lourds. La cale 4 a été concue
pour servir de cale § cau. Le Great Cenfury
n'a pas éte construit pour la navigation

Photo 1. Le Great Century au quai de Bécancoar

Les unites de mesare atilisées dans le present rapport respectent les normes de
FOrpanisation maritime internationale ({OMI} ou, a défaut, celtes du Systeme
international,

Voir Fannexe B pour fa signification des sigles et abréviations.
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NEMENTS DE BASE

FPartie A Echouement

A 1.0 Renseignements de base

4

ATl1d

Fiche technigue du navire

Alcor

Numéro officiel
Port dimmabricalation
Pavillon

Type

7533159, Organisation maritime internationale {
La Vallette
Malie

Transporieur de vrac sec

i6 136
36t
7R m

Tirant d’eau av.:

jauge brute’

ol
"3
Lt

Port en fourd

-
“f

Longueur”
HLG2 m ar.: 993 m
Constructon 1977, Japon

Un moteur diesel marin Sulver Susitorme, 11 400 ch au

frein (8 385 kW) enirainant une seule hélice 2 pas fixe,

Groupe propulseur
Cargaison 23 893 tde chnker grannlé, en vrae
Equipage 25 personnes

New Wind Shipping Company Lid., La Vallette, lle de
Malte

Transorient Overse

Propridlaires

Armatour

ALLI

Renseignements sur le batiment

@ Afvor était un transporteur de vrac sec, tout en acler soudé, avee un seul port Le groupe

propuiseur, Vappareil & gouverner électro-hvdraulique, Ia imonerie et les emménagements
etaient situés dans la partie arriére du navire. Le bitiment était manoeuvré a Paide & un seul

gouvernail central compensé,

i

Les unités de mesure dans le present rapport sont confonmes aux normes de VI G,

16faut de telles normes, efles sont exprimées sefon le systtme international 151

dlunids,

Vuir fannexe [7 pour ia signification des sigles et abréviations.
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Fails ctablis quant aux causes of aux facteurs contributifs

L'équipe de navigation a bord du Efernity ne nest pas rendu comple asser 10t a8
£ ¥ I3 h i
risquait d'entrer en collision avec te Canmar Pride et n'a pas communiqué aver ce

batiment pour prendre des dispositions pour le dépasser en oute séearisé,
H

L'absence de coordination entre les Services du trafic maritime (STM), les pilotes ot les
responsables de Transporis Canada ainsi gue des ;‘ﬁséwggﬂaé»fﬁgmé isin “aamgééig ef
imprécis jors des communications ont fait que les événements ont 61€ mal int ferprétés

par les diverses parties, a terre et sur le fleuve, ce qui a oréé de la confusion of a amend

fa répuverture non coordonnde du ch 1enal,

Le Canmur Pride Sait mouilié a proximité des voies de cirealation el pouvait constituer
un risque pour les navires faisant route dans Je secteur; il n'a pas signalé sa position de
mf}ugﬁifég@ aux 5TM ni aux autres navires par radiotéléphone ou par un message de

TURITE, ce qui a prive les autres navires d'un renseignement important pour la
SEcurite,

Un mangue de respect de fa procédure de la part des agents des STM, et Ie fait que ies
agents des STM ont hésité 4 exercer leur autorité face aux pilotes ont danné liew & un
mangue de direction et de controle du trafic, ce qui 2 empéché d'assurer la circulation

des navires de facon ordonnde.
Caite AF frrest . e
Faits établis quant aux risques
L'APL n'a pas mené une enquéte poussée sur les circonstances entourant I
quasi-collision et o'z pas pu rassembler tous les renseignements importants pouria

sécuritd.

Aulres faits établis

La guasi-collision n'a pas &€ signalde que possible par te Elernity ni par le Canmar
Pride. Quand un accident de if’&?'@ﬁ;}ﬁ?i west pas signalé ou qu'il est signalé
tardivement, fa qualité de linformation nlest pas ausst bonne ef les lacunes sur ke pla

de Ia sécurité ne peuvent étre décelées rapidement.

