












































































































































lll. INCONVENIENTS DE LA DOUBLE COQUE

Ci-dessous les inconvénients dus aux doubles coques :

Augmentation de poids
Augmentation de la taille du navire pour la méme quantité transportée
Augmentation du risque «hydrocarburey...dans le sens ot il n’ y a pas de structure de
navires exempte de cassures,
Plus la structure est complexe, plus ’apparition de cassures est certaine. Du fait de ces
cassures la contamination des ballasts par des hydrocarbures est probable.

Dans la structure resserrée de ces ballasts nous savons par expérience que 1’atmosphére ne
peut étre uniforme. L’état de « gas free » du navire (4 son arrivée dans le chantier ou en
cours des travaux) n’est certifié que par échantillonnage et méme une ventilation efficace
ne peut garantir qu’il n’existera pas de poches de gaz. C’est un risque majeur en
réparation navale.

e Augmentation de la surface a inspecter
e Augmentation des difficultés d’accés

A. Renouvellement des eaux de ballast 4 bord des pétroliers double coque

Depuis maintenant quelques années, il est obligatoire pour les navires de présenter une
gestion des eaux de ballast et de pouvoir prouver que le ballast a rejeter a la mer lors des
opérations de chargement ne va pas entrainer une pollution bactériologique de
l'environnement ot a lieu le rejet.

Pour cela, il faut donc renouveler les eaux de ballast a la mer, de préférence en pleine mer, les
ports autorisant le rejet des eaux dites "open sea" pendant le chargement.

Les pétroliers jusqu'alors n'étaient pas vraiment concernés par ce changement de ballast. Il est
vrai que le changement de ballast "sale" en ballast "propre" aprés lavage a 1'eau des citernes
remplissait exactement cette fonction.

Mais avec l'arrivée des navires SBT puis double coque, le ballast, qui était "propre" au départ
du port de déchargement devenait tout & coup "sale" en arrivant au port de chargement.

11 a donc fallu sur les pétroliers se remettre a changer de ballast pendant les voyages léges,
heureusement sans trop embéter les mécaniciens, n'ayant plus besoin de vapeur (pompes de
ballast électriques) ni de gaz inerte.

1. Méthodes de changement de ballast

A. La méthode la plus simple et la plus efficace consiste a vider un couple de
ballast puis de le remplir de nouveau. Au moins on est siir que toute la
"mauvaise eau” du port de déchargement n'est plus a bord.

B. Une seconde méthode consiste & pousser vers le haut cette "mauvaise eau" par
de la "bonne eau océanique”. Plus délicat a gérer car on refoule dans un ballast
déja plein que l'on fait déborder sur le pont. Ce qui pendant quelques jours,
élimine de fait tous travaux de peinture sur le pont, et cela a son importance,
juste quand le navire est 1ége et n'a donc pas trop d'embruns.
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2. Probléme lié a 1a double coque

Seulement voila, la méthode ER (de I'anglais empty/refill) ne marche pas sur les pétroliers
double coque, sauf pour les peaks ou elle est d'ailleurs souvent la seule solution possible, I
faut employer la méthode FT (flow-through).

Deux exemples:

VLCC double coque de 300 000 Mt - capacité de ballast 100 000 métres cubes. Cing paires de
ballast numérotées de 1 & 5 plus un peak avant, un peak arricre et des ballast latéraux
machine. Les ballasts 1 4 5 sont divisés en babord / tribord uniquement, pas de division en
hauteur.

Conditions minimales de navigation:

Tirant d'eau avant : 8,60 m
Tirant d'eau arriére 11.20 m

On peut bien siir naviguer en dessous de
8,60 m a l'avant mais pas dans le mauvais
temps et surtout pas en cas de tangage, le
bulbe se trouve juste 4 ce niveau et en cas
de tangage sort de temps en temps de 'eau
pour y retomber assez violemment.

On peut aussi naviguer avec moins de 11,20
m a l'arriére, mais alors I'hélice n'est plus
enti¢rement noyée. Il vaut mieux ralentir et
avoir 14 aussi du beau temps calme.

Vider les ballasts 1 = TE AV 4,60 m
Vider les ballasts 2 = TE AV 5,60 m

I / et SF (effort tranchant) -130%
/'\ Vider les ballasts 3 = TE AV 7,25m, AR
4 ‘ 10.30m,

P I et BM (Moment Fléchissant) +140%
Vider les ballasts 4 = TE AR 8.40m, BM
\ M_ — +120%
=V T _¥_BT===)  vider les ballasts 5 = TE AR 7.30m et

assiette négative

Autant dire ce ne sont pas vraiment des conditions idéales de navigation méme si ce n'est que
pour quelques heures.

11 faut donc appliquer la Flow-Through méthode qui elle ne va aucunement affecter les
données de stabilité et de fatigue du navire, si ce n'est une légére augmentation de l'assiette
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car on récupere beaucoup d'eau a l'arriére et elle est contenue jusqu'a hauteur de 50 cm gréice a
la t8le "Exxon".

En ce qui concerne le peak avant, lui aussi ballasté- on peut oublier les peak arriére et les
ballasts machine qui peuvent ne pas servir. La méthode dite Flow-Through ne marche pas. En
effet le peak avant ne monte pas jusqu'au pont et on ne peut le faire déborder que par les
dégagements d'air, ce qui ne représente pas une ouverture suffisante pour le débit de la
pompe. Et comme le peak avant ne peut communiquer qu'avec un void space lui-méme plus
important que le peak, le devis de poids en serait grandement modifié, sans compter qu'aprés
il faudrait assécher et nettoyer le void space.

Vider le peak avant fait descendre le TE AV a 8,00 m ce qui est encore supportable sous de
bonnes conditions de mer.

i

Aframax double coque de 97 000 Mt - capacité de ballast 38 750 métres cubes. Quatre paires
de ballast numérotées de 1 4 4 plus un peak avant et un peak arriére.

Les ballasts 1 & 4 sont divisés en babord/tribord uniquement, pas de division en hauteur.

Conditions minimales de navigation:

Tirant d'eau arri¢re 7,50 m (hélice)

En condition ballast moyenne, le peak avant est
rempli & 15% seulement, en fonction des soutes
afin d'avoir une assiette de I'ordre de 2 m.

Le renouvellement du ballast dans le peak avant
par la méthode E/R ne pose aucun probléme.
Vider les ballasts 1 = TE AV 1,40 m - voire 2,80
m avec peak plein pour compenser

Vider les ballasts 2 = TE AV 3,70 m et BM +
140%

Vider les ballasts 3 = TE AR 5,40 m, assiette
négative (0,50 m) et BM +140%

Vider les ballasts 4 = TE AR 5,20 m, assiette
négative (1,50 m)

11 faut donc 1a aussi appliquer la méthode

B. Phénoménes hydrostatiques dans une citerne en avarie
Cf. annexe 5 Comparaison des phénoménes liés & la cargaison selon le type d’accident.
Avant d’aborder 1’aspect de ’assistance au navire lui-méme, il peut paraitre bon de rappeler

briévement quelques principes simples d’hydrostatique expliquant le processus de
déversement 4 la mer de la cargaison dés lors que la citerne qui la contient est endommaggée.
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1) Poids spécifique

Les fuels oil transportés par mer ont tous un poids spécifique (sg) inférieur a celui de 1’eau de
mer (1.025) ; ¢’est ainsi qu’un crude lourd typique a un sg de 0.983, un diesel 0.845.

2) Pression hydrostatique

La pression hydrostatique au sein d’un liquide est proportionnelle au produit du poids
spécifique par sa hauteur de colonne. De part et d’autre d’un bordé de coque, dans le cas le
plus simple coexistent deux pressions hydrostatiques, celle de la cargaison et celle de I’eau de
mer.

3) Loi d’équilibre statique

En cas d’avarie de coque, les pressions cargaison et eau de mer vont finir par s’équilibrer, soit
par fuite de la cargaison, soit par entrée de I’cau de mer.

Si ’on nomme sg.f et sg.w les poids spécifiques de la cargaison et de I’eau de mer et h.f et
h.w leurs hauteurs de colonne respectives, 1’équilibre s’obtient (hors suppression d’inertage)
quand

hfx sgf=hwxsgw

h.w est concrétement la distance du haut de bréche a la flottaison, h.f la hauteur de
cargaison au dessus de la bréche.

On obtient ainsi a I’équilibre le ullage (u) en citerne, en ’exprimant en fonction du
creux de la citerne (C) et du tirant d’eau au droit de I’avarie (T) :

U=C-T —-h.w(sg.w/sg.f-1)

La différence entre cette valeur et le ullage initial permet d’apprécier la quantité de cargaison
rejetée & la mer. On observera que ce ullage serait identique, que la citerne ait une double fond
ou pas. La présence d’un double fond ne change pas donc rien a la quantité de déversée.

Par contre une citerne de fond d’un pétrolier a pont intermédiaire remplie & moins de 100 %
dont la distance a fond du navire a été calculée pour limiter les pertes de cargaison ne laissera
théoriquement pas s’échapper sa cargaison par ’avarie méme.

En effet la pression hydrostatique de I’eau de mer sera supérieure a la pression hydrostatique
de la cargaison. La pression d’eau de mer poussera la cargaison vers le haut, qui s’échappe
par tous les orifices débouchant sur le pont, comme trous de sonde, dégagements d’air
tuyautages d’overflow etc. L’eau de mer pénétre alors en citerne et vient ainsi créer un
« water plug ».

C’est aussi ce qui se passe pour les soutes contenues en double fond
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4) Effets dynamiques

Il est bien clair qu’un navire et son milieu sont loin d’étre statiques. La houle la marée les
mouvements méme du navire viennent perturber 1’équilibre.

Ainsi quand la marée baisse dans le cas d’un navire échoué la cargaison continue de
s’échapper a la mer jusqu'au rétablissement de 1’équilibre des pressions. A I’inverse, dés que
la marée se met & monter, 1’équilibre des pressions impose que ’eau de mer pénétre en
citerne. Ainsi se crée dans la citerne un « water plug » une sorte de double fond fait d’eau de
mer

Durant 1’échouement lui-méme d’un navire en marche la cargaison va se déplacer vers I’avant
des citernes, ’eau de mer allant plutdt vers ’arriére. Se crée ainsi une suppression dynamique
qui contribue 4 chasser davantage de cargaison a la mer.

La houle et les mouvements du navire vont se traduire par des phénoménes de pompage
provoquant entrée d’eau de mer, sortie de cargaison. Une émulsion peut se former dans la
citerne ce qui rendra le mélange difficile 4 pomper. Le navire peut prendre de la gite
modifiant la valeur de la hauteur d’eau au droit de I’avarie et par conséquent accentuant ou
diminuant la pression d’équilibre.

En cas d’avarie de bordé latéral et pour autant que celle-ci soit plutdt prés de la flottaison, une
fois atteint 1’équilibre initial par perte 4 la mer de la cargaison, I’eau de mer entrera dans la
citerne pour aller en fond de citerne sous la cargaison. Celle-ci continuera de s’échapper
tandis que ’eau de mer continuera d’entrer. Le phénoméne s’arrétera lorsque le niveau d’eau
de mer en citerne atteindra la partie haute de la bréche. La perte de cargaison correspond au
moins au volume correspondant au creux de bréche.

Rappelons qu’en général la plus grosse partic de la cargaison partic a la mer lors d’un
accident ’est au moment méme de ’accident puis de la premiére marée qui le suit le cas
échéant, méme si du fuel peut continuer d’apparaitre au fur et & mesure qu’il s’échappe des
poches créées dans les déformations du bordé quand bien méme toutes les fuites auraient été
obturées.

La grande question qui requiert bien str Pattention de tous et celle d’estimer la quantité de
cargaison déversée a la mer. La connaissance du chargement avant I’avarie,l’emplacement de
I’avarie les variations de hauteur de marées etc. permettent d’approcher la réalité des
événements.

5) Water plug

En général dans une citerne endommagée se crée un interface eau de mer cargaison lorsque
Péquilibre hydrostatique est atteint. Ce phénomeéne de water plug aussi connu sous le nom de
water bottom est un auxiliaire précieux dont on se sert durant les opérations de sauvetage car
sa présence empéche tout rejet de cargaison a la mer. Au fur et 3 mesure que 1’on pompe la
cargaison d’une citerne ouverte sur la mer par pompes immergées mobiles procédé « over
top » I’eau de mer entre automatiquement en citerne pour venir remplacer la cargaison
pompée.
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Le niveau supérieur de la cargaison lui ne change guére. Le poids global eau de mer/cargaison
en citerne change peu simplifiant ainsi le travail de 1’opérateur quant au maintien de
I’équilibre des poids dans le navire, probléme essentiel durant toute opération de sauvetage.

IV. PROBLEMES POSES PAR LA DOUBLE COQUE EN CAS
D’ASSISTANCE

Les avantages a priori évidents de la double coque dans son rdle de barriére passive entre eau
de mer et cargaison ne sont pas sans avoir de contreparties préoccupantes deés lors que cette
barriére est endommagée et que le navire requiert de 1’assistance. Les navires de type OBO
munis de doubles fonds centraux, dont nombre ont fait dans le passé 1’objet d’assistance, ont
laissé le souvenir de navires difficiles ou la cargaison se retrouvait fréquemment dans les
fonds durant I’intervention ; il y a eu des explosions de double fonds...

A. Augmentation des difficultés d’accés

A titre d’exemple la double coque d’un VLCC fait I’ordre de 3.4 m au coté et de 3 m de fond.
Pour un suezmax ces dimensions se rapprochent des minimas fixés par la convention Marpol
soit 2 m au coté. A I’évidence compte tenu du compartimentage relativement serré et des
nombreux trous d’hommes a franchir, la progression du personnel au sein de telles structures
n’est guére facile. L’examen des structures endommagées quand cela sera possible sera donc
malaisé et prendra du temps, retardant d’autant 1’évaluation de la situation et les prises de
décision.

Et quand on sera a ce stade le nettoyage de la double coque des résidus de cargaison, afin de
rendre le navire « gas free » sera lui considérable

B. Augmentation des risques d’explosion et d’incendie

La double coque d’un pétrolier échoué ou avarié a la suite d’une collision a toutes chances par
suite de cassures localisées de la double coque, de receler rapidement des poches de gaz
susceptibles d’exploser et de s’enflammer. Bien que prévue pour étre inertée la double coque
est normalement sous air en permanence ; elle est cependant équipée de détecteurs de gaz.
L’avarie ne prévenant jamais, il y a tout lieu de penser qu’en cas d’accident on aura pas le
temps de ’inerter, d’autant moins que la pratique s’est imposée de débarquer préventivement
tout ’équipage dans les premiéres heures d’un accident. L’équipe d’intervention embarquera
donc sur un navire non inerté et devra se préoccuper trés rapidement de cette question
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La structure de la double coque elle-méme quoique relativement simple ne facilite pas les
renouvellements d’atmosphére. Il faudra des heures voir des jours pour atteindre un résultat
satisfaisant.

La double coque se présente donc comme une complication supplémentaire du point de vue
du risque incendie. Dans le pire des cas un incendie se développant dans la double coque ce
qui est un vrai cauchemar, nécessitera plus de moyens et prendra davantage de temps pour
étre éteint,

L’exemple Limburg est instructif de ce point de vue. A la suite de I’attaque terroriste du
Yémen le 06 octobre 2002, de ce VLCC quasi neuf la citerne 4 tribord déversait & la mer une
partie des 16000 MT de crude qu’elle contenait. Dés la premiére explosion d’origine
criminelle le feu se déclarait aussitdt au droit de la bréche, la cargaison briilant a la surface de
’eau , la coque interne semblant beaucoup moins endommaggée.

Survenaient alors plusieurs explosions internes au navire trés certainement en double coque et
qui ne peuvent étre dues qu’au mélange gazeux devenu explosif. Le feu s’éteindra
relativement rapidement, semble t il par I’intervention extérieure d’un remorqueur incendie.