.
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S [2E BASE

Partie ) Inspection du navire
[3 1.0 Renseignements de base
D 1.1 Exigences en matitre d'inspection

La résolution A724(18) de VOMI, intitulée Dircctines sur o programme renforcd J mspections o

Foce

sion des visttes des vraquicrs of des pétroliers, ade optée le 4 novembre 1993 et subséguemment
incorporée en tant que chapitre X1 a la Conoention inlernationale prur fa sauvegarde de la vie humaing

en mer (SOLAS), est entrée en vigueur e 17 janvier 1996,

Dans le cadre du Programime renforce d'inspections, des inspections « spéciales » sont faites tous
fes cing ans par la sociéte de classification du navire. Dans Te cas des vTaguiers, pius e navire
vieillit, plus les inspections sont rigoureuses. De plus, des inspections « annuelles » sont
demandées, dont la devxiéme ou la troisitme doit consister en une inspection « intermédiaire »
plus détailiée. Les rapports produits 4 la suite des ins pections spéaiales, annuelios et
intermédiaires peuvent aussi contenir des notes traitant de points préoccupants identifics lors
d'une inspection précédente.

Pour des raisons opérationnelles, fo calendrier des diverses inspections oifre une cerlaine
souplesse {les inspections annueiles ot intermédiaires périodiques doivent éire effectudes aux
dates prévues, plus ou moins trois mois) mais fes inspections spéciales doivent étre effectudes
aux cing ans,

D 1.2 Inspection de la coque et dossier d'inspection du Alcor
D121 Inspection spéciale de Ia cogue

Conformément aux exigences du Programme renforeé d ‘inspections en vigueur, le navire, alors
agé de 20 ans et porlant le nom de Mokbanik Dren, avait fait I objet d'une inspection speciale en
1997 & Shanghal, en Chine.

Les zones structurales suivantes avaient alors fait Fobjel d'une inspection visuelle mipuifeuse

* toutes les cales & cargaison, les membrures de la muraille, le piafond de double.
fond et les dloisons étanches iz‘aﬁwsrcaits;

* la structure interne de tous les ballasts latéraux SUPErieury

s la struchure interne de fous les %?meu s de double-fond; o

i le borde du pont principal, le bordé de muraille ot le bordé de fond.
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RENSEIGN 15 DE BASE

LUépaisseur des principaux éiéments de structure de la poutre-coque a 616 mesurée aux ultrasons

& ce moment-da conformément aux exigences de la société de classification et aux procédures

recommandées de Vinternational Association of Classification Socicties.

Apres les inspections et les mesures d'épaisseur, on a procédé 3 des réparations structurales
tmportantes et 4 des remplacements d'envergare nécessitant 260 tonnes & acier, principalement
quand le navire était a floi. Les principales réparations structurales ont 8¢ faites au droit des
ballasts latéraux supéricurs n” 1, 2, 3 ¢t 4, de babord et de tribord. Les réparalions a ces cifernes
comprenaient e remplacement de plusieurs sections de lisses du pont principal, ainsi que la
reparation ou ie remplacement partis! d’anneaux-membrures transversaux, de cloisons
d'extrémite, de bordé du pont principal et de bordé de fond incling des ballasts latéraux.

L'examen inferne a révélé que tous les ballasts du navire étatent dépourvus de sysiémes de
protecion cathodique. Les ballasts de double-fond (07 1, Z et 3, babord et tribord) étaient enduits
'un revétement profecteur; le rapport de Fexamen indiquait qu'it était « passable » ( Jair
condition). Le rapport de Fexamen indiquait également que tous les baflasts latéraux su périeurs

claient dépourvus de revétement.

Dans les commentaires & la fin du rapport d'imspection de la cugue, i Etait indigud qu'a cause de
Fabsence de protection et de revéternent dans les ballasts supérieurs, ces citernes devaient étre
vérifides lors des prochaines inspections annuelles.

L'examen de la coque, des machines et du systéme électrigue, ainsi que les réparations connexes,

or €1€ exéculds 2 la satisfaction des experts de ka société de dassification présents, et la mention
« S » (pour Programme renforcé d'inspections) a 646 ajoutée au symbole de notation de classe
RS (Registre des navires de Russie) du navire. L'inspection spéciale de Ia cogque g étE exécutde of
Papprobation a éi¢ donnde conformément aux exigences du Registre des navires de Russie ke 20
fuin 1997,

D122 Inspection annuelle périodigue de ln coque (1598)

Liinspection annuelie périodique de la coque 2 6t faite en 1998 alors que e Alcor était a flot dans
fe port de Londres au Royaume-Uni. L'inspection compertait un examen général de la congue, du

peak avant, du peak arriére ef des cales & cargaison, ainsi quun examen minufieux des deux

cales avant, en portant une attention spéeiale a toule avarie structurale nouvelle ou aux

mentions touchant la structure faites dans des inspections antérieures.

Aucune avarie siructurale ni zone de corrosion imporiante n'a 616 notée 3 celle occasion,

Férgs R

L'absence de systémes de protection cathodigue dans Jes ballasts du navire a 16 rele

nouveau, ef 'état des revélements infernes dans les ballasts de double-fond 4 &8 nold comme

(DE LA SECURITE DES TRANSPORTS




RENBEIGNEMENTS [F BASE

sl « passable » (air). Linspection annuelle périadique de la coque a 666 exécutée i I

Haction des experts du Registre des navires de Russie, of Papprobation a 81¢€ émise le 19 mars

D123 Inspection de Controle des navives par I'Elat du pori

Conformement sux exigences du Régime d'inspection des transportetrs de vrac du Canada et
i

aux exigences du Programme de controle par VEtat du port, le Alcor, vraquier de plus de 15 ans,

a ¢té inspecté a Vancouver (Colombie-Britannique) fe 25 septemnbre 1998,

Linspection a montré qu'une dérivation de Pépurateur d’eaux mazouteuses du navire avait ot
instaliée, co qui va & Venconire des exigences de la Convention infernationals pour lz prévertion de n
pallition par les navires (Convention MARPOL). Le ca pilaie a &6 avise ot le {ait a 64 signalé au
Registre des navires de Russie. Le rapport demandait quon prenne au phas 166 des mesures
correctives en vue de rétablir Ja situation pour se conformer aux réglements et pour remetire en
vigueur Vapprobation du Registre des navires de Russie. Aucune inspection interne ou
minutieuse n'a ét¢ effectude 3 celte occasion, et le navire n'a pas eté détenu,

Le Alcor devait faire Vobjet d'un contréle par VBt du port & son arrivée 3 Trois-Rivigres
{Qucbec), et Vinspection devait comprendre des visites du peak avant, des ballasis latéraux
supericurs el des cales a cargaison.

D124  Inspection annuelle péripdigue de la coque (1999

Une dewdieme inspection annuelle périodique de la coque 2 216 faite alors que le navire étail
mouilie dans le port de Bombay en Inde, en 1999, Cette mspection consistalt en un examen
général de la coque, des panncaux, des hiloires et des accessoires, des cales 3 cargaison et des

ballasts du peak avant et du peak arriere.

Le quart de la partie inféricure des membrures de Iz muraille of du bordé extérienr adjacent
dans les cales & cargaison, ainsi gue Fensemble de la structure inferne de chague ballast fatéral

superieur ont fait Vobjet d'une inspection minuticuse.

L'examen géndral 2 révéld gue la cogue, les pa nncauy, les hilotres eof les acorssoires, toutes les
Z‘i E H 4

oiifes

a cargaisen ainsi que ies ballasts du peak avant ef du peak arriére élatent dans un état
satisfaisant. Llinspection minuwbieuse a révélé gue les membrures de o muraifle de toutes fos cales
a cargaison ainst que la structure interne de tous les ballasts latéraux supéricurs étaient dans un

P iote qulaucune zone de corrosion importante #'avait 66 ohservée

état satisfaisant, Ooa au

{thore was nod found substantiolly correded areas).

ol
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FONEMENTS DE BASE

O a jugd que le revétement protectenr des ballasts du peak avant et du peak arriére élaient
dans un €tat « médiocre » (poor) et que toutes les cales 3 cargaison Staient en bon état. L'absence
de systemes de protecion cathodigue et de revétement protecteur dans fes ballasts latéraux

supérieurs a également &€ notde,
Al fin du rapport, on trouvait le commentaire suivant ©

[TRADUCTION]

En raison de %’gz?‘&s;en{e de protection et de revélement dans les ballasts
superieurs n" 1, 2, 3 et 4 de babord et de tribord, H faudra procéder a des
nesures de Pépaisseur du bordé incling et des cloisons des ballasts, ainsi
qu'a un examen minutieux de Ia charpente des ballasts supérieurs, du peak
avant et du peak arriére lors de Vinspection intermédiaire, ot ce au plus tard
fe 15-4-2000.