C. Diminution de la flottabilité

A la différence d’un simple coque dont la flottabilité est relativement peu affectée en cas de
bréche de coque, puisque le poids perdu se trouve remplacé par le poids gagné d’eau de mer,
un navire double coque dont seule la coque externe est avariée perd une part de sa flottabilité
puisque celle-ci initialement vide se remplit alors d’eau. Sa réserve de flottabilité s’en trouve
diminuée.

D. Diminution de la stabilité en état d’avarie

Par construction, par rapport au pétrolier simple coque la stabilité initiale d’une double coque
est moindre & caréne équivalent du fait du centre de gravité de la cargaison sensiblement plus
haut

Les pertes de stabilité par caréne liquides peuvent devenir considérables. Partant d’une
réserve de stabilité initiale moindre la marge de manceuvre devient donc plus vite critique.
N’a-t-on pas vu des pétroliers double coque s’incliner soudainement de 15 degrés durant leur
déchargement du fait de leur perte de stabilité transversale résultant de carénes liquides trop
grandes ? Certains navires, pour d’autres raisons impératives n’ont pas de cloison
longitudinale axiale étanche en double fond. Quand bien méme le navire disposerait encore de
réserve de flottabilité, le chavirage de tels navires en cas d’envahissement entrainant sa perte
totale sera d’autant plus fortement a craindre qu’il n’aura pas €été possible de stopper
I’envahissement.

Le navire peut aussi prendre une gite aussi appréciable que soudaine au cours des transferts
bord a bord, entrainant rupture de flexibles et rejet & la mer, un cas de figure pratiquement
jamais rencontré dans le cas de navire simple coque.
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E. Augmentation du risque de collapse de structure

L’avarie de bordé d’un simple coque conduit quasi immédiatement au déversement de la
cargaison qu’elle contient quelque soit le type d’accident qui la préceéde. Par contre si
’énergie mise en jeu dans cet accident reste faible, la coque intérieure d’un double coque ne
sera pas atteinte et jouera pleinement son réle du moins lors de I’accident lui-méme.

11 est en général admis que la coque irtérieure d’une double coque & énergie de choc égale,
devrait étre moins endommagée qu’un simple coque, mais concrétement ceci n’aura guére de
différence quant au déversement de cargaison qui I’accompagne.

Rappelons d’abord une évidence: navires simple coque comme double coque sont
échantillonnés pour résister 4 un moment fléchissant d’ensemble « design » défini par les
seules caractéristiques géométriques de la coque ; a volume identique, une double coque n’est
pas donc deux fois plus « résistante » qu’un simple coque.

La coque interne et la coque externe forment en fait un tout et se tiennent 1’une par 1’autre,
chacune étant en quelque sorte la semelle associée des sanctions transversales qui les tiennent.
La tenue de la coque interne devient donc problématique dés lors que la coque externe est
sérieusement endommagée. Ou que les conditions de chargement au droit des structures
s’écartent trés sensiblement des valeurs « design » comme c’est le cas quand elles deviennent
par étre trop dissymétriques si elles n’ont pas été prévues pour I’étre .

L’envahissement de la double coque par ’eau de mer augmente d’autant les poids chargeant
la structure. Selon les cas de chargement initial avant avarie, on peut trés vite, du fait de
Penvahissement d’une partie significative du double-fond par exemple, atteindre et dépasser
trés sensiblement les moments d’ensemble maximum pour lequel le navire a été
échantillonné. La perte de module d’inertie au droit de I’avarie réduit d’autant la marge
implicitement admise a la conception. Ainsi par augmentation des poids et réduction du
module d’inertie on peut craindre une série de collapse successifs, par effet domino, des
structures transparentes de la résistance longitudinale d’ensemble. Tel navire dont la double
coque aurait résisté lors de I’événement initial peut ainsi trés rapidement se meftre a rejeter sa
cargaison au droit des fractures engendrées par cette cascade de collapses successifs.

Le navire échoué et dont la double coque est pour partie envahie est soumis a des contraintes
longitudinales et transversales d’ensemble trés fortes pour lesquelles les navire n’a pas été
calculé. La réaction du fond & titre d’exemple, dans le cas d’Exxon Valdez atteignit 25.000
MT. Pour éviter que les fonds ne continuent de s’endommager, il faut immobiliser le navire,
parfois le ballaster, I’ancrer solidement pour qu’il bouge le moins possible.

Face 4 de telles valeurs de réaction du fond, tout effort de renflouement a base de traction par
des remorqueurs est peine perdue. Il n’ y a pas d’autre solution que d’alléger. Vider les
citernes de cargaison au droit de 1’échouage, quand celles-ci sont encore intactes, parait une
priorité pour limiter le risque d’une fuite si la double coque vient & se casser a cet endroit.
Mais tout mouvement de ballast, ou tout transfert de cargaison chargera la structure
différemment ; avec pour conséquence possible de générer des efforts d’ensemble excessifs.
L’opérateur devra gérer une situation extrémement complexe, des états de chargement de la
poutre navire avec des citernes pleines, d’autres vides, des carénes liquides, une double coque
et ses capacités, tout en cherchant & rester en degd des limites maximum de contraintes
permises. C’est 14 un outil comme I’Emergency Response Service de Société de Classification

51
@@@ Cette oeuvre est mise a disposition sous licence Attribution - Pas d'Utilisation Commerciale - Partage a I'ldentique 3.0 non transposé.
@ TR Pour voir une copie de cette licence, visitez http://creativecommons.org/licenses/by-nc-sa/3.0/

ou écrivez a Creative Commons, 444 Castro Street, Suite 900, Mountain View, California, 94041, USA.



donne sa mesure, combiné & ’expertise pratique des « salvors » professionnels et de leurs
équipes d’architectes navals.

En cas de collision du navire chargé et double coque envahie, il n’est pas exclu que la
structure de pont soit la premiére a pétir de I’alourdissement de poids, du fait de
I’augmentation des contraintes, d’autant plus forte que la structure de double fond a pour effet
de déplacer vers le bas de 1’axe neutre de la structure. On aura d’autant plus garde aux
mouvements du navire dus a la houle.

L’ont sait maintenant que la coque interne d’un double coque est plus sujette & la corrosion
qu’une coque de simple coque. Un navire ancien pourra donner lieu a surprises et se mettre a
fuir une fois avarié par collapse successif, engendrant cassures et fuites et poches de gaz etc.

On a enfin par ailleurs qu’une expérience limitée du comportement des structures de double
coque aux contraintes de fatigue. On s’attend cependant & ce qu’elles soient sources de
problémes a venir. Comme le montre I’exemple de New Carissa décrit ci-dessous aprés, une
double coque pourrait périr progressivement plus vite en cas d’échouage par suite de fatigues
cycliques et ceci d’autant plus rapidement que le navire est bien ¢videmment plus ancien.

F. Augmentation de la complexité des opérations, allongement de leur durée

La présence d’une double coque complique considérablement le probléme posé par le simple
fait de I’augmentation de capacités susceptibles d’étre avariées. Au droit d’une citerne avariée
se trouve une ou des capacités de doubles coques envahies elles mémes. Qu’il s’agisse de
réduire la quantité de cargaison déversée, ou de transférer la cargaison, I’opérateur mettra plus
de temps pour y parvenir, il lui faudra davantage de moyens. Les risques associés a ces
opérations augmentent, les opérations se complexifient. Dans le contexte actuel, ou la
cargaison prend largement le pas sur le navire lui-méme avec pour conséquence d’imposer
parfois sans nécessité jusqu’au déchargement complet de la cargaison avant de sauver le
navire, un double coque sera sans nul doute plus long & décharger, car plus compliqué et plus
risqué. :

Et qui dit allongement de durée d’intervention, dit augmentation du risque que la situation
générale ne se dégrade du fait de la météo. Car dans le cas d’un navire échoué la régle reste
d’essayer de le dégrader le plus rapidement si I’on veut réduire le risque de voir sa condition
se dégrader progressivement jusqu’a le rendre impossible a sauver. L’opérateur joue toujours
une course contre la montre, le facteur temps étant une clé essentielle au succés.

G. Deux cas exemplaires
Les deux affaires suivantes impliquant les navires doubles fonds ont été choisies pour illustrer

les difficultés en cas d’accident majeur quand la lutte pour sauver navire et cargaison devient
par trop inégale.
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chassant sur son ancre par mauvais temps, il est venu s’échouer sur une pla
cote ouest des Etats-Unis, le 04 février 1999. C’est un vraquier, sans top side, mais avec
double fond. Le navire a six cales. Les doubles-fonds de la cale de fond a la cale 6 dans leur
partie centrale sont des soutes 4 combustible : 1700 MT de bunkers s’ y trouvaient.

Le 10 février, la machine est
envahie par cassure de double
fond, une cassure de 6 m se
développe sur I'avant de Ia
cale 6.

Fig 6 - New Carissa, moitié évant"

Le 11 février, les autorités décident de mettre le feu aux soutes a ’aide de napalm pour
minimiser la pollution en cours. Trois heures aprés avoir allumé I’incendie ; le navire se casse
entre la cale 5 et la cale 6. La mer sépare alors les deux coques. La saga du New Carissa ne
fait que commencer...

Le navire s’est fissuré puis cassé en deux parce que tres vite du fait de sa position sur un fond
sableux, ses extrémités avant et arriére se sont trouvées de moins en mois supportées, le sable
étant emporté vers le milieu du navire par les courants trés forts provoqués par I’obstacle de la
coque.

La houle a engendré des sollicitations cycliques tant longitudinales que transversales, le
navire n’a cessé de tosser lourdement & chaque lame. Les fonds se sont endommagés
progressivement soumis & des efforts de compression de plus en plus forts et devenant de
plus en plus localisés. L’acier haute résistance avec lequel a été construit le navire s’est cassé
car comme on le sait ce type de navire a moins de résistance a la fatigue que des aciers plus
doux.

L’incendie quant a lui a précipité la rupture de la coque soumise localement alternativement a
la fois & la forte chaleur du foyer et au refroidissement de ’eau, un traitement radical pour
faire perdre I’acier a ses propriétés.

2) San Jorge, perte totale par dommage général des fonds d’un pétrolier échoué

Le San Jorge est un pétrolier panamax de 67.000 tdw, de 16 ans d’4ge en charge,et en route
vers La Plata lorsqu’il s’échoue sur des roches & I’entrée de ’estuaire, le 8 février 1997. Ce
pétrolier est construit avec ce double-fond mais le choc est tel que les citernes 1 babord et
tribord et la citerne 2 babord commence & fuir. 5000 MT de cargaison de crude 1éger vont
ainsi s’échapper. Le navire est solidement assis sur la roche. Les conditions météo sont
bonnes.

L’inspection montrera que les cinq premiéres tranches du navire sont endommaggées, certaines
toles ayant jusqu’a 5,5 m de déformation. Tous les ballasts en double fond sauf un sont
envabhis.
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La résistance d’ensemble du navire est séricusement compromise et il est essentiel de bien
combiner les diverses opérations de transfert et d’allégement.

Compte tenu de la perte quasi compléte de flottabilité de 1’avant, transférer la cargaison des
citernes endommagées par la méthode « over top » se révélera délicate. Le pompage des
citernes arriére et de citernes avant permet cependant de controler assiette et gite sans
entrainer de déversement intempestif de cargaison. Des moyens pour pressuriser certains
compartiments sont installés.

Le 12 février, le navire suffisamment allégé est dégagé de son piége. Le navire est mouillé a
proximité et les opérations de transfert vont se poursuivre bord a bord pour vider le navire des
52 000 MT de cargaison récupérable. Au total 32 jours de travail seront nécessaires pour
rendre le navire « safe and clean » Le navire sera ensuite ferraillé.

Comme toute chose en « en salvage » il n’y a pas de régle intangible pour mener & bien une
opération d’assistance, diverses méthodes peuvent exister chacune ayant ses exigences et ses
métiers propres. Mais en chaque cas une préparation minutieuse appuyée par des calculs
parfois simplifiés, faute de pouvoir faire mieux est la base de toute action.

La double coque complique considérablement les opérations de sauvetage , sans pour autant
qu’il soit garanti que la structure d’ensemble du pétrolier en avarie se comportera mieux
qu’une structure de simple coque. Avec I’4ge les experts annoncent que ces structures seront
plus sujettes que les autres a la corrosion. La ou en temps normal ces corrosions seraient sans
conséquence immédiate, une avarie peut leur faire prendre toute leur importance parce que la -
structure par ailleurs a été affaiblie.

Est-ce 4 dire que les chances de survie d’une double coque sont moindres qu’un simple
coque ? Il serait présomptueux de conclure ainsi car il n’y a probablement pas de réponse
évidente a cette question tant chaque cas est un cas particulier. Les comparaisons sont
rarement simples mais ce qui est peut étre dit, ¢’est que ’opinion généralement répandue dans
la profession du « salvage » est qu’une double coque se révélera beaucoup plus difficile et
risqué 4 sauver.

Ce n’est pas 'un des moindres dont prendra t6t ol tard conscience 1’opinion publique qui a
d’ores et déja associé double coque et risque zéro
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V. LA CARGAISON: LA METTRE ET LA CONSERVER EN
SECURITE

A. Les principes d’action

L’opérateur en charge d’un pétrolier avarié qu’il soit simple ou double coque devra faire des
choix dés les premiers instants de son intervention. Deux principes vont le guider :

-tout mettre en ceuvre pour que la cargaison ne s’échappe ou s’échappe le moins possible
du navire avarié (cf. annexe 6 Opérations types en vue de limiter le déversement a la mer
de la cargaison)

-dans la mesure ou le navire reste suffisamment solide, ne transférer sur un autre navire
que ce qui est strictement nécessaire

Des raisons de bon sens expliquent ces choix : la meilleure fagon de sauver une cargaison
c’est de sauver le navire qui la contient : tout transfert engendre des risques nouveaux, de
déversement d’incendie, de rupture de structure. Une moindre quantité transférée est plus
rapide et 14 aussi c’est réduire les risques qu’une détérioration des conditions météo n’aggrave
la situation globale.

11 est tentant au passage d’attirer I’attention sur un fait relativement ignoré mais de nature a
rassurer quiconque pourrait s¢ méprendre sur les intentions d’un opérateur en charge du
« salvage ». La cargaison entre toujours dans I’assiette de calcul de la rémunération de
I’opérateur pour sa valeur résiduelle. Il est par conséquent vital sur le plan financier pour
I’opérateur que la cargaison ne s’échappe pas du navire ou qu’il s’en perde le moins possible.
La ou elle gardera le mieux sa valeur ¢’est & bord du navire pour autant qu’il soit possible que
ce soit ainsi. L’intérét de 1’opérateur rejoint par conséquent celui de toutes les parties.

Chaque décision est toujours un compromis en fonction des données disponibles au moment
ou la décision se prend et en fonction des pressions qui ne manquent pas de s’exercer dés que
I’accident devient chose connue et publique. Les situations ne cesseront d’évoluer tant les
aléas sont nombreux. Aucun accident n’est semblable et souvent I’expérience de cas
précédents sera la base sur laquelle s’appuiera 1’opérateur pour conduire son action jusqu a
son heureuse conclusion.

Quoiqu’il en soit aucune opération sur la cargaison ne peut pas commencer sans qu’un plan
d’action, méme sommaire, n’ait été élaboré et approuvé aprés que relevés et calculs de
stabilité et résistance aient été menés. Ce plan ne cessera d’évoluer et de s’affiner au fil du
temps pour intégrer 1’évolution de toutes les données. Gérer un sauvetage c’est d’abord gérer
un probléme de poids et de poussée hydrostatique, tout déplacement de cargaison a donc des
conséquences immédiates sur le navire qu’il faut avoir analysé a priori avant de commencer.
Une erreur d’appréciation dans les conséquences d’une modification de répartition de poids
d’un double coque avarié peut créer des cassures de la coque interne restée intacte qui
commencerait alors a fuir 4 la mer ...C’est aussi comparer et gérer des risques potentiels et
choisir les moindres.
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B. Les modes d’action

Parmi les actions les plus immédiates pour réduire ou retarder le déversement de cargaison a
la mer, figurent les suivantes :

1. Faire baisser la pression d’inertage en citerne

Le ciel gazeux d’une citerne chargée est normalement inerté¢ sous une légére suppression.
Réduire cette suppression c’est diminuer la pression hydrostatique cargaison au droit de
’avarie et ainsi réduire le déversement.