Linspection annuelle périodigue a é1€ faite 3 la satisfaction des experts de fa société de
classification russe, et E approbation a été émise le 19 janvier 1999,

DL2E Inspechion coonsionnelle de la coge

Ala demande des propriftaites, les experts maritimes de la societé de classification russe ont
procédé 4 une inspection additionnelle de fa cogue i Saint-Pétershourg, en Russie, en aohit 1999,
Cette inspection (qualifiée d'occasionnelle par fe Registre des navires de Russie) avait pour objet
de vérilier si le navire répondait aux exigences du Code maritime international des marchandises
dangereuses et aux exigences du Recueil de régles praticues pouy ig sécurild du transport des cargaisons
et vrac (Recuedl BUj en ce qui concerne le fransport éventuel de divers types d'engraic & base de

nitrate dammonium,

A cette occasion, Fexamen externe n'a a pas révélé é"avaﬁgﬁ structurales nouvelles & la coque. Les

cales & cargaison et Jes panneaux ont 616 inspectés ef trouvés en bon état. 1 2 aussi €16 confirme
que le navire avait a bord un Livret de stabilite et de vésistance (Manuel d Texploitation)
approuvé par la société de classification russe le 20 janvier 1999,

Py

L'approbation du transport d'engrais a b

Tetn” 4 avait été accordée par les prﬁ_?*u martames de la société de classification russe Je 9 aoit

19599,

D15 Construction de la cogue

Lensemble de la coque était fait d’ader doux de catégorie A de qualifé marine, landis gue les

thles gouttieres des cités babord et tribord du pont principal ainsi que les virures de carreay da

mband aux enfailles

la muraille étzient faites dacier de catégorie I, ol 1 {(fractures:. La

DB LA SECURITE DES TRANSPUIRTS
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RENSEEGNEMENTS DE BASE

section transversale) montre la disposition des prindpanx

figure 11 (Arrangement type d'une
dléments structuranx longitudinaux au droit des panneaux & cargaison, des cales, des ballasis

latéraux supdricurs et des ballasts de double-fond.

ARRANGEMENT TYPE DUNE SECTION TRANSYERSALE
PRINCIPAUX DETAILS DE CONSTRUCTION

!
- CafEGUME BT Camoome v ;
it : 2

i, ; i

g;; | o BRI gE oAz LS DE PAvERS
=

2 Lo /3

=

Subéntiatesty

CALE D CARGAISON BCHDE DE MURALLE

e B AR RUNE

Fif 1 AT

: PLAFOND OF BALLASY UMD INTERNE) /‘{\ EATERALY
i o T [ N - - o
: 5 s fodebnl §o ———
i R it L DE ROULE
* i \\ Y

RESERVEH DE BORDE OF FONE

[ R ]

FOLE DADIER CATESGRIE “A 4

STRUCTURE PRpiPaLl LOMBTIHINALE (COMBUSTIBLE & LEST) BSERVOIRS AU DROIT DES CALES

Figuare 11, Arrangement type d'une section fransversale

D14 Inspection de la cogque apres Uaccident

Des inspections visuelles minutieuses du pont principat endommage ot de Ia structure interne
de quatre des ballasis laiéraux supéricurs ont &6 faites s pendant que fe navire élait échoud, Des
mspections do bordé de muraille, des membrures de 1o muraille, du double-fond ef des cloisons
transversaies au droit de toutes les cales & cargaison ont 8té faites apres le renflonerment et le

déchargement du navire,

On a constaté que la structure interne des cales 4 cargaison . vy compris le plafond de ballast de
double-fond ot les parois des citernes 3 trémie, était généralement ﬁf%i.’t?ig}i&’ de déformations ou

d'avaries localisées importantes qui auraient py étre presentes avant le présent accident. Les

membrures de fa muraille ainsi gue les assemblages par gousseots <y péﬁ;‘%&fiﬁ;_’% et infériears dans
Y AR 5 f
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RENSEICNEMENTS DE BASE

les cales a cargaisen ne montraient ni dommages localisés attribuables 3 des choes ni
adtérioration importante, et les assemblages soudés au bordd de oHié ef au bordé des pareis des

citernes & rémie Satent en bon éat.

De petites pigares de corrosion lovalisées ont 616 relevées sur les surfaces peintes externes dus
bordé du pont principal, des c6t6s babord et tribord, au milieu du navire. Le bordé de poni
expose & Pintérieur de la ligne des panneaux montrait une corrosion im portante 4 cause de la

détérioration de la couche protectrice de peinture dorigine.

La structure interne des ballasts latéraux supérieurs n° 2 et n° 3 de babord et de tribord
présentait une corrosion importanie et active, surtoui au droit du bordé de fond du caisson
oblique (sJoping tank) et des anneaux-membrures ransversaux. De grandes sections de ces
¢iéments de structure Stajent recouvertes de lartre dur qui s'écaillait. Une grande guantite de
tartre s'élait accumulée au fond de Iz citerne. Une borine partie des lisses du pont principal
recenument remplacées était constituée de plats métalliques relativement courts, et les éléments
d'origine qui subsistaient étaient trés rouillés.

Aux bouts des lisses exposées au droit des principales zones de défaillance sur le pont principal,
on pouvail constater sur fes assemblages par soudure d’angle au bordé du pont principal, des
gorges et des oités de dimensions irrégulieres, des scarifications ef des caniveaux dans le bordé
de pont ainsi qu’une pénétration insuffisante. De plus, toujours au droit des principales zones
de défectussité du pont principal, on a frouvé 19 autres fractures dans les lisses du pond
principal. Certaines de ces fractures se situaient au droit des joints bout 3 bout of ka corrosion
avait particuliérement attaqué la soudure; d'autres se trouvaient au droit des parties métalligues
tres rouiliées et amindies par endroit des lisses dorigine,

On a procéde & des mesures d’épaisseur aux ultrasons du pont principal, de la structure inteme
des ballasts latéraux supérieurs et du bordé de muraille, 2 Vavant, & Varrigre et juste 3 coté des
principales {ractures transversales de la coque. On a constaié que Vépaisseur movenne dy bordé
du pont principal ¢lait généralement de 8% 2 10 % inférieure 3 Vépaisseur d’origine quand le

a 18 % en movenne au droit

navire & ¢1¢ constrult, tandis gue cet écarl négatif augmentait 3 15 %

des principales zones de défectuosité, avec de profondes piglires localisées. L'épaissenr

moyenne des lisses de pont les plus récesnment changées atteignait 94 % de Vépaisseur

derigine, alors que les éléments d'origine et cenx gui se trouvaient les plus a Pintériear wavaient

pius dans 'ensemble que 75 % de leur épaisseur initiale avec des réductions pouvant atteindre

fes 50 %

L'épaisseur moyenne des virures de carreau et du bordé de muraille était généralement 3 95

de Vépaisseur dlorigine, tandis gu'elle n'était que de 76 % au droit des principales vones de

defectucsité. A un endroil, lépaisseur du bordé de muraille prés du fond des ballasts Iatéraux
I b

superienss tout pres de la fracture principale de fa coque #élait gue de 65 % de P'épaissenr

is lateraux supérieurs

d'origine. Les virures supérieures du bordé de fond incliné des ballas
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© a 90 % de leur épaleseur dorlaine; cependant, les virares
& b

avaient dans Vensembple 77

inférieures et les dmes des membrures de la murailie n'avaient plus que 55 %4 a 60 % de
Vépaisseur initiale. Les virures inféricures due bordé incliné juste 3 cité des principales fractures
transversales dans les ballasts latérawx supérieurs n° 2 de tribord et 13 de babord navaient plus

sar endroits que 35 % de leur épaisscur d'origing,
I i :

Une ruplure fragile transversale d'environ 2 m de longueur a 816 décelée dans le bordé du pont
principal au droit du ballast latéral supéricur n° 3 de babord; elle se trouvait juste i Varriere de 1a
cloison au couple n” 108 et paraliélement & celle-ci. L'emplacement de cette fracture sor Faxe
longitudinal coincide avec cetui de la fracture principale du o616 tribord du pont princpal.

t
Toutefos, la fracture de bibord a cessé de se propager guand elle a atteint 1a soudure

d'assemblage dreulaire du raccord passe-pont d'un tuyau de sonde.