Parmi les inconvénients de cette méthode, figure ’augmentation du risque incendie si
I’opération est mal conduite ou si la citerne est finalement mise en air

2. Faire varier le tirant d’eau au droit de ’avarie

Toute variation de la pression hydrostatique de I’eau de mer au droit de I’eau de mer peut
augmenter ou diminuer le déversement de la cargaison. On cherchera a enfoncer le navire si
I’on sait que la bréche est dans Ie fond loin de la flottaison, on cherchera a sortir la bréche de
I’eau

On pourra selon les cas transférer la cargaison de citerne en citerne remplir des ballasts ou en
vider...

3. Transférer la cargaison vers une citerne intacte

Dans la mesure ou 1’avarie n’est pas dans les fonds et que le chargement du navire le permet
et si cela reste possible parce que le navire opérant, ¢’est probablement la premiére initiative a
prendre que de chercher a transférer la cargaison de la citerne avariée vers une autre citerne.

4. Créer ou améliorer un water plug

Les manceuvres décrites ci-dessus ne peuvent avoir qu’une portée limitée, et ne suffisent pas
en général pour circonscrire pleinement tous risques de déversement en cas d’avarie majeure.
La situation du navire et de la citerne en avarie peut nécessiter de créer ou d’améliorer un
water plug. Du fait de la mise en ceuvre de moyens lourds et spécialisés, cette technique sous
entend que 1’opérateur soit déja a bord et qu’il ait pu y amener son matériel, car les moyens de
pompage propres a la citerne ne peuvent pas étre utilisés. Leur aspiration est située en fond de

citerne et leur usage produirait un résultat contraire a celui recherché.

On utilise une ou plusieurs pompes mobiles en
général mues hydrauliquement qui sont
descendues dans la citerne 4 I’aide d’une
potence placée au dessus d’un panneau
butterworth ou a défaut d’un accés.

La pompe sera maintenue a hauteur convenable
pour n’aspirer en toutes circonstances que la
cargaison au fur et & mesure du pompage se
crée en fond de citerne un water plug qui vient
stopper tout risque de déversement
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A tout prendre un bon water plug en fond de citerne est une meilleure prévention contre une
pollution, que de pouvoir sans nécessité impérieuse, transférer cette méme cargaison sur un
navire allégeur, Les rédacteurs de ’OPA 1990 et de la Marpol I’ont bien compris, ils ont
imposé a cet effet pour les plus anciens navires que de ne charger qu’en mode HBL.

5. Transfert de cargaison « over the top »

Le navire en avarie est toujours dans des lignes d’eau inhabituelles et I’on souhaiterait rétablir
son équilibre, voir ajuster son tirant d’eau pour lui permettre d’accéder a un terminal. Parfois
il sera méme exigé que la cargaison soit totalement transférée avant qu’il soit permis
d’amener le navire au port. On cherchera alors & alléger ou totalement vider le navire en
mettant en ceuvre des techniques les plus complexes qui nécessitent un navire réceptacle et
des moyens spécialisés.

On appelle « over top » une technique de pompage par pompe mobile immergée dans la
cargaison, lorsque la citerne contient un water plug et qu’il est impossible d’utiliser les
moyens propres au navire. On vient de décrire le principe du procédé simple dans son énoncé
mais lourd & mettre en ceuvre et complexe du fait de la multitude de parametres qu’il faut
gérer simultanément

Tout mouvement de cargaison a bord du navire avarié engendre une modification de ses
lignes d’eau et de ses contraintes d’ensemble et locales. Il faut veiller au maintien des water
plugs quand ils existent et du positionnement des bréches par rapport a la flottaison. Le navire
réceptacle doit tenir son poste par rapport au niveau avarié qu’il aura fallu assurer par des
mouillages supplémentaires si 1’opération a lieu & proximité d’une cdte. En pleine mer on peut
laisser les navires dériver accostés bord a bord.

Au fur et 2 mesure que s’allége le navire avarié, le niveau baisse dans les citernes avariées
jusqu’a provoquer si I’opération n’était menée correctement, la perte du water plug dans
celles contenant encore de la cargaison et provoquer un nouveau déversement a la mer.

Dans le meilleur des cas quand le navire avarié reste encore opérant, on commence par
transférer une partie de la cargaison d’une ou plusieurs citernes intactes vers le navire
réceptacle en utilisant les pompes cargaison du navire avarié. Le transfert des citernes en
avarie se fait « over the top ». Les pompes hydrauliques étant de faible débit on préfere
transférer « over top » d’une citerne avariée vers une citerne intacte, d’ol1 la cargaison sera
reprise par les pompes cargaison.

Au fur et 2 mesure que se pompe la cargaison celle-ci est remplacée par 1’eau de mer rentrant
par la bréche, le niveau de I’eau variant peu si le début de bréche est supérieur au débit de
pompage, le navire conserve pratiquement ses lignes. En fin de pompage la citerne en avarie
contient pour ’essentiel de 1’eau de mer sur laquelle flotte une certaine quantité de cargaison
de I’ordre de quelques centimétres si un skimmer est utilisé en fin de pompage.

Observons qu’un navire double coque dont ballasts et citernes peuvent contenir cargaison et
eau de mer sera, toutes choses égales par ailleurs, plus long a pomper qu’un simple coque, les
risques de déversement accidentel durant le transfert s’en trouvant augmentés
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6. Restaurer la flottabilité par pressurisation des citernes

11 sera peut étre nécessaire de restaurer la flottabilité du navire avarié en venant pressuriser
une ou plusieurs capacités. L’idée consiste a chasser pour partie I’eau de mer contenue dans la
citerne par un gaz sous pression, allégeant d’autant la citerne du poids ainsi déplacée. L’idée
est séduisante mais se reléve dangereuse de mise en ceuvre a bord d’un pétrolier. On a vu qu’a
I’issue du transfert « over the top » en citerne se trouve encore de la cargaison ; 1’atmosphére
en citerne a toutes chances d’étre explosive. Il faut donc d’abord rendre inerte cette
atmosphére si 1’on veut la mettre en pression

L’installation de production de gaz inerte de navire n’est pas prévue pour fournir du gaz inerte
a la pression suffisante pour mener a bien ce type d’opération. Elle n’a pas forcément non
plus de connexion avec la ou les capacités & pressuriser. Il faut faire appel a des générateurs
portables de « gaz inerte » et & de compresseurs.

On se sert d’un citerne vide comme tampon que 1’on inerte au préalable et qui alimente le ou
les compresseurs qui eux-mémes viennent mettre en pression la capacité dont on cherche a
chasser I’eau de mer. Il va s’en dire que toutes les fuites possibles de gaz inerte par les
dégagements d’air les tuyautages etc. doivent &tre au préalable étanchées. On préfére en
général utiliser des compresseurs basse pression a grand débit pour la simple raison que I’eau
de mer est d’autant plus vite chassée que le débit de gaz est plus important.

C’est une technique qui demande beaucoup d’attention aux détails et qui est longue & mettre
en ceuvre. Un pétrolier et tout navire citerne en général de ce point de vue est plus facile a
mettre en pression qu’un navire a structure ouverte. Mais il faut veiller tout particuliérement a
ne pas mettre de citerne en surpression créant par le fait méme un risque supplémentaire
d’endommager plus encore la structure.

Une telle technique combinée au transfert de cargaison et aux mouvements de ballast permet
de contrdler assez finement 1’équilibre hydrodynamique du navire avarié¢ et le mettre dans
I’état désirable pour son transfert ultérieur en lieux sirs.

La double coque d’un pétrolier en fait un cas d’école pour I’emploi de cette technique comme
tout double fond d’ailleurs. Les capacités sont bien différenciées sans ouvertures autres que le
minimum et sont par conséquent relativement faciles 4 pressuriser. Mais leur faible volume
n’apporte pas de réduction de poids substantielle, cette derniére n’étant obtenue qu’en
allégeant la cargaison. Pressuriser un double-fond n’est qu’un appoint dés lors que 1’on
cherche a obtenir des réductions significatives.
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VI. BILAN: PETROLIERS SIMPLES-COQUES PETROLIERS
DOUBLES-COQUES

A. Généralités

La conception des navires de transport d’hydrocarbures a évolué dans le temps, tant du point
de vue de la résistance de la structure que du point de vue de lutte contre la pollution pour
aboutir aux navires doubles coques.

Les pétroliers ont d’abord été a simple coque avec des capacités de cargaison remplies
alternativement de crude puis d’eau de mer. On a ensuite utilisé des ballasts séparés puis le
lavage au crude oil des citernes de cargaison évitant ainsi les mélanges crude/eau de mer
sources de pollution et de corrosion. L’inertage des cuves de cargaison s’est aussi généralisé
pour des raisons de sécurité, ce qui a permis de réduire les risques d’explosion et plus
récemment des corrosions dues a ’air.

La régle MARPOL 13 F de 1993 a rendu obligatoire les doubles coques séparant totalement
une zone de cargaison interne de navire d’une zone périphérique (c6tés et fond) réservée a
I’eau de mer de ballastage.

Cette nouvelle régle venait a la suite de graves pollutions accidentelles et avait d’abord des
raisons psychologiques, partant du principe facile a faire croire aux non spécialistes que deux
parois valent mieux qu’une, que la double coque apporte plus de résistance et une plus grande
étanchéité. Les avantages attendus part les promoteurs de cette nouvelle conception étaient les
suivants :

¢ Eloigner la cargaison de la coque externe et donc réduire les risques de fuite en cas de
collision et d’échouage
Accroitre la rigidité de la structure du navire
Séparer totalement les citernes de cargaison des capacités de ballastage et donc éviter
les rejets d’eau chargées de pétrole lors de la vidange des ballasts

e Permettre d’inspecter de fagon réguliere 1’état de la structure par la circulation dans la
double coque, qui par sa fonction de ballastage se trouve vide lors du voyage en
charge et accessible de par sa taille

e Protéger les espaces de ballastage par des peintures anticorrosion résistant a ’eau de
mer.

A-t-on avec cette double coque amélioré la situation et en particulier celle liée au
vieillissement de ces navires qui sont encore actuellement relativement jeunes ?

~ A-t-on réduit les risques en cas de collision ou d’échouage ?
La question peut étre examinée sous différents aspects :

o Conception/échantillonnage, résistance initiale d’un pétrolier double coque par rapport
a un simple coque
Risques de fatigue, durée de vie influence des aciers HR
Peinture, sensibilité de la corrosion
Facilité d’inspection et d’entretien
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¢ Inertage, risques d’explosion accés pour inspection,
e Conséquences des collisions/échouages sur les déversements

Enfin quelques mots pourront étre dits sur le pétrolier E3, tanker développé par les chantiers
européens, pétrolier destiné a apporter plus de sécurité et & réduire les risques de
déversements.

B. Résistance initiale

Les navires a double coque comme ceux & simple coque sont échantillonnés en prenant en
compte tous les cas de chargement résultant de la cargaison.

Il en résulte des charges (moments de flexion, de torsion, efforts tranchants) et donc des
contraintes qui sont calculées par les mémes codes de calcul et avec des contraintes
maximales admissibles 1dent1ques pour les mémes matériaux. On peut donc dlre qu’en
principe les deux types de navires ont la méme « solidité » initiale.

A 1I’état neuf, un certain avantage pourrait étre accordé aux navires doubles coques qui
auraient des surépaisseurs de corrosion sur deux coques de moindre épaisseur, augmentant
ainsi les marges globales a ’origine. Il faut cependant noter que les pétroliers & double coque
ne peuvent étre ballastés aussi favorablement que les navires 4 simple coque. Les navires a
simple coque, 4 chargement alternés ont des faits, des moments fléchissants nettement plus
faibles sur ballast mais aussi dans 1’absolu.

C. Risques liés a la fatigue

Un navire a double coque comme un navire a simple coque a ballasts séparés subit des
chargements alternés (hauteur hydrostatique) de chaque coté des parois des capacités. Ces
contraintes d’amplitudes comparables pour les deux types de navires se superposant aux
contraintes d’ensemble de la poutre navire, il en résulte que les épaisseurs des toles de chaque
coque sont nettement supérieures a celles qui résulteraient du simple partage des contraintes
d’ensemble. D’ou des surpoids importants que les constructeurs des pétroliers ont tenté de
limiter en utilisant de I’acier HR (plus de 60 % au départ limité a environ 30 % actuellement)
pouvant travailler 4 de plus fortes contraintes.

Par ailleurs I’acier HR a une moins bonne tenue a la fatigue que les aciers ordinaires.
L’augmentation des contraintes qu’il autorise peut devenir un risque majeur par fatigue sur
des navires vieillissants.

Plus fortes contraintes veulent aussi dire plus de souplesse et de déformations. Ceci peut
conduire a solliciter davantage les peintures de corrosion.

Les peintures époxy utilisées ont une grande résistance mécanique, ce sont des produits
« durs » qui s’accommodent mal de déformations importantes et peuvent se fissurer, ouvrant
la voie 4 Ia corrosion. Ceci a déja été noté sur des navires utilisant beaucoup d’acier HR.
L’acier HR devrait donc étre trés peu utilisée quitte & faire plus lourd mais plus sir dans la
durée (et probablement plus cher).
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D. Peinture et corrosion

Un pétrolier a double coque est similaire a4 un méthanier qui est également a double coque. La
peinture doit étre de la méme qualité. Une différence importante est cependant le risque de
fissuration de la double coque et de suintement de la cargaison vers les ballasts.

Par rapport & un pétrolier a simple coque, les surfaces de ballasts peintes ont été trés fortement
augmentées (pratiquement doublées). Cependant les espaces sont de faible largeur et les deux
surfaces peuvent étre inspectées simultanément si les accés ont été bien étudiés. Des
inspections réguliéres imposent des dispositions ad hoc pour les accés et la ventilation

Les conséquences des corrosions dans les ballasts des navires a double coque peuvent étre
rapidement dramatiques si I’entretien n’est pas fait ou mal fait car les épaisseurs de matiére
sont plus faibles (et ce d’autant plus que de ’acier HR est utilisé).

L’inspection réguliére est don c essentielle. Elle ne peut se faire que si les ballasts ne sont pas
inertés. Certains armateurs semblent souhaiter cet inertage en permanence ce qui interdirait
les visites réguliéres. D’autres en prévoient la possibilité en cas de fuites d’hydrocarbures vers
les ballasts et ne le font que dans ce cas.

Cette deuxiéme option semble la moins mauvaise si ’on intervient rapidement en cas de
fuites et si I’on veut éviter de fermer les yeux sur des situations allant en se dégradant

E. Entretien/ inspection

Comme indiqué précédemment, la structure de ces navires doit étre inspectée réguliérement
essentiellement dans les ballasts dont I’accés doit étre facile avec une ventilation correcte et
une détection de gaz, 2 m de large semble suffisant. Ils doivent étre normalement non inertes
sauf en cas de fuites. Les peintures doivent étre de qualité et appliquées correctement car c’est
de la qualité de la peinture que dépendra en grande partie la durée de vie du navire. La couleur
claire peut faciliter la détection des débuts de fuite ou de corrosion.

En dehors des ballasts, les cuves de cargaison si elles son correctement inertées, ne devraient
pas €tre sujettes a de fortes corrosions. La régularité et la qualité de cet inertage sont
essentielles pour la sécurité et la réduction des risques de corrosion.

Le gaz inerte produit a partir du fioul lourd doit étre & faible teneur en oxygéne et en produits
agressifs. Les nouvelles technologies sur le marché devraient permettre une forte amélioration
de la qualité « inerte ».