Plusteurs petites fractures orfentées fransversalement, ayant pris naissance des c6tés babord et
tribord du bordé du pont principal avant la fractore principale de la cogue, ont 216 repérées i ce
momeni-la et on 3 steppé leur propagation en percant des trous antifissures a chague bout. Les
inspections internes uliérieures ont moniré que ces fractures éiatent géncralement localisées ay
droit des lisses de pont et coincidaient avec des discontinuiiés dans les soudures d'assemblage
ou dans Uépaisseur, et gu'il v en avait ausst aw droit de soudures boul & bout brisdes ou rouillées,

Un examen minutieux des bouls exposés des principales fractures fraversant le hordé du pont
principal a babord et & tribord a permis de déceler les motifs en chevron typigues qui sont les
signes d'une rupture fragile rapide. Les chevrons montraient que les défaillances structurales
principales avaient pris naissance dans le bordé du pont principal au dreit de soudures d'a agle

irrégulieres, creuses ou endommagées dans les lisses de pont, ainsi gue dans des pigires de
corrosion adjacentes. Les fractures indiguaient également qu'elles s'étaient propagées depuis le
bordé de pont jusque dans les lisses de pont avant de se propager dans le bordé de muraiile. Les
ruptures fragiles se sont propagées jusqu’a ce que Veffort de tension induit par ke moment de
flexion (arc) s'exercant sur la coque soit passé sous Vaxe neutre du modute structural de Ia
section du milieu ef soit devenu compressit.

D15 Navires-jumenux

Apree Vaccident du Aleor, les trols navires-jumeauox (Y Cheetsh, te Lynx ot e Awhios Niwoloosy ont
¢i¢ identifi€s comme des navires nécessitant une attention particuliere par la Sécurité maritime
de Transports Canada. Ceci a attiré lattention sur ces navires qui ont alors 616 ciblés pronr fabre
Fobjet d'un examen plus minuticux 3 leur entrée dans les eaux canadiennes, si la situation se

presentait.
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HEnNSEIGNEMENTS DE BASE

En tant que navire nécessitant une attention particuliére, le Cheetak o subi un contréle par I'Etat
du port dans le port de Sept-les (Québec), le 7 avril 2000, Les agents chargés de faire les
contréles par VEtat du port ont trouvé des hsses de pont brisées ici et 1& au droit des ballasts
superieurs 1° 2 et n” 3. De plus, de nombreuses fissures sur le pont semblaient partir des mémes
lisses de pont brisées. Certaines sections de lisses avaient 616 remplacées récemment, et les
soudures d’angle joignant les anciennes zux nouvelles étaient le point dorigine des fissures
initiales. Enfin, six porques au droit des ballasts latéraux supéricars étaient rouillées of avaient

besoin de Wles encasirées.

Le Lynx est venu dans les eaux canadiennes deux semaines aprés Véchouement du Aleor et les
enguéteurs du BST ont pu monter 4 bord du navire. Le poste de barre du Lynx étaif identique &
celut du Alcor, mais les ballasts latéraux supéricurs n° 2 éiail on bien meilleur dial Le revétement
des citernes du Lyny £tait relativernent intact et la protection cathodique éiait utilisée.
(L'¢quipage s'affairait & changer les anodes de zinc pendant que les enquéteurs du BST étafent 4

Bord).

La présence du Aghios Nicolues 'a pas été signalée dans les eaux canadiennes depuis
Féchouement du Alcor,
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D 2.0 Analyse
D 2.1 Inspection du vraguier et visiles minutieuses

D210 Sépuence de rupture de in cogue

Alors que le Alcor était échoué, sa partie arriére ¢tait soutenue mais la poussée hydrosta tigue
s'exercant sur Vavant variall selon la hasteur de la marée divme. Par consequent, je navire était
soums de fagon répeétée a des moments de fexion trés flevés, Comme deux des ballasts de
double-fond avant avaient ¢1¢ pertorés lors du premier échouement. Favant navait guune

Hottabilite partielle et le fléchissement vers le bas qui ¥ensulvait 2 chacune des marées basses
faisait prendre de Varc 3 la coque, Lorsque la coque était arqude, les éléments %&pmgan s (ke pont

rizcipal ef les lisses de pont’ de la poutre-coaue éaient sous tension landis que les éléments
: i

inferieurs (le bordé de fond et le plafond de double-fond} étaient en compression {voir la

Fgure 8).

En construction navale, le module de résistance du milicu du navire, fa composition et la nuanve
de Vacier choisi doivent assurer que la structure finie pourra, a I'état intact, suppaorter les charges
qui s'exerceront probablement sur le navire dans les conditions d'exploitation en charge et sur
lest normales, out en offrant des marges de séourité. Toutefols, en cas d'échouement, lorsque Ia
poussée hydrostatique est réduite et que sa répartition longitudinale est beauccup moins
uniforme que lorsque e navire flotte librement, les contraintes de flexion s'exercant sur Ia cogque
peuvent exceder la marge de séounitd assurée par les maximums nominaux Approuves,

Lexamen aux ultrasons a moniré que Famincissement moven du bordé du pont principal, des

iisses récemment remplacées, de la virure de carreau et du bordé de muraille superieur éait bien

en dega des seuils & partir desquels les réglements imposent le rom placement. Cependant, dans
certains cas, la détérioration moyenne ou Jocalisée et les pigires de corrosion dans nombre des

e bords de fond incling du bas des

lisses de pont d'origine, de méme que dans Jes porques =t
ballasts latéraux supérieurs excédaient les marges d’amincissement de 25 % et 30 % admises
avant gue le remplacement soit ndcessaire.

La coque échoude était soumise a des contraintes de flexion supéricures aux critéres
d"échantilionnage normaux. La capacié du navire de résister aux contraintes de flexion
lengitudinale et de dislocation était cependant réduite par la détérioration attribuable 3 la
rouille, par les piqiires localisées et par les avaries subies par certaines parties de la structure

supericure de la coque. En raison du fond du fleuve 3 cet endroit, de s posibion du Meer et o

tu
fait que le navire était chargé, il est fort probable que la coque aurait fini par e rompre, de toute

!

tagon, peu importe son élat. Néanmoins, la détérioration des éléments supérieurs de Ia pouire-

copue & acedlérd o rupture de i3 cooue,
i
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s réparations

Les radoubs importants effectués 3 Shanghai en Chine en 1997 diaient concentrés dans los
s du pont principal ont 6 remplacées, et

baltasts latéraux supérieurs. Plusieurs sections des §i
on a aussi réparé ou remplacé en partie les anneawemembrures transversaux, les cloisons
d'exirémité et le bordé de fond incliné des ballasts latéraux aing que le bordé du pont principal,
Apres les événements qui ont causé des avaries au Alcor, i 2 616 possible de faire une inspection
imprévue (et indépendante). Aux bouts des lisses exposées, au drotf des fractures dans le pont
principal, on pouvail voir suy les assemblages par soudure d'a ngle au bordé du pont principal
des gorges et des ¢6#s aux dimensions irrégulieres. On a aussi relove des searifications et des
caniveaux dans e bordé de pont ainsi gu'une pénéiration insuffisante de certaines soudures.
Die-neuf autres fractures ont ét€ relevées & d’autres endroits dans les lisses du pont principal.
Plusieurs de ces fractures se situaient au droit d’assemblages bout i bout of a soudure avail 646
spécialement attaquée par la rouille; d’autres se trouvaient au droit de sections des lisses
d'origine tres rouillées et amincies localement.