Le pont du navire, autre point faible doit étre également bien entretenu dans une zone de
faible épaisseur soumise & une corrosion externe et interne si I’inertage est de mauvaise
qualité).
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F. Inertage/risques d’explosion

Une des inquiétudes sur les navires a double coque est le risque de fuites de la cargaison vers
les ballasts et d’accumulation de gaz

En cas collisions ou d’avaries graves pouvant entrainer des entrées d’hydrocarbures dans les
ballasts, les risques d’explosion peuvent devenir trés importants dans des ballasts inertes.

G. Conséquences des collisions/échouages

La double coque apporte une certaine sécurité vis-a-vis des collisions mineures (faible vitesse,
manoguvres portuaires) en évitant le déversement immédiat tant que la deuxieéme coque n’est
pas percée. Par contre, en cas de collisions majeures avec percement de la double coque, les
conséquences sont aggravées et peuvent devenir catastrophiques :

e Risques d’explosion dans les ballasts de fagon non symétrique

e Pertes de stabilité par invasion des ballasts de fagon non symétrique
Contrairement 4 un navire a simple coque en charge (cas considérés a cause des risques
maximums de pollution), le navire a double coque percé latéralement aura tendance a
s’enfoncer du coté de I’avarie alors que le simple coque aura a se redresser.

Dans le cas d’un échouage avec percement de la coque externe, la double coque s’alourdira
du coté de ’avarie par remplissage des ballasts laissant peu d’espoir 4 un desechouage. Sur un
navire a simple coque, le contraire se produit.

Si on considére logiquement que la perte totale de la cargaison doit étre le souci n°1 et qu’il
faut donc laisser une chance au déséchouage, la double coque apparait alors comme une
mauvaise solution en mer « ouverte ». En mer « fermée » un vrai échouage peut permettre un
transfert de cargaison sans déversement majeur. Dans le cas extréme, un navire « posé sur un
caillou » en pleine mer ne tarderait pas & se casser.

Les experts estiment par exemple que ’Exxon Valdez , & simple coque dont une partie de la
cargaison avait pu étre récupérée aurait chaviré et perdu toute sa cargaison s’il avait été a
double coque.

H. Pétroliers E3 Tanker

Les chantiers Européens avaient développé en commun un pétrolier & double coque et a
double fond chargeable en cargaison. Ce pétrolier n’a pas connu de développement parce
qu’il apparaissait comme trés cher. Méme s’il entrait dans la catégorie des doubles coques,

beaucoup I’assimilérent a un simple coque. Les différences notables suivantes avaient été
pour renforcer la sécurité

e Le double fond peut &tre ou ne pas étre chargé en cargaison. En cas de déchirure, les
fuites sont mieux contrlables,

e La double coque est trés écartée de la coque externe, ce qui permet de résister & des
collisions & des vitesses plus élevées (de 1’ordre 7 nceuds),

e Il est possible de faire des transferts de crude en cas d’échouage et ainsi de faciliter le
déséchouage,

e L’utilisation d’acier HR est réduite au strict minimum

¢ Un suréchantillonage est prévu
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e La propulsion est redondante avec deux safrans, deux appareils & gouverner et une
motorisation de secours, etc.

En résumé nous pouvons dire que la double coque est loin d’apporter une réponse
satisfaisante aux aspects de sécurité du transport des hydrocarbures.

La surveillance continue de la qualité de la structure et I’application stricte des régles de
sécurité sont absolument indispensables faute de quoi la situation en exploitation normale
(sans avarie) peut devenir rapidement dangereux et amener a des situations catastrophiques
dont les ruptures par flambement et/ou de fatigue.

En cas d’avaries mineures sans échouage la double coque peut éviter les déversements.

En cas d’avaries majeures et en particulier d’échouage, les navires a double coque laissent peu
d’espoir au déséchouage et pourraient donc étre considérées comme une mauvaise solution.
Les risques d’explosion sont accrus et ce d’autant que les ballasts doivent pouvoir rester
visitables.

11 est important de sur échantillonner les navires a double coque pour toutes les raisons li¢es a
la corrosion liée & la fatigue.

Une meilleure solution serait sans doute d’avoir des navires a simple coque également sur
échantillonnés (ils seraient quand mémes moins lourds et moins chers que les doubles coques)
en évitant toute utilisation d’acier HR

Il ne faut pas négliger les autres facteurs de sécurité qui sont la redondance de la propulsion et
des moyens de manceuvre.

Quelque soit le navire, un controle strict de I’application des réglements et des régles de
sécurité par des équipages compétents est indispensable.

Il restera malheureusement toujours le fait que les navires pétroliers soient des navires qui
sont I’exemple type des navires soumis a la concurrence internationale et que 1’étalonnage de
la qualité se fera toujours sur le navire le moins cher en exploitation. Certains armateurs
seront donc sous la pression, enclin a réduire les cofits d’investissements.

Les chantiers ne pourront alors que suivre...
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NAVIRES DOUBLES COQUES :
L’EVOLUTION DES MESURES DE
SECURITE ET LA FLOTTE
REPRESENTATIVE ACTUELLE
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Lors de cette troisiéme partie nous allons nous interroger sur les mesures qui pourront
étre prises pour appuyer cette convention internationale. Comme nous |’avons dit
précédemment ce n’est pas tout, d’étre muni d’une double coque, il faudra aussi prendre des
initiatives pour que le transport d’hydrocarbures s’effectue dans les meilleures conditions.

Par ailleurs nous verrons que I’Europe a dft accélérer le retrait de pétroliers & simple coque
afin de s’aligner sur les nouvelles normes standards nées de I’OPA et que cela ne sera pas
sans conséquence sur le marché de la construction navale en terme de demande.

Lors de notre étude, il apparait clairement qu’une analyse de I’importance de la flotte des
« navires a double coque » par rapport a la flotte actuelle mondiale est a reconsidérer. Nous
aborderons par ailleurs le marché de la construction navale dans le but de déterminer leur cofit
en terme de construction et aussi nous connaitrons les principaux acteurs qui se partagent le
marché de ’offre et de la demande.

I. SECURITE MARITIME : INTRODUCTION ACCELEREE DES
PETROLIERS A DOUBLE COQUE EN EUROPE

A. Objectif

Accélérer le remplacement des pétroliers a simple coque par des pétroliers & double coque ou
de conception équivalente (cf. annexe 7 communiqué pour 1’élimination des navires sous
normes)

B. Acte

Réglement (CE) n° 417/2002 du parlement européen et du conseil du 18 février 2002 relatif a
I’introduction accélérée des prescriptions en matiére de double coque ou des normes de
conception équivalente pour les pétroliers a simple coque et abrogeant le réglement (CE) n°
2978/94 du conseil

Modifié par :
Réglement (CE) n°1726/2003 du parlement et du conseil du 22 juillet 2003
C. L’Erika et le Prestige : les pressions de I’Europe pour généraliser la double coque

Le naufrage de I’Erika le 14 décembre 1999 au large de la Bretagne et la pollution des cotes
frangaises qui s’en suivit incitérent la Commission Furopéenne a présenter plusieurs
propositions qui devaient contribuer a empécher qu’un tel accident ne se produise & nouveau.
L’une des mesures du premier paquet Erika était une proposition de réglement
communautaire concernant le retrait progressif des pétroliers & simple coque.

L’approche de la commission s’appuyait sur une étude réalisée par ses services concernant les
incidences de I’OPA 90 sur la flotte des pétroliers exploités & I’extérieur des Etats-Unis. Cette
étude montrait qu’au cours de la période 2000-2025, 15 % en moyenne des transporteurs de
brut seraient interdits dans les eaux américaines, alors que leur exploitation serait toujours
possible en vertu de la réglementation internationale fixée par la convention MARPOL 73/78.
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L’année 2005, premiére échéance fixée par ’OPA inquiétait particuliérement la commission.
En effet & partir de cette date les pétroliers & simple coque qui ne seraient plus autorisés a
naviguer aux Etats-Unis risquaient de continuer leur exploitation dans les eaux Européennes.
Par ce déplacement d’activité, les plus vieux pétroliers considérés comme des navires a risque
prendraient une part importante du commerce pétrolier dans les eaux européennes.

En conséquence la commission proposa en mars 2000 un plan d’introduction accélérée des
pétroliers a double coque alignés sur les limites d’4ge et les échéances prévues par ’OPA
américain. La proposition maintint les distinctions faites dans la convention MARPOL entre
les pétroliers de :

e catégorie 1 : pétroliers a simple coque dit « prée-MARPOL » transporteurs de brut d’un
port en lourd égal ou supérieur a 20.000 t et transporteurs de produits de 30.000 tonnes
et plus, non équipés de citernes & ballast séparé dans des localisations défensives

(SBT/PL)
e catégorie 2 : pétroliers & simple coque de méme taille que ceux de catégorie 1 méme
équipés de SBT/PL

e catégorie 3 : pétroliers a simple coque de taille inférieure aux limites des catégories 1
et 2, livrés avant le 6 juillet 1996, donc non soumis a la régle 13G de la convention
MARPOL.

Initialement le calendrier de retrait proposé par la commission était assez ambitieux car il
prévoyait comme dates limites respectivement 2005, 2010 2015 pour la catégorie 1, la
catégorie 2 et la catégorie 3. De méme la limite d’age pour les pétroliers de catégorie 1 était
de 23 ans. Cette proposition fut considérablement affaiblie dans le processus législatif qui a
suivi.
Le réglement (CE), adopté par le parlement Européen et le conseil le 18 février 2002 (29) et
entré en vigueur le 1% septembre 2002 établit des dates limites de retrait pour ’exploitation
des pétroliers entrant dans les ports Européens et les pétroliers battant le pavillon d’un Etat
membre :

e jusqu’a 2007 pour la catégorie 1

e jusqu’a 2015 pour les catégories 2 et 3

Le méme texte impose également des limites d’age entre 26 et 30 ans pour les différentes
catégories de pétroliers simple coque en fonction de leur catégorie et de leurs années de
construction.

L’Europe a pesé de tout son poids & I’OMI pour que la régle 13G de la convention MARPOL
soit modifiée de maniére a ce que les limites d’dge mentionnées et les dates de retrait soient
imposées a I’ensemble de la flotte mondiale.

En avril 2001, lors de la 46° session du comité de la protection du milieu marin, était adopté
un nouveau calendrier pour 1’élimination des pétroliers a simple coque s’échelonnant :

-de 2003 a 2007 pour la catégorie 1 et

-de 2003 a 2015 pour les catégories 2 et 3.

L’OMI introduisit également un nouveau dispositif permettant de prolonger la durée de vie
des pétroliers: le systtme d’évaluation de 1’état des navires ou CAS. Ce régime
supplémentaire d’inspections renforcées spécialement élaboré pour détecter les faiblesses
structurelles des pétroliers a simple coque permet de prolonger de deux ans le durée de vie des
navires de catégorie 1 aprés 2005 et de cinq ans celle des navires de catégorie 2 aprés 2010.
Ce systéme fut transposé dans le réglement (CE) n® 417 du 18 février 2002.

66
@@@ Cette oeuvre est mise a disposition sous licence Attribution - Pas d'Utilisation Commerciale - Partage a I'ldentique 3.0 non transposé.
@ e Pour voir une copie de cette licence, visitez http://creativecommons.org/licenses/by-nc-sa/3.0/

ou écrivez & Creative Commons, 444 Castro Street, Suite 900, Mountain View, California, 94041, USA.



La marée noire provoquée par le naufrage du Prestige le 18 novembre 2002 au large des cotes
espagnoles a démontré que les mesures internationales et les dispositions antérieurement
convenues au hiveau Européen n’étaient pas suffisamment ambitieuses. Dans sa
communication sur le renforcement de la sécurité maritime du 3 décembre 2002, la
commission a annoncé un nouveau train de mesures pour minimiser le risque d’accidents
futurs.

Le conseil « Transport » du 06 décembre 2002 s’est en outre prononcé pour une accélération
de I’élimination progressive des pétroliers a simple coque, pour ’application du CAS a partir
de 15 ans d’age et pour la conclusion d’accords par les Etats membres en vue de refuser les
pétroliers & simple transportant des produits lourds dans les ports Européens.

Le 20 décembre, la commission s’est proposée d’atteindre ces objectifs en modifiant le
réglement n° 417/2002 adopté onze mois plus t6t. Les modifications portent sur trois points :
-interdiction de transporter des produits pétroliers lourds dans des navires & simple coque a
partir de ports Européens

-révision du programme de retrait progressif pour garantir en particulier que les pétroliers de
la catégorie 1 ne seront plus exploités aprés 23 ans d’4ge et 2005, ou aprés 28 ans d’age et
2010 pour la catégorie 2, et 28 ans et 2015 pour la catégorie 3

-enfin une application plus large du CAS, pour tous les pétroliers a simple coque de plus de
15 ans (30).

Ces propositions ont été entérinées par le conseil des Ministres du 27 mars 2003 et adoptées a
une trés vaste majorité par le parlement Européen en juin dernier. Elles sont aujourd’hui
contenues dans le réglement n° 1726/2003 du 22 juillet, entré en vigueur le 21 octobre 2003.

Sur la base de cet accord les quinze Etats membres de 1’Union Européenne ont déposé a
I’OMI le 10 avril 2003 une série de modifications de la convention MARPOL afin que les
normes Européennes de sécurité plus strictes soient appliquées & 1’ensemble de la flotte
mondiale. Les propositions Européennes ont été examinées en juillet dernier lors de la 49°
session du comité de la protection du milieu marin, Elles le seront & nouveau en décembre
2003 a P’occasion d’une réunion extraordinaire du MEPC. Si un consensus alors se dessinait,
les nouvelles régles MARPOL entrent en application 16 mois aprés leur adoption par I’OMI
soit en avril 2005.

Une nouvelle page de ’histoire des doubles coques de pétroliers serait ainsi tournée. Pour
I’heure, I’industrie maritime aura a mettre sa flotte pétroliére en conformité avec trois
réglementations : américaine (régime OPA), européenne (réglement 1726) et omi-ienne
(nouvelle régle MARPOL 13 G entrée en vigueur en septembre 2003). Un beau casse téte en
perspective pour les armateurs et les exploitants de navires citernes

-cf. annexe 8 comparatif des réglementations d’interdiction d’avoir des simples coques

-cf. annexe 9 comparatif des réglementations d’obligation d’avoir des doubles coques

Ce réglement fait partie de la communication sur la sécurité maritime du transport pétrolier
que la commission a adoptée suite & la marée noire
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II. LES PETROLIERS A DOUBLES COQUES ET LA
REGLEMENTATION : DISSUADER POUR PREVENIR

La notion de sécurité, dans le domaine maritime est apparue avec la prise de conscience
progressive par les populations littorales des risques inhérents a la pratique de la mer. Mais
longtemps édictées de fagons ponctuelles, c’est seulement & partir du XX iéme si¢cle que les
reégles maritimes connurent un développement considérable dans le secteur des pétroliers 4 la
mesure de I’essor industriel de 1’époque, et se structurérent afin de couvrir au mieux
I’ensemble des activités liées & la navigation. La sécurité maritime et la prévention des
pollutions marines sont ainsi devenues par le biais de la sécurité des navires une
préoccupation majeure dans I’esprit des masses, dépassant le simple cadre des régions
littorales.

Nous allons tout d’abord voir comment la réglementation maritime internationale a évolué en
favorisant le développement de la construction des pétroliers & double coque méme si elle
n’interdit pas d’autres standards. Ensuite nous examinerons les possibilités d’évolution a
venir. Enfin puisque des mesures réglementaires isolées ne seraient pas une réponse compléte
et pertinente a la problématique de la sécurité maritime, nous décrirons les mesures
d’accompagnement possibles.

A. L’évolution de la réglementation

1) Une évolution reflétant les événements (Les premiéres grandes pollutions marines
décrites ci-dessus) :

-qui coincide avec la date d’apparition des premiers VLCC suite a la fermeture du canal Suez
-P’adoption des mesures antipollution n’apparurent pas avant 1971 avec la convention
OIPOIL puis la convention MARPOL en 1973.

11 apparait donc nettement que 1’évolution des normes en matiére de sécurité maritime et de
prévention de la pollution des navires obéit & une logique événementielle (voir annexe
historique sur les naufrages)

On peut ignorer I’apparition de ’OPA 90 suite au naufrage de I’Exxon Valdez qui va
impacter considérablement la flotte des pétroliers méme s’il ne s’agit 1a que d’une mesure
régionale. C’est, entres autre 1’existence de ce texte qui va empécher le développement du
concept du pétrolier 3 E, malgré la compatibilité de ce standard avec la convention MARPOL.
Cet exemple montre combien 1’évolution d’une réglementation est une affaire et de longue
haleine.

2) Laréaction aux catastrophes de I’Erika et du Prestige

Vingt et un an aprés celui de I’Amoco Cadiz, le naufrage du pétrolier de I’Erika et 1a marée
noire qui a touché plus de 400 Km de nos cotes ont mis une nouvelle fois en évidence la
nécessité de poursuivre les efforts menés en faveur de la sécurité du transport maritime et de
la prévention des pollutions. Etant donné la position d’extréme dépendance de la
réglementation francgaise vis a vis des décisions internationales et communautaires, le
gouvernement francais a adressé trois memoranda aux organisations internationales
compétentes que sont I’OMI, la commission européenne et le FIPOL.
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Ces textes, présentées sous la forme d’un projet d’amendement & la convention MARPOL
ainsi que d’un éventuel réglement européen, développaient une approche globale pour un
renforcement de la sécurité maritime, approche fondée sur trois principes :

-la prévention : améliorer la surveillance des navires en étendant 1’identification
systématique des navires transportant des produits dangereux et en exigeant la
transmission préalable d’un dossier de sécurité avant ’accés a un port européen.

-Le renforcement des normes et des contrdles : accélérer 1’élimination des pétroliers a
simple coque, harmoniser les conditions de travail des équipages, renforcer le contrdle de
la structure des navires et assurer un meilleur contrdle de la structure des navires et assurer
un meilleur contrdle des organismes chargés de la sécurité : inspecteurs des Etats du port
et du pavillon et sociétés de classification.

-Plus de responsabilisation et de sanctions : accroitre la transparence grice 4 la mise en
commun d’informations sur les navires sur la base de données EQUASIS, faire évoluer le
dispositif FIPOL (fonds international d’indemnisation des dommages dus a la pollution
par hydrocarbures) et bannir les navires ne respectant pas les normes internationales.

Aprés I’accident du Prestige de nouvelles mesures s’imposaient. Les initiatives prises par la
commission européenne en vue d’une application anticipée des Paquets ERIKA I et ERIKA II
ont été les suivantes :
-Accélération de la mise en place de 1’agence Européenne pour la sécurité maritime :
-Suivi renforcé des performances des sociétés de classification.
-Mise en place d’un réseau informatique trans-européen de suivi du trafic maritime.
-Publication d’une liste indicative des navires sous normes en vertu de la directive 92/21
-Accélération de la préparation des plans pour 1’accueil de navires dans des lieux de
refuge

Les demandes adressées aux Etats membres suite a 1’accident du PRESTIGE sont les
suivantes :

-Mesures spécifiques pour le transport de fioul lourd : le fioul lourd est ’un des types de
pétrole les plus polluants. La commission a proposé un réglement interdisant le fioul lourd
dans des pétroliers a simple coque & destination ou au départ des ports de I’Union Européenne
ainsi qu’a bord des navires battant le pavillon d’un Etat Européen.

-Responsabilité et indemnisation

-Modification du régime international de responsabilité en cas de pollution par les
hydrocarbures

-Mesures particuliéres pour les autres substances polluantes

-Sanctions pénales

-Mise en place d’un systéme d’agrément communautaire des certificats de compétence des
marins délivrés en dehors de 1’union Européenne

-Informations transmises par les pilotes

-Protection des eaux cdtiéres de I’Union Européenne, grice a la création d’une zone maritime
particuliérement vulnérable, demandée a I’OMI par la Belgique, I’Espagne, la France La
Grande Bretagne, I’Irlande et le Portugal.
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Beaucoup de travaux sont en cours au niveau international pour concrétiser ces démarches par
des textes internationaux ayant force de loi, comme notamment la modification du réglement
417 EU qui est acquis au conseil des Transports du 27 mars 2003, suivi du vote parlement
Européen le S juin 2003.

B. L’accélération du retrait des pétroliers a simple coque :

Avant la catastrophe de I’Erika, les pétroliers devaient simplement étre conformes a des
standards de construction plus sévéres que la simple coque classique.

La modification de la régle 13 G de la convention MARPOL lors de 46°™ session du comité
pour la protection du milieu marin a permis de réduire 1’dge moyen de retrait des pétroliers a
simple coque. Parmi les options possibles, 1’union Européenne a choisi de défendre celles
accélérant le plus le retrait des navires a simple coque. Les effets de ce texte (projetés au
niveau mondial) sont décrits selon le tableau ci-dessous :

Age moyen de retrait du | Avant le MEPC 46 et le Aprés le MEPC 46 et
service réglement 417 EU le réglement 417 EU
Pétroliers de catégorie 1 30 ans 29,0
Pétroliers de catégorie 2 - 24.8
Pétroliers de catégorie 3 30 ans 27,5

Bien qu’a posteriori le gain puisse sembler minime, 1’effort fut considérable pour faire
évoluer les mentalités dans les instances internationales. Ce fut ’un des textes de I’OMI établi
et mis en ceuvre avec les plus courtes échéances. N’oublions pas que le marché de la
construction des pétroliers présente la caractéristique de nécessiter un délai minimum de 2 a 3
ans entre la commande et la livraison, et qu’il faut veiller a renouveler les navires en quantité
suffisante pour ne pas créer de rupture dans la chaine d’approvisionnement.

La modification du réglement 417 EU votée par le parlement Européen et dont la
généralisation, proposée a I’OMI débattue en juillet 2003 concerne I’interdiction des
transports de :

-fiouls lourds

-bitumes

-et goudrons dans les pétroliers a simple coque.

Globalement ces mesures visent a ramener la date finale d’élimination des pétroliers a simple
coque de 2015 a 2010.Seuls les pétroliers construits aprés 1990 et présentant des protections
latérales comme il est exigé dans I’OPA 90 pourront étre prolongés jusqu’en 2015

Si les mesures adoptées dans ce réglement étaient retenues au niveau mondial, la cadence
d’élimination obtenue serait trop proche de I’élimination théorique la plus rapide que I’on
puisse souhaiter, sans probléeme de renouvellement de la flotte compte tenu de la capacité
mondiale de construction. En effet ’4ge moyen de retrait des pétroliers selon leur catégorie
serait alors les suivants :
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Age moyen de retrait | Selon et le réglement  Sile réglement 417 Ecart
du service 417 EU version 2002 EU est 2003

« mondialisé »
Catégorie 1 29,0 27,34 - 1 an 8 mois
Catégorie 2 24,8 23,90 - 11 mois
Catégorie 3 27,5 27,0 - 6 mois

Diverses analyses ont montré que les pétroliers de catégorie 1 sont en voie de disparition plus
rapide que ne I’exige le calendrier actuel de I’OMI

Dans ’hypothése d’une transposition au niveau mondial du réglement 417 EU modifié, le
retrait anticipé des catégories 1 ne leur permettrait pas de bénéficier dus CAS (Condition
Assessment Scheme) mais ’application du CAS aux navires de catégorie 3 (qui représentent
en 2003 41 % des navires concernés par le CAS) permettrait d’augmenter 1’efficacité globale
de ce dispositif

Globalement, le CAS serait alors appliqué pendant une durée de 2,2 fois plus longue que
selon le texte antérieur, pour les pétroliers de catégories 1 a 3. Il est probable que les
anticipations du marché ainsi que les fonctionnements du CAS vont encore raccourcir ces
ages moyens et cet €cart.

En résumé il a été prévu que la flotte des pétroliers a simple coque soit renouvelée a 40 %
minimum en 2005 et 80 % en 2010, par référence a la flotte existante en novembre 2000, date
d’adoption de la révision de la régle 13 G. Au-dela de 2010, la flotte restante sera soumise a
un contréle renforcé (Ie CAS ou Condition Assessment Scheme® pour un retrait complet d’ici
2010.

L’annexe ci aprés nous donne une idée précise de 1’état du retrait depuis 2003 jusqu’a 2015
des simples coques- tous types de navires confondus

Cf.annexe 10 IMO Mandatery Phasing out Schedule for Tankers

C. Pistes de réflexion pour assurer une résistance structurale durable des pétroliers a
double coque

Les mesures récentes ont permis un rajeunissement de la flotte qui s’est nécessairement
accompagné d’une modernisation des systémes et équipements a bord des pétroliers. Il reste a
prendre des mesures qui garantissent la résistance structurale des pétroliers a double coque
tout au long de leur de vie. Il faut accepter que les actions s’étalent sur une période longue,
non seulement pour des raisons de négociation internationale, mais aussi pour des raisons de
mise au point des mesures tant au niveau des Etats que de I’industrie.

Les mesures récentes ayant conduit a imposer les pétroliers 4 double coque ont au moins les
mérites suivants ;
- Visibilité et caractére symbolique, facilement compréhensible.
- Réduction des rejets en mer en cas d’impact de faible énergie (échouage, collision).
- Résistance aux contraintes de la poutre navire potentiellement plus importante, si les
épaisseurs des toles sont suffisantes.
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Elles sont accompagnées d’un renforcement qualitatif

~-des controles pratiqués par I’Etat du port sur les navires a risques

-et des contrdles sur les sociétés de classification

-ainsi que des obligations relatives aux matiéres dangereuses.

La création de 1’Agence Européenne de sécurité maritime devrait garantir le maintien d’une
dynamique vertueuse.

Mais I’assurance d’une résistance structurale durable des pétroliers & double coque se heurte a
plusieurs difficultés techniques :
- le contréle des structures internes est beaucoup plus difficile (nombre et acces des
compartiments comme des soudures) alors que la corrosion reste aussi menagante
- Le doublement global de la structure permet un échantillonnage réduit des parois, ce
qui engendre une moindre résistance a la corrosion
- L’estimation de la résistance structurale est plus délicate (hypothéses, calculs plus
complexes)
- Les espaces fermés présentent un danger d’explosion du fait de la pénétration possible
par des fissures de vapeurs d’hydrocarbures, voire des hydrocarbures.

Si tous les armateurs, affréteurs, sociétés de classification et Etats du pavillon ayant des
pétroliers & double coque faisaient leur devoir de maniére responsable, la confiance régnerait.
Mais dans le monde réel, il faut trouver d’autres solutions, nécessairement différentes pour les
navires existants et les navires a construire.

Examinons d’abord quelques projets de mesures techniques pour les navires existants, en
notant que la structure reste un domaine aujourd’hui peu couvert par les régles
internationales :
- Adaptation du contrdle de structure renforcé (CAS) aux spécificités des pétroliers a
double coque. C’est ’une des propositions déposées par les Etats européens a I’OML. -
Faut il aller encore plus loin, vers un certificat (Européen) de structure délivré par les
Etats du port ?
Dans ce cas quels efforts faudrait il consentir pour assurer la résistance structurale de
la flotte mondiale a destination de nos ports (1000 pétroliers) ?
Quel serait le temps d’immobilisation des navires ?
Comment évolueraient les responsabilités entre 1’armateur et 1’organisme ayant délivré
un tel certificat ?

- Meilleure évaluation de la résistance des structures tout au long de la vie du navire,
selon plusieurs axes :

»  Mesures d’épaisseur de toles plus fiables

» Intégration de ces mesures dans des logiciels évaluant la résistance de toute la
structure réelle du navire, avec respect des contraintes sur les données
d’entrées  (modélisation coque, chargement etc.) et sur certaines
caractéristiques du proccess

=  Simulation par des sollicitations normalisées suffisamment réalistes avec étude
des effets de fatigue (en tenant compte des réductions d’épaisseur) ;

»  Prise en compte de la résistance aprés avaries (au minimum, répercussion des
cas d’avaries réglementaires en matiére de stabilité sur les calculs de structure,
avec des contraintes admissibles adaptées) ;
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= Prise en compte d’une évolution « normalisée » réaliste de 1’épaisseur de
coque, selon le type de matériau, la corrosion sous contraintes, la
localisation. ..

»  Les périodes de réparation en chantier nécessitent une vigilance particuliére :
-délimitation des zones a réparer
-définition et contrdle de la qualité des tdles,
-qualification des soudeurs et controle de la qualité des soudures
-ainsi que remise a jour du modele
-la prise en compte des zones endommagées dans I’évaluation ex ante et ex
post de la résistance du navire est capitale

= Limitations sur les conditions météorologiques admissibles (déroutement vers
un port et ou définition des cartographies de navigation : cap et vitesse par
rapport a telle houle) ou limitations sur le chargement (masse, type etc.) selon
I’age ou la résistance structurale évaluée ;

* Installation des calculateurs de chargement avec capacités de simulation (sur
tous les navires)

= Avec prise en compte du contrdle par I’Etat du port de I’Etat cotier dés
I’établissement des exigences réglementaires (exigences de transparence,
facilité de consultation et de tragabilité)

- Routage météorologique

- Installation d’équipements destinés & faciliter le travail post accident: on doit
considérer que 1’accident de pétrolier est une situation a prévoir et que tout doit étre
mis en ceuvre pour en facilité la réduction des conséquences. Des dispositifs de
remorquages adaptés au cas d’un navire brisé ou retourné, d’autres dispositifs
permettant le pompage de la cargaison au fond résoudraient certaines difficultés
aujourd’hui :

En plus des mesures techniques précédentes, il faut réaliser des efforts plus poussés pour les
navires neufs :

- Des la conception établir des spécifications OMI (efforts de durée de vie.) normalisées
cohérentes, donnant :

~-des marges de résistances & long terme

-qualité de la protection des toles (peinture)

-contrdles au neuvage et tout au long de la vie du navire

-tenue a jour d’un dossier de résistance de structure.
Les réglements des sociétés de classification seraient évidemment amenés a évoluer.

- Acquisition (avec enregistrement) des efforts en temps réel allant jusqu’a des logiciels
de conseil aux navigants pour minimiser les efforts (recommandations sur la route et la
vitesse a suivre, etc.)

Mais comment s’assurer que les armateurs s’y plient avec sérieux ?

- Assurances, cautions et droit des sociétés constituent un axe de réponse
insuffisamment exploité (cf. ci-dessous).

- Une des incitations les plus puissantes serait d’accorder un bonus économique aux
opérateurs de navire de meilleure qualité : réduction des frais de ports ou des
contraintes opérationnelles évoquées ci avant.
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- Des inspections de 1’Etat du port nettement plus poussées reposant sur un dossier
sérieux, disponible avec un préavis suffisant et sur des visites approfondies du navire
(si nécessaire conjointement avec les sociétés de clarification) constituent un autre axe
de réponse, qui pose toutefois de véritables problémes de ressources (immobilisation
du navire, ressources des Etats du port, organisation des ports).

- Enfin pour les navires en transit long de nos cétes une posture de surveillance active
des navires a risque, s’inspirant des accords de Malaga (étude d’un dossier, évaluation
du risque, interrogation du navire, suivi de ses anomalies de comportement, etc.)
conjointement avec 1’obligation de se signaler voire d’emprunter des routes maritimes
dédiées, sont particuliérement prometteuses, pour peu que I’on se dote de ces capacités
techniques et juridiques appropriées.

lll. UENVIRONNEMENT REGLEMENTAIRE DOIT EVOLUER AU
DELA DES EXIGENCES TECHNIQUES DE CONSTRUCTION
DES NAVIRES

Quelques axes stratégiques visant a favoriser I’émergence d’un transport maritime plus siir et
plus respectueux de I’environnement :

- Responsabiliser les Etats pavillon

- Responsabiliser les acteurs économiques

- Encourager la transparence

- Encourager le recours a la technologie

A. Responsabiliser les Etats du pavillon

L’OMI prépare, avec ’impulsion et la vigilance des Etats industrialisés, un schéma type
d’audit des Etats du pavillon, applicable aussi bien aux Etats qui déléguent qu’a ceux qui ne
déléguent pas. L’audit est congu pour €tre volontaire au départ et devenir obligatoire
ultérieurement. On peut estimer que d’ici quelques années sera engagée la spirale vertueuse
qui finira par forcer les Etats & prendre des mesures salutaires

La coopération technique au profit des pays les moins industrialisés fonctionne et contribuera
positivement au processus. Toutefois la nature du lien substantiel entre le navire et son état du
pavillon reste un sujet que ’OMI ne saura vraissmblablement pas aborder il faudra donc le
traiter dans d’autres enceintes.

B. Responsabiliser les acteurs économiques

Une étape importante est en cours : ’harmonisation européenne des sanctions en cas de
pollution. Elle devra également couvrir ’acceptation des preuves recueillies par les autres
Etats, notamment en cas de déballastage.

Au-deld, la responsabilisation des armateurs est une affaire de plus longue haleine. On
pourrait imposer un systéme de caution comme 1’a prévu I’OPA 90 mais nul ne 1’a proposé
pour I’instant dans une enceinte européenne. Quelques pays poussent I’OMI en faveur d’un
numéro d’enregistrement propre aux compagnies de navigation: c¢’est un premier pas
indispensable mais pas suffisant, pour mettre en place des contrdles plus sérieux.
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Pour les sociétés de classification, il faudra un jour dépasser I’audit des procédures et la revue
par les pairs, pour s’intéresser aux dysfonctionnements constatés et aux réponses apportées
par les sociétés de classification. Non seulement pour les pavillons européens, mais surtout
pour les pavillons qui leur déléguent largement leurs attributions et les plus grandes flottes de
navires en commengant par les navires a risques. Allons plus loin: pourra-t-on toujours
accepter les documents manifestement insuffisants émanant de sociétés (de classification ou
autres) ? C’est le comportement de bon nombre d’acteurs qui doit &tre remis en cause.

Les capacités de I’équipage, tant en matiére de savoir-faire qu’en matiére de bien étre, sont
vitales. Des actions sont engagées devant I’OIT pour élaborer une convention unique pour un
travail décent en mer : reprenant les conventions existantes, elle devrait permettre a tous les
gouvernements d’y adhérer. De méme, 1’OMI a élaboré une liste blanche visant a reconnaitre
les formations dispensées par chaque pays. Cette démarche a déja eu le mérite d’enclencher
une spirale vertueuse : tous les centres de formation ont dii se plier au jeu d’exigences
minimales, et les pays les plus avancées lancent des audits plus poussés.

Aujourd’hui le véritable probléme consiste plutot a lutter concrétement contre le « dumping
social » : des équipages exténués parce qu’insuffisamment nombreux, une connaissance du
navire insuffisante, des conditions de travail indignes. 1.’Etat du pavillon ne joue pas son role
I’Etat du port commence a agir, I’Etat cdtier est absent. C’est un des véritables chantiers de
I’avenir. Dans ce domaine comme dans les autres, I’Etat du port aurait quelques moyens
d’agir mais de maniére limitée dans les conditions actuelles.

C. Encourager la transparence

EQUASIS (dont le site est géré par les autorités publiques afin de promouvoir la qualité au
sein du transport maritime), est une premi¢re étape importante mais il lui reste a progresser :

- Pour I’enrichir avec les informations avérées provenant des affréteurs et des chargeurs
et des autres sources fiables de contrdles par 1’Etat du port (US Coast Guard, MOU de
Tokyo).

- Pour que ces informations soient mieux exploitées: plus de consultations hors de
I’Europe

- A terme, il faudra arriver & mettre au pilori (listes noires) les armements, courtiers,
affréteurs, utilisateurs et sociétés de classification des navires sous normes.

D. Encourager le recours a la technologie

L’entrée d’acteurs « sous normes » est favorisée par I’utilisation des navires faisant peu appel
a la technologie. L’objectif serait a terme bien entendu de bénéficier comme Etat cotier et Etat
du pavillon des avantages de certaines techniques modernes, mais aussi de pousser hors du
marché les compagnies de navigation aux moyens financiers et techniques insuffisants et de
pénaliser les navires sous normes navigant pres de nos cotes.

Pour ce qui concerne le navire lui-méme, les pistes de progrés ont été examinées plus haut :
elles s’inscrivent toutes dans une logique technologique

Concernant le systéme de suivi de la navigation le long des cotes il s’agit de mettre en place
un systéme d’information qui suive les navires, évalue les risques associés, et facilite les
interventions. Les briques commencent a apparaitre :
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L’OMI a déja rendu obligatoire I’AIS a portée radio dés le ler janvier 2005 pour les navires
SOLAS, et va bientdt rendre obligatoire le systéme d’identification et de suivi & longue
distance (océanique).

Les Etats Européens doivent se doter d’ici 2007 de stations AIS a terre et de syst¢me
d’information interconnectés sur le suivi du trafic et des matiéres dangereuses, ainsi que sur la
gestion des déchets.

Les bases de données s’enrichissent graduellement, leur consultation devient de plus en plus
facile mais il reste & améliorer I’information disponible en terme de quantité, délai, fiabilité
ainsi qu’a créer la fonction « Evaluation de la menace ». La réponse est autant technique que
juridique.

IV. L'IMPORTANCE DE LA FLOTTE MARITIME ACTUELLE DES
NAVIRES DOUBLES COQUES

Nous ne pouvons conclure sans effectuer un état des lieux de la flotte maritime pré et post
«doubles coques » dont il a été question durant cette étude. Vous constaterez comme nous
que le navire évolue aussi dans un cadre économique, c'est-d-dire un marché avec offre et
demande en I’occurrence. Aujourd’hui le renouvellement de la flotte s’explique surtout avec
’obsolescence mais aussi pour des raisons de conventions internationales d’ou I’effet double
coque.

A. La flotte au lendemain de 1’Qil Pollution Act

.y Repartition geocgraphicue
»’" des formes de construction pour VLCC

Gabarit 200 000 t 400 000 t 1 0000001 Total CTAPA™

4 400 000 t & 800 000

Situation

Japon % 5 1 10 . 13,25
Corée 2 3 3 8 12,25
C.E. 4 5 =2 11 14,50
Etats Unis 2 1 - 3 3,50
Autres 3 2 1 G 7, TS
ioside 15 16 7 38 51,25

Au lendemain de I’0OPA on distingue deux grands poles de construction a travers le monde
pour les chantiers spécialisés dans les VLCC.

Le Japon, la Corée et I’Europe communautaire cumulent 29 des 38 grandes formes
disponibles. A I’exception du chantier Danois d’Odense, qui méle les méthodes a la japonaise
a la culture d’entreprise du groupe Maersk, les chantiers de 1’Union Européenne sont restés
les observateurs impuissants de la montée de 1’hégémonie asiatique dans la construction des
VLCC. Hormis Odense, seuls les Astilleros Espagnoles ont pu décrocher une commande de
géant. L’analyse des forces en présence nous présentait :
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e L’union Européenne

Elle dispose de 10 formes pour assembler des VLCC. Deux d’entre elles sont au gabarit d’un
million de tonnes :

-celle d’Harland et Wolf a Belfast et

-celle des Astilleros Espagnoles a Cadix

La plus longue est celle de Saint Nazaire (950 métres) mais sa largeur (70 métres) limite ses
possibilités aux navires 550 000 Tpl.

-L’Allemagne dispose de deux sites: Bremer Vulkan & Bréme (250.000 tpl) et
Howaldtswerke Deutsche Werft (HDW) a Kiel (700.000 Tpl).

-Au Danemark, le chantier d’Odense (du groupe Maersk) s’articule autour d’une forme de
650 000 Tpl) dans laquelle s’achéve la construction du premier des @ VLCC de 280.000 a
300 000 tpl commandés en ’espace de 2 ans.

-Au Portugal, Lisnave dispose d’une cale de 700 000 Tpl sur le site de Setenave).

Les trois autres formes sont en méditerranée : celles de Fincantieri) Monfalcone (300 000 Tpl)
et Venise Marghera (250 000 Tpl) et celle du chantier grec Hellenic Shipyards implanté a
Skaramanga longue de 420 métres. Ensemble les cales de 1’Union Européenne peuvent
accommoder 13,5 VLCC. La réouverture de la Ciotat porterait ce chiffre a 14,5. Il convient
aussi d’ajouter une onziéme forme située en Finlande, il s’agira de la forme que Kvarner-
Masa exploitait a Helsinki. ‘

A L’exception d’Odense, les grands chantiers de 1’Union sont restés jusque la dans
I’expectative d’une hausse suffisante des prix pour revenir & la construction des géants. La
plupart d’entre eux sont occupés pour prés de 2 ans & la construction de pétroliers ou
vraquiers de moins de 160 000 Tpl et de porte conteneurs.

- En France, le cas des chantiers de 1’Atlantique est particulier puisqu’ils entendent
rester sur le créneau des paquebots et méthaniers et seront peu disponibles pour la
construction de VLCC au cours de la décennie,

- En Allemagne HDW est bien placé pour hériter des premiéres commandes de VLCC
dans le cadre du projet 3 E mais il semble s’orienter sur la production de porte
conteneurs géants.

- Au Portugal, la cale géante de Lisnave permet d’assembler des géants. Le chantier a
cessé Dactivité de construction pour se concentrer sur la réparation mais le potentiel
existe. »

- En Espagne, le fort potentiel de Puerto Real (prés de Cadix) ajouté a ’agressivité des
Astilleros Espagnoles a permis d’obtenir la commande d’un 280 000 Tpl

e LeJapon

Le Japon héberge dix grandes cales séches réparties entre huit constructeurs. La capacité
totale de ces cales est établie 4 13 VLCC. La plus grande d’entre elles, située a Aichi, est
susceptible de construire des unités d’un million de tonnes. Elle a été ouverte en 1990 par
Ishikawajima —Harima Heavy Industries (IHI) aprés 10 ans d’inactivité mais volontairement
bridée pour I’instant & la construction d’unités inférieures a 95000 TJIB (soit moins de 200 000
Tpl). Notons que I’'une d’elles a été congue pour I’assemblage une grande structure offshore
il n’est pas certain que I’on y ressemble un jour des pétroliers.
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Par ailleurs Mitsui a caressé il y a deux ans dans un projet visant & construire une forme
longue d’un kilométre a Oita (ile de Kyushu) pour remplacer le chantier le chantier de Chiba
(qui est apte a construire des unités de 500 000 Tpl). Néanmoins la force du yen n’encourage
pas a investir dans ce type d’activité. Le projet reste en sommeil.

Cette forte capacité est de surcroit bien mise & profit grice a une trés forte productivité,
nécessaire a la fois pour pallier la pénurie de main d’ceuvre (la construction navale n’a pas
bonne image auprés des jeunes) et tenir la concurrence vis a vis des Coréens. Les efforts vont
donc porter sur I’automatisation des tiches autant que sur les salaires et les conditions de
travail, Les Japonais investissent lourdement dans la robotisation pour augmenter cette
productivité. Le champion dans le domaine semble étre Hitachi, qui dispose d’une forme de
620 métres a Ariake.

Hitachi a en en effet introduit un systéme de construction assisté¢ par ordinateur pour
I’assemblage de VLCC. Il espére ainsi réduire de 20 % ses cofits de production. Il est devenu
le plus productif des constructeurs de VLCC puisqu’une unité de série de 260 000 tonnes Tpl
n’exigerait que 350 000 heures-homme, soit plus de deux fois la productivité¢ des chantiers
Coréens. De surcroit ’occupation de la cale se réduit a trois mois pour une coque (pétrolier a
simple coque).

Compte tenu des performances actuelles et abstraction faite de toute restriction faite de 1’Etat,
les chantiers Japonais pourraient livrer chaque année une trentaine de VLCC a double coque
(a condition de délaisser la construction des autres types de navire)

¢ Singapour

A Singapour le chantier Jurong dispose d’une cale de 335 métres apte a construire des unités
de 250 000 Tpl. Les plus grands navires construits jusque 1a par JURONG sont des pétroliers
de 96 000 Tpl et ce chantier entend se limiter a la production d’unités inférieures a 100 000
Tpl. Jurong est cependant davantage dans la réparation navale.

e Taiwan

A Taiwan, China SB, seul gros chantier de 1’fle dispose d’une forme de construction longue
de 950 métres pour 92 metres de large. Il n’a assemblé jusque 1a que trois pétroliers géants
entre 1977 et 1981 (deux de 450 000 Tpl et un de 210 000 Tpl) auxquels il faut ajouter deux
gros pétrominéraliers de 305000 Tpl livrés en 1987/88. Il est actuellement occupé a
construire une longue série de vraquiers de 149 000 Tpl et des portes conteneurs de 3500
EVP.

e Corée

La Corée abrite deux chantiers géants Hyundai et Daewoo qui peuvent assembler
simultanément a eux deux une dizaine de VLCC (a condition de ne rien construire d’autres).
Le chantier Daewoo dispose de la plus grande forme de construction au monde. Longue de
530 métres, elle est la seule & permettre ’assemblage de VLCC cote a cote avec ses 130
meétres de large. Daewoo dispose d’une longueur de 350 métres. Hyundai posséde quatre cales
dont les capacités s’étalent de 400.000 & un million de Tpl.
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Aux cdtés de ces deux géants, le chantier de Samsung élargit son champ d’activité¢ a la
construction de VLCC. A la forme existante de 340 métres s’ajoute la toute nouvelle forme
géante (gabarit d’un million de tonnes) longue de 640 métres pour une largeur de 640 metres.
Samsung a déja son actif la construction de vraquiers géants , tels I’ Australien Iron Pacific,
232 000 Tpl, construit en 1986 ou des quatre unités de 208 000 Tpl livrées en 1989/1990 pour
ravitailler les aciéries. Samsung a remporté une premiére commande pour un pétrolier de
300 000 Tpl passée par I’armement Coréen Yukong Line.

Coté projets, Hyundai envisage le creusement de deux nouvelles cales pour VLCC (la taille
de ces cales n’est pas précisée) tandis que Halla, un constructeur limité & la production
d’unités de 50 000 Tpl, semble engagé dans 1’aménagement d’un nouveau chantier articulé
autour de deux cales de gabarit de VLCC. Halla ne se satisfait plus de son chantier d’Inchon
et voit le nouveau site, €tabli 8 Mokpo, comme indispensable développement. Comme on s’en
doute ces projets mécontentent vivement les Japonais et les Occidentaux.

e Chine

La Chine développe activement sa construction navale. La majorité des chantiers exercent
sous tutelle de la Chine State Shipping Corporation. La plupart de ces chantiers sont limités a
la production d’unités de moyen tonnage (jusqu’a 60 000 Tpl), exception faite du chantier
Dalian qui a déja livré des pétroliers de 120 000 /130 000 Tpl congus pour des trajets navettes
en mer du nord et construit actuellement des vraquiers 150 000 Tpl dit « New Dalian » ou
s’achéve I’aménagement d’une forme apte a construire des unités de 300 000 Tpl.

o TEtats-Unis

Aux Etats-Unis, seuls trois chantiers sont théoriquement aptes a construire des VLCC. L’un
deux National Steel et Shipbuilding Co (NASSCO) est cependant limitée a des navires de
215000 Tpl (comme I’ancien Exxon Valdez qui y a vu le jour). Les deux autres formes
disponibles sont celles du chantier de Newport News, longue de 488 métres, et de Bethlehem
Steel a Sparrows Point longue de 366 meétres. Les chantiers Américains qui ont travaillé
durant dix ans surtout pour 1’Us Navy, sont a proie a de vifs problémes de productivité et aux
colits traditionnellement élevés de la main d’ceuvre. Leur retour a la construction de VLCC
semble difficilement envisageable 3 moyen terme bien qu’ils nourrissent des projets sur ce
plan.
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B. Le renouvellement de la flotte des navires pétroliers doubles coques

'I:ableau 2. Evaluation de la capacité mondiale de construction navale

(Unité: 1 000 tbe)
Capacité actuelie Capacité future (2005)..
(1998

1156
Pays de I'AVWES”® E‘; :;g g 11
‘é:aoeg: 5 080 6 070
Chine 1 235 2 _D,gg
Ameériques du Nord et du Sud gzg R 735
Autres pays européens ™ 803 es2 R
e 1 360
Asie & Pacifique ™ 1 122 ee
Autres pays a2
Total mondial 21 605 26 .

-2 Membres de 'UE, Norvege et Pologne
~*. A 'exclusion des 'pays de I'AWES
~aw. A Pexclusion du Japon, de ia Corée et de Ja Chine

Traditionnellement, les pays maritimes ont une industrie de construction navale. Les chantiers
sont de trois types : les chantiers civils (navires marchands), les chantiers militaires (navires
de guerre) et les chantiers mixtes. En effet, pour la plus grande partie de la construction il
s’agit des mémes technologies.

Comme nous pouvons le constater aujourd’hui le carnet de commande de pétroliers est
surtout dominé par la Chine

Cf. annexe 11 Le carnet de commande des navires VLCC et les chantiers navals

C. Laflotte actuelle des navires pétroliers

Aprés 44 millions de Tpl commandées, la demande de pétroliers est restée trés forte en 2004
mais toutefois en repli par rapport 8 2003 avec 52 millions de tonnes.

Malgré cela, le carnet de commande a augmenté passant de 83,5 tpl fin 2003 a 102,3 millions
Tpl fin 2004. La flotte en construction a atteint environ 31% de la flotte en service contre 26
% en un an auparavant.

Cette demande relativement moindre des pétroliers par rapport aux portes conteneurs et aux
vraquiers s’explique du fait du renouvellement de la flotte pétroliére qui a été engagée plus tot
suite aux marées noires de I’Erika en 1999 et du Prestige en 2002. Le volume moyen
commandé chaque année depuis 1999 a ¢té en effet de 30 millions de tpl pour les pétroliers
contre 22 millions pour les vraquiers

Nous allons donc présenter en annexe 12 le carnet de commande des différentes catégories de
navires pétroliers
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D. Coft de construction des pétroliers de type VLCC
Cf. annexe 13 Prix des navires VLCC au sortir des chantiers navals

Nous constaterons dans la suite de notre analyse que 1’abandon progressif des pétroliers
simples coques au profit de pétroliers & double coque aura un impact sur le prix des produits
pétroliers. Une étude sur OPA 90 publié par le conseil national de la recherche des Etats-Unis
en 1998 a conclu que I’impact de cette mesure sur le colit des produits pétroliers pouvait étre
estimé environ a 10 us cent par baril ou un dixi¢me du cofit du transport. L’impact final sur le
prix des produits pétroliers & la livraison sera donc inférieur & 1 %. Comparé au cofit
nécessaire pour réparer les conséquences d’une pollution pétroliére majeure provoquée par un
accident tel que celui de « ’Erika» ou du « Prestige » ’on peut estimer que ce cofit
additionnel ne I’emporte pas sur les avantages si, par une telle mesure on peut éviter que de
telles catastrophes ne se produisent dans les eaux européennes. Il s’agit selon la commission
d’un prix raisonnable & payer pour parvenir a une réduction du risque de pollution.

E. Le démantélement des navires sous normes
Cf. annexe 14 démantélement des navires depuis 2000

Le marché de la ferraille est un marché trés compétitif. Comme nous pouvons le voir les
chantiers de démolition se trouvent essentiellement en Orient. Les leaders sont :

-le Pakistan,

-le Bangladesh et

-’Inde,

-la Chine commence & prendre une place non négligeable.

No of ships dwit capacity
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Source: Lioyd’s MIU .

La loi de ’offre et de la demande joue a plein et les prix varient. Ces derniers sont donnés a la
tonne de ferraille, on considére par ailleurs le poids lége du navire lorsqu’on parle de
démantélement :

- Le cours était aux environs de 180 $ vers 1993-1994
- Iladépassé les 200 $ fin 1995
- Tlestredescendua 160 $ en 1998

Ceci équivaut 4 une variation de prix de 4 & 6 millions de dollars pour un VLCC
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Au-dela de la tendance générale des cours, il peut y avoir des variations assez rapides et on
cite un prix de 192 § la tonne au moment ou un navire a été offert sur le marché deux mois
plus tard, lors de la vente, le prix était descendu a 172 §.

Chaque année, prés de 700 navires marchands sont démantelés.

La décision de 'armateur de vendre 1’'un de ses navires a la démolition peut résulter d’un
choix économique comme d’une évolution de la réglementation internationale

S’il est vrai 4 raison d’un cours trés élevé du prix de la ferraille (300 $ la tonne) que
I’armateur de I’ancien Prairial a passé contrat pour la démolition dudit navire avec une
société pakistanaise spécialisée, cette décision stratégique était également motivée par le souci
d’anticiper ’accélération du programme de retrait des pétroliers & simple coque lancé par la
Commission européenne.

Comme nous le savons depuis le 21 octobre 2003, les pétroliers a simple coque transportant
du pétrole lourd, comme I’Erika ou le Prestige, sont en effet bannis des ports de 1’Union
européenne. Le transport de pétrole lourd en provenance ou & destination des ports européens
doit désormais étre effectué par des pétroliers a double coque.

L’armateur désireux de mettre un navire & la casse doit également faire de la protection de
I’environnement un élément majeur du programme de démolition.

En P’absence d’une réglementation internationale, certains armateurs font démanteler leurs
navires dans des pays du tiers-monde ou les travailleurs, oeuvrant sans aucun contréle ni
protection, sont exposés a des dangers inacceptables.

En réponse a cette pratique, la Convention de Béle, qui réglemente le trafic de déchets
toxiques, a accepté de considérer que les navires anciens soient susceptibles de recevoir la
qualification de « déchets » et donc de se voir appliquer les régles de ladite convention. Le
Monde 28/10/03

Pleins d’amiante et de PCB (polychlorobiphényle), les vieux navires sont en effet a la fois des
« mines de métal recyclable et des monticules de déchets toxiques ».

Le sort du Clemenceau est d’ailleurs révélateur du probléme général de la décontamination
des navires 4 la retraite.

La France, par ’intermédiaire de sa direction générale des imp0ts, 8 passé contrat avec une
société de droit espagnol pour qu’elle procéde au désamiantage et au démantélement de la
structure du Clemenceau dans les chantiers de la Giron. Mais ces acquéreurs ont tenté de
soustraire le navire au regard du gouvernement frangais en déroutant le convoi de remorquage
vers la Turquie, pays ol la main d’ccuvre est moins chére et ot les normes de désamiantage
sont moins rigoureuses que celles imposées par 1’Union européenne.
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CONCLUSION

La sécurité maritime est un vaste chantier dont il faut faire avancer en paralléle les
différents fronts sans perturber ’activité économique d’ensemble. Si beaucoup a été fait
notamment dans le domaine juridique, il reste & progresser sur des domaines sensibles
touchant a la technique comme au droit international a en contrdler la mise en ceuvre, ce qui
demande beaucoup de moyens humains et financiers. Les moyens d’une dissuasion efficace

commencent a apparaitre : il reste 4 en affiner la doctrine d’emploi et la cohérence
professionnelle.

On peut ignorer 1’apparition de ’OPA suite au naufrage de I’Exxon Valdez qui va impacter
considérablement la flotte des pétroliers méme s’il ne s’agit 14 que d’une mesure régionale .
C’est entre autres ’existence de ce texte qui va empécher le développement du concept du
pétrolier 3 E malgré la compatibilité de ce standard avec la convention MARPOL. Cet
exemple montre combien I’évolution d’une réglementation internationale est une affaire
délicate et de longue haleine

11 est clair qu’il faut reconnaitre que d’une fagon générale, plus les pétroliers sont vieux plus il
est difficile de les maintenir en bon état et de faire en sorte qu’ils demeurent siirs. C’était le
cas de 1’Erika, un pétrolier de 26 ans d’age dfi au vieillissement, & la corrosion ainsi qu’a des
défaillances structurelles

Nous avons vu que 16 ans aprés 1’Oil Pollution Act américain imposant au reste du monde,
une solution incertaine en matiére de construction de VLCC le débat reste controversé en
matiére d’entretien. En effet le probléme de ’entretien de ces navires en particulier de
I’espace entre les deux coques, semble préoccuper beaucoup de monde d’autant que la
premiére génération a €té construite avec 60 a 70 % d’acier a haute résistance

Les premiers navires pétroliers vont féter leur 13iéme anniversaire et vont entrer dans une
phase de plus en plus incertaine d’ou 1'urgence qu’il y avait a définir une méthodologie
rigoureuse pour I’entretien de ces navires. Comme nous 1’avons vu au cours de notre étude
L’agence Européenne de la sécurité maritime 1’a bien compris et en a fait une priorité

L’environnement du transport maritime est un milieu a part, trés complexe dans la mesure ol
plusieurs aspects sont & prendre en compte, I’aspect technique, réglementaire et ou juridique
mais aussi social...La nous avons abordé celui d’un transport spécifique, celui du transport
d’hydrocarbures confronté a plusieurs contraintes car il s’agit de transport de matiéres
dangereuses ou armateurs, sociétés de classification et chantiers sont des acteurs aussi
importants les uns que les autres et ont besoin de s’échanger des informations.

Nous avons vu qu’avec les mesures ou techniques proposés pour renforcer cette idée de
prévention contre les pollutions il en résultera tout d’abord un premier surcofit d’entretien
avec ce concept de navire double coque. L’autre aspect qu’il est bon de rappeler est que
"assistance d’un VLCC double coque serait probablement plus délicate a apporter avec un
simple coque.
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Au cours de cette étude nous avons aussi présenté la flotte actuelle au lendemain de cette
convention, nous nous sommes interrogés sur les capacités de construction disponibles dans le
monde pour remplacer les 700 gros navires simples coques devant étre sortis du marché d’ici
2010. Les prix ont immanquablement augmenter avec les constructions neuves, et le carnet de
commande des chantiers est actuellement trés bien rempli d’autant plus qu’il parait plus
rentable de construire des navires a plus grande valeur ajoutée :

En 2003 il n’était pas possible d’éliminer les 2000 simples coques avant 2010 au plus tot : Ni
les chantiers de démolition, ni les chantiers de construction ne pouvaient répondre au rythme
de remplacement nécessaire. Aujourd’hui le renouvellement de la flotte est bien engagé pour
faire face & la demande de transport selon les courtiers comme BRS.

Quelque soit les mérites ou inconvénients comparés de ’E3 ou des SBT le combat pour ou
contre les doubles coques est dépassé. A condition que 1’on définisse les meilleures normes
applicables tant a la construction qu’a la maintenance de ces navires, de garantir I’efficacité
des mécanismes de contrdle du travail de I’armateur, de 1’état structurel du navire... si ces
conditions sont remplies, la double peut étre ou plutot devenir une vraie solution mais on a
peu de temps pour la sécuriser

Il me parait tout aussi important que ce soit I’OMI (méme aiguillonnée par I’UE) qui les
adopte sur la base de travail de ’IACS. Enfin il est indispensable que les Etats montrent leur
volonté d’exercer effectivement leurs pouvoirs régaliens (police et justice) avec en priorité
I’armateur qui doit assumer le premier niveau de responsabilité

Avec les nouvelles régles MARPOL adoptées par I’OMI depuis avril 2005 I’industrie
maritime aura a mettre sa flotte pétroliére en conformité avec trois réglementations :
américaine (régime OPA) européenne (réglement 1726) et « omi-ienne » (nouvelle régle
MARPOL 13 G entrée en vigueur en septembre 2003). Ce sera un beau casse téte en
perspective pour les armateurs et les exploitants de navires citernes.

Nous ne pouvons parler de renouvellement de flotte sans pour autant aborder celle de la
démolition des navires. L’actualité que nous avons vécue au sujet du porte avion
« Clemenceau » nous a prouvé que ce n’était pas aussi simple que ¢a de se débarrasser d’un
navire sous normes méme si ce dernier « a fait son 4ge ». Ce la comporte en gros deux étapes
notamment celle du désamiantage suivie par la suite du démantélement du pétrolier. A cela on
peut ajouter que la double coque a un impact sur toute 1’industrie maritime car il en englobe
tout un processus qui devra faire 1’objet de profonde remise en question.
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Annexe A

Tableau 4 a I/:s vingt premieres flottes pétrohéres pat pavillon
~ (mavires > 10000 tPL) ‘
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Y o TP
Doyt {nres

Sources of
pollution

Companies should set environmental
stancﬁ:rds and provide guidance to personnel
ashore and at sea on the following sources of
pollution where applicable to their operating
circumstances:

Marine pollution

« Oil

e Chemicals and liquefied gases in bulk

e Dangerous goods in bulk and packaged
form

o Garbage

© Sewage

o Ballast water

o Antifouling paints

Atmospheric pollution

o Exhaust emissions

« Cargo vapour emissions

» Ozone depleting substances
o Noise '

4 Ski i
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‘Marine
pollution

Oil

In tonnage terms, the most important polfutant
resulting from shipping operations is oil. Oil is
a highly visible contaminant and, large
accidental spills aside, its main global impact
is due to tar balls fouling coastlines. The
presence of petroleum hydrocarbons in sea
water and particularly in sediment can be a
matter for concern, especially in sheltered
areas. .

The most visible cause of oil pollution is that
arising from tanker accidents. The
consequences of an accident can have a short
to medium ferm negative impact on the
immediate area, particularly if the accident
occurs close fo the coast. o

However, according to figures produced by
the US National Academy of Sciences
[Figure 7}, out of a fotal estimated annual
quantity of 568,800 tons of oil entering the
sea in 1990 from maritime transport sources,
the annual input of oil info the marine
environment due fo fanker and non-tanker
accidents was 121,000 tons compared with
about 411,200 tons due to operational
discharges. {The remaining 36,600 tons was
from terminal and bunker operations and

Annexe T

other minor sources.] Normal ship operations
are therefore responsible for over 70% of the
oil entering the sea from marine
fransportation..

It is therefore necessary to implement
procedures fo minimise fo the greatest possible
extent the amount of oil discharged fo the sea
as a result of normal operations.

The main international instrument for the control
of pollution from oil is Annex I of the .
International Convention for the Prevention of
Pollufion from Ships, 1973 and its 1978
Protocol, together referred fo as MARPOL 73/78.

MARPOL 73/78 contains measures to prevent
or reduce operational pollution {for example
by the regulation of the discharge of oilwater
mixtures resulfing from fank cleaning and the
requirement for segregated baflast tanks in
tankers built since 1976), as well as
accidental pollution.

Apoart from adherence by ships fo stricter
standards of operational pollution control, an
increased commitment by governments fo
provide adequate shore facilifies for

the reception of oily wasles {as is their

Figure 7 Marine oil pollution from transportation activities
Source: US National Academy of Sciences, 1990
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Quelques pollutions dues au transport maritime

Année Navire Lieu Quantité en tonnes Cause Textes internationaux

Echouement (erreur

1967|Torrey Canyon Grande Bretagne {120.000 de navigation) 1954 -Convention Oilpol

1972 Texanical /Oswego G Afrique du Sud 100.000 collision 1973 convention MARPOL
Echouement (erreur

1976|Urquiola Espagne 100.000 de navigation) 1976 protocole CLC
echouement (panne

1978|Amoco Cadiz France 230.000 de gouvernail)

1979} Atlantic Empress Trinidad 184.000 collision

1983} Castillo de Belver Afrique du Sud 295.000 Feu/explosion 1984 convention CLC*

1991|ABT summer Angola 265.000 Explosion 1988 protocole load line

1991|Haven ltalie 140.000 Explosion 1992 protocole CLC*

1993|Braer Royaume Uni 84.500 Echouement

1996|Naufrage du sea Empress {Royaume Uni 73.000 Echouement

1999{Naufrage de I'Erika France 20.000 Avarie

2000 Modification MARPOL
2000{Naufrage du levoli Sun France 3;998 Avarie régle 13 G et réglement EU 417
2002 modification du réglement
: EU 417 et proposition de
2002[Naufrage du prestige Espagne 64.000 Avarie modification MARPOL & 'OMI

* textes non entrés en vigueur

Souces : diverses

Annexe 3
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Ceeur névralgique du
“pétrolier, la passerelle
de commandement est

dotée de nombreux
instruments

électroniques,.,

figile
l_argeur 58 mg.tres
v

A aucun moment l ‘équipage du .
petroller ne voit e carburant quiil -
- transporte. Celui-ci passe par un -
enchevetrement de tuyaux. f

A bord de I'« Algarve »,~
,superpetroller des me

Le moteur de
I'« Algarve », dont le:
* piston mesure prés de six -
metres consomme 90 tonnes de’ .
“fioul par jour. L‘equwalent de.

A00 pleins d'essence de voiture.

U« Algarve »
-compte
17 cisves

- : . La double coque est une espéce de ballast large de trots
metrest que lt;_S lgspecteurs vérifient systématiquement. Elle”

est remplie d'eau quand les cuves de pétrole sont vides. LESA
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Aonexe &

Tableau 1: PETROLIER SIMPLE-COQUE ET PETROLIER DOUBLE-COQUE :
COMPARAISON DES PHENOMENES LIES ALA CARGAISON SELON LE TYPE

D’ACCIDENT
DOUBLE
EMPLACE COQUE DOUBLE COQUE AVARIE
MENT DE SIMPLE COQUE AVARIE COQUES EXTERNE ET
BRECHE COQUE INTERNE
EXTERNE
L Déversement de la cargaison dans la
E:ggr;‘::teég? Déversement & la mer de la cargaison double coque et a la mer jusqu'au
localisée au jusqu'au niveau correspondant 4 la partie Sans niveau correspondant & la partie
dessus de Ia basse de la bréche. Prise de gite dubord | conséquence basse de la bréche. Moindre quantité
flottaison opposeé. déversée, moindre prise de gite du
bord opposé.
Déversement en double cogue et a la
. mer de |la cargaison, avec entrée
Déversement & la mer de la cargaison, ggyslgzzzgem simuitanée d'eau de mer.
Déchirure de avec entrée simultanée d'eau de mer. coque en eau de Remplacement de toute la cargaison
bordé latéral Remplacement de toute la cargaison de m eqr rise de de la citerne et de la double coque
de part et la ¢iteme par de {'eau de mer. Equilibre ite ! dF:J bord par de 'eau de mer. Equilibre atteint
d’autre de la atteint lorsque le niveau d'eau de meren gva Hé lorsque le niveau d'eau de mer en
flottaison citerne atteint le niveau final de flottaison. enfon L:,em ent du citerne et double coque atteint le
Prise de gite du bord opposé. navire niveau final de fiottaison.. Gite
. probable du bord avarié.
Enfoncement du navire.
Déversement en double coque et a la
. N . mer de la cargaison, avec entrée
Deversenlent ala mer de ’Ia cargaisan, Envahissement simuitanée d'eau de mer.
avec entrée simultanée d’'eau de mer.
. . de la double Remplacement de la cargaison
Remplacement de la cargaison déversée . . s -
K o . coque en eau de déversée par 'eau de mer. Equilibre
. par 'eau de mer. Equilibre atteint & : ) ; RS :
Déchirure P \ . mer, jusqu’au atteint & I'équliibre des pressions
'équilibre des pressions hydrostatiques. s .
sous la Cargaison sur eau de mer. Interface niveau de la hydrostatiques. Cargaison sur eau de
flottaison du 9 . flottaison. Prise mer. Interface cargaison - eau de mer

bordé iatéral

cargaison ~ eau de mer situé au niveau
de ia partie haute de la bréche. Plus la
bréche est basse, plus petit est le
déversement. Faible prise de gite du bord
opposé.

de gite du bord
avarié.
Enfoncement du
navire.

en citerne et double coque situé au
niveau de la partle haute de Ia
bréche. Plus la bréche est basse, plus
petit est ie déversement. Prise de gite
du bord avarié. Enfoncement du

ravire.

bordé latéral

Déversement & la mer de la cargaison,
avec entrée simultanée d’eau de mer.
Remplacement de la cargaison déversée
par I'eau de mer. Equilibre atteint a

E:::Ilamre I'équilibre des pressions hydrostatiques.
. Cargaison sur eau de mer. Interface
flottaison du

cargaison - eau de mer situé au niveau
de |a partie haute de la bréche. Pius ia
bréche est basse, plus petit est le
déversement. Faible prise de gite du bord
opposé.

Envahissement
de la double
cogue en eau de
mer, Jusqu'au
niveau de la
flottaison. Prise
de gite du bord
avarié.
Enfoncement du
navire.

Déversement en doubie coque et a la
mer de la cargaison, avec enirée
simultanée d'eau de mer.
Remplacement de la cargaison
déversée par 'eau de mer. Equilibre
atteint & I'équilibre des pressions
hydrostatiques. Cargaison sur eau de
mer. Interface cargaison - eau de mer
en citerne et double coque situé au
niveau de la partie haute de la
bréche. Plus la bréche est basse, plus
petit est {s déversement. Prise de gite
du bord avarié. Enfoncement du
navire.

fond

Déchirure de
bordé de

Déversement & la mer de la cargaison
Jusqu'a atteindre I'équilibre hydrostatique.
Aucune entrée d'eau de mer, Prise de
gite du bord opposé.

Envahissement
de la double
coque en eau de
mer, prise de
gite du bord
avarié.
Enfoncement du
navire.

Envahissemént de ia double coque
par la cargaison, déversement & la
mer de la cargaison jusqu’a atteindre
I'équifibre hydrostatique. Aucune
entrée d'eau de mer. Prise de gite du
bord avarié. Enfoncement du navire.

S0c0
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Prnexel

Tableau 2 : OPERATIONS TYPE EN VUE DE LIMITER LE DEVERSEMENT A
LA MER DE LA CARGAISON D'UN PETROLIER AVARIE PUIS DE L'ALLEGER

EMPLACEME
NT DE
BRECHE

OPERATIONS INITIALES D’ORDRE
CONSERVATOIRE ‘

OPERATIONS
ULTERIEURES

Déchirure de
bordé latéral
focalisée au
dessus de ia
flottaison

Faire tomber la pression d’inertage

Mouvement de ballast ou de
cargaison pour augmenter le franc
bord de la bréche

Transfert de la cargaison vers une
autre citerne par le systéme
cargaison quand c¢'est possible

Effectuer le transfert de
cargaison vers une autre
citerne soit par syphon
soit par pompes mobiles

Déchirure du
bordé latéral

localisée sous

Faire tomber la pression d'inertage

Si la bréche est située prés du fond,
mouvement de ballast ou de
cargaison pour faire giter du bord
avarié, et ainsi accroitre la pression
hydrostatique

Si la bréche est située pres de la

Mise en place de pompes.
mobiles dans la phase
cargaison

Déchargement de la

la flottaison flottaison, faire giter du bord opposé, | cargaison « over-the-
afin de sortir la bréche de I'eau top » par pompes mobiles
Transfert cargaison par systéme
cargaison est rapidement inopérant
du fait entrée eau de mer
. . ” Mise en place de pompes
Faire tomber la pression d'inertage mobiles dans la phase
Déchirure de Mouvement de ballast ou de cargaison
bordé de fond cargaison pour faire giter du bord Déchargement de la

avarié, et ainsi accroitre la pression
hydrostatique

cargaison « over-the-
top » par pompes mobiles

S0c0
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Tokyo le ¢1 septembire 2000

COMMUNIQUE

COMMITTEE FOR THE ELIMINATION OF SUBSTANDARD SHIPS™

La construction navale mondiale soutient l'accélération de ['obligation d'une double
coque pour les pe’rroluers et est capable de construire dans les délais les
nouveaux navires nécessaires.

7/

Le « Committee for the Elimihation of Substandard Ships » (CESS) a tenu sa réunion -

“annuelle & Tokyo le 20 septembre sous la présidence de [association des
constructeurs de navires du Japon (SAJ ) et avec la participation des associations de’
constructeurs du reste du monde : l'association européenne (AWES), lassocmﬂon
~coréenne (KSA) et les assocna’rnons américaines (ASA et SCA) 4

Le CESS a exprimé sa sa‘rlsfachon devant le progrés général des efforts faits contre
les navires sous-normes et plus particulierement devant le renforcement des
contréles par les Etats du port. Cependant, les résultats de ces différents contréles
révélent que des navires sous-normes sont encore exploités relativement librement
et leur élimination demandera du temps et nécessitera de la ténacité. S

L'OMI se réunira prochqmemem‘ pour dlscu‘rer entre autres, de proposmons des
Etats membres visant & éliminer les navires sans double coqtie. .

Ces propositions font suite a la demande des opmaons publlques de’ pro‘reger les mers
des pollutions aprés le naufrage de 'ERIKA au large des cétes fr'angalses

Le CESS se prononce pour I'‘élimination accélérée des Tanker's sans double coque:
- puisque l'expérience a montré clairement Ia supemom’re des doubles coques dans’ la
~ prévention des pollutions marines. :

La catastrophe de I'ERIKA a démontré. que méme en petites quantités, certaines
cargaisons pouvaient polluer beaucoup, le CESS se prononce donc pour Iobllgahon de ’
double coque aussi pour les petits navires citernes existants.

" La construction navale mondiale pr‘ecomse une approche globale dans le cadre de
~ FOMI. Cest préférable aux législations régionales mais & condition que cela ne
-Petarde pas la solution effec’rlve du probleme

La_construction navale mondlale a la_capacité sufflsanfe pour renouveler la ﬂoﬁe
pétroliére certainement a lintérieur des calendriers en cours de discussion. Parmi les
propositions déja en circulation, il existe des clauses visant & répartir les besoins de
renouvellement sur toute la période. Cela éviterait les effets pervers dune

- concentration de. tout le renouvellemenT sur une ou deux années,

| P,rme.xe.’f1
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COMPARATIF DES REGLEMENTATIONS CONCERNANT LES PETROLIERS EXISTANTS :
AGES ET DATES « AU PLUS TARD » D’INTERDICTION D’AVOIR DES SIMPLES COQUES

pa “@‘e%

Proposition frangaise suite

Réglementation USA-

Proposition Nations
.« Enka » suite « Exxon Unies soumise a-
- - Valdez » ratification
Convention MARPOL - Projet . , ' Projet OMI
‘actuelle (régle 13G) France, Allemagne, - OPA 1990%® MEPC 45/WP5®
- : . - il Belglquc(z) MEPC 45/7/3 | ,
. Tankers > 20/30 000 tpi® 25 ans (30 ans sous 23 ans. . 23 ans 29 ans au 1/1/2003

Catégorie 1  « pré-MARPOL » (sans ballasts conditions) plus aucun navire au ~ en pratique plus 28 ans au 1/1/2004

séparés/ protective location) en pratique plus aucun 1/6/2005 , aucun navire en 2005 plus aucun navire au

- navire en 2007/2012 ' ’ . L - 1/1/2007
- Tankers > 20/30 000 tpl ~ 30ans '26ans - 23 ou 25 ans - ~26 ans
Catégorie 2 « MARPOL » (SBT/PL) en pratique plus aucun plus aucun navire au plus aucun navire au plus aucun navire au
: navire en 2026 1/1/2008 - 1/1/2010 1/1/2015 ou en option au
' (2015 si cotés, ou - 1/1/2017 '
) fond, doubles) '
| : Tankers > 5000 tpl et © 23 ans 25 ans 26 ans )
‘Catégorie 3 1<20/30 000 tpl - rien (28 si SBT/PL) plus aucun navire au plus aucun navire au
o 3 plus aucun navire au 1/1/2010 1/1/2015 ou en option au
1/1/2013 (2015 si cotés, ou ' 1/1/2017
: L ' fond; doubles)
. Tankers > 600 tpl et < 5 000 tpl 23 ans ,
Petits navires ' . ' ‘ rien (28 si-SBT/PL) plus aucun navire au rien
S plus aucun navire au 1/1/2015
' 1/1/2013

o

3o
® -

. (categones de tonnage seulement)

Plus de 20' 000 tp! pour les transporteurs de « bruts » _
Plus de 30 000 tpl pour les transporteurs de produ.lts petrohers o .
Entrée en vigueur : 1/ 1/2003 les fuels lourds sont classés avec les « bruts »

Dates et ages simplifiés car l’OPA est plus complexe et avec des lnmtes et Jauge brute a la place de port en lourd dans les autres textes et les categones ne sont pas ‘les mémes”

Pour voir une copie de cette licence, visitez http://creativecommons. orgllicenses/by-ric-sa/3.0/
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Annexe 1 ' | | | (:‘““Q’(Qg |

COMPARATIF DES REGLEMENTATIONS CONCERNAN T LES PETROLIERS EXISTAN TS:
AGES ET DATES « AU PLUS TARD » D’OBLIGATION D’AVOIR DES DOUBLES-COQUES
, (DOUBLES-FONDS ENTRE 600 et 5000 tpl)

Convention MARPOL -« EurOPA » : ~ Projet OMI |« Compromis »
actuelle (régle 13G) | Projet deréglement | MEPC 45/7/3 France, | Danemark, Pays-Bas, OPA 1990®
. o , . ‘ COM (2000) 142 | Allemagne, Belgique® |  Royaume-Uni L
Tankers > 20/30 000 tpI'’ | 25 ans (30 ans sous | 23 ans ~ 23ams 28 ans au 1/1/2003 23 ans
|« pré-MARPOL » - ~° conditions) | 1/6/2005 s 1/6/2005. 27 ans au 1/1/2004 2005
~Hsegregated ballast tanks/ | -~ 2007/2012 , ' R . 1/1/2005 - (en prathue)
protective location) ] . . S , _ : .
Tankers > 20/30 000 tpl 30ans | . 28anms - " 26 ans | . 28ans 23ou25ans
« MARPOL. » (SBT/PL) 2026 1/1/2010 - 1/1/2008 1/1/2010 . 1/1/2010 _
o _ : : . > v , ‘ : ou . (2015 si cotés, ou fond,
1/1/2015 - -doubles) - -
- o o _ I S : (avec contrdles) .
Tankers>5000tplet ~ | =~ - 1 25ams - ' -~ 23ans _ 28 ans Rk 25 ans
<20/30000tpl rien ~ (30siSTB/PL) | (28 si SBT/PL) © 1/1/2015 . 1/1/2010
_ Tl ' S 1/1/2015 . - 1/1/2013 . 1 (2015 si c6tés, ou fond,
Tankers>600tplet ~ | =~ o ~ 25ans R 23ans , — v
<5000tpl - . -] . rdem . | = _(30 si SBT/PL)» - | (28siSBT/PL) - riem - /172015
R Co Lol T T L 1/1/2015 o) 01/1/2013 : o - ' o
RIS Annexed
W PlusdeZOOOOtplpourlesn:ansporteursde«bruts» e

® Plus de 30 000 tpl pour les transporteurs de produits petxoliefé
2

Entrée en vigueur : 1/1/2003 ; les fuels lourds sont classés : avec les « bmts » - ’ ‘
(3) Dates et ages s:mphﬁes car l’OPA est plus complexe et avec des hxmtes et umtes dlfferentes des autres textes
T LT T T A o _ o BFEDOROVSKY o
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IMO Mandatory Phasing Out Schedute for Tankers

oTPanamax B Aframax Suezmax OMR product 2 Small Product B Chemical
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VLCC shipyards/orders
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Début Annexe 12 : Le carnet de commande
des différentes catégories de navires
pétroliers
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Fin Annexe 12 : Le carnet de commande
des différentes catégories de navires
pétroliers
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'LEXIQUE

-Acier HR : Acier Haute Résistance

-AILS : Systéme d’identification et de suivi