Le fait que les réparations n'étaient pas toute de 1a méme qualité & déja &té souli g; * Certaines
sections des lisses de pont du navire jumeau Cheetal venaient aussi d'étre remplgofes. Le

e

contréle par F'Etat de port effectué le 7 avril 2000 a révels gue les fissures trouvées dans le pont

artalemt des soudures d'angle joignant les vieillos lisses suy nouvelles,
¥ & B -

Le contrdle de la qualité pendant la construction du navire est essentiel pouy assurer la mise en
service d'un batiment en toute sécuritd, Les mémes normes riguureuses de contrdle de s qualité
qui prevalent av cours de lz construction devraient également bre appiiquées pendant les
radoubs, sustout lorsqu'il 'agit de réparations majeures aux éléments principaux de la struchure

du navire.
B 215 Qualité des inspections

Lors de Vinspection effectuée par les enguéteurs du BST en novembre 1999, [ structure interne
des ballasts latéraux supérieurs n° 2 et n” 3 de babord et de tribord montrait une corrosion
importante et active, Les inspections annuelles périodiques de classification en 1998 ol 1999 ont
toutes dewux mis en évidence Uabsence de systéme de protection cathodigue et de reviétement
profecteur dans ces ballasts. Lors de Vinspection de 1999, il 3 666 noté yue Ia structure interne de

s

tous les ballasts latéraux supérieurs était dans un état sl

sfaisant. 1 a aussi 668 noté quon navait

pas trouve de zones de corrosion importante,

I w'est pas facile de wesurer Vefficacité du Programme renforce d'inspections, mais Fon constate
que ce programme ameliore fa sécurité. On constate également que des conditions qui lajssent &

2

desiver subsistent. Dans au moins quatre accidents trés médiat

be gui sont survenus depuis

Rapport n® M95LO14T (Dorade; du BST.
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décembre 1999, on croil que Lz coque s'est rompue & cause de faiblesses structurales, Tous les

navires en cause avaient fait Iobjet des inspections selon fe Programme renforcé dlinspections,

possédaient un certificat en état de validité et avaient eu Vaval de 1a socidté de classification -

s Le Erta s'est rompu et a coulé au large des cdtes francaises en décembre 1999,

* dde dans VAtlantigue en mars 2000,

. Le Treasure s'est rompu et a coulé au large des cotes d’Afrigue du Sud en juin
2300,

® Le Levoly Sun s'est rompu of a coulé au large des coles francaises en oclabre

it L

Dans le cas du Aleor, vy avait une différence importanie entre I'état des ballasts latéraux
supérieurs constatd en novembre 1999 (aprés I'échouement) et I'état signalé lors de Vinspection
périodique annuelle de janvier 1999, Il semble peu probable qu’une détérioration aussi narguée
puisse survenir pendant Vintervalle de 11 mois qui sépare les deux inspections, PUISGUE €05
citernes étaient normalement asséchées et que Ia cale n° 3 était utilisée comme principal moyen
de baliastage du navire.

Le présent accident ainsi que les quatre accidents précités amenent i s'inferroger sur le contrGle
de la qualité des inspections faites en vertu des procédures du Programme renforcé
d'inspections en viguenr.

En tant que vraquier étranger arrivant dans un port du Canada, le Alcor, dgd de Z0 ans, devait
eire inspecté par la Sécurité maritime de Transports Canada conformément aux oxigences de
contzdle par VEtat du port et a celles du Programme d'inspection des vraguiers. Cette inspection
devait avoir Heu le 10 novembre 1999 3 Trois-Rividres {Cudbe),

BUREAL D LA SECURITE DS TRANSPORTS



CONCLUSIONS

it

e,

P

o

by

Conclusions
Faits établis quant aux causes et aux facteurs contribulifs

Pendant qu'il était échoud, le navire Alcor a 64€ soumis & des contraintes de flexion et
de dislocation gui excédaient fes critéres d'échantillonnage nermaux, Cependant,

tat de deterioration de certains dléments supéricurs de la coque du navire a accélére

Ié
fa rupture de la cogue.
Fails établis quant aux risques

Les inspections faites en vertu du Programme renforcé d’inspections ne sont pas
toujours effectuées conformément aux normes de qualité du programume. Résultat, des
navires qui ne sont pas en état de navigabilité continuent a naviguer, ce qui
compromet fa séeurite du navire et fait courir des risques inacceptables au personmel,
aux biens matériels et 3 Venvironnement.

La gqualité des soudures de réparation au droil des lisses du pont principal remplacées
laissait 2 désirer.
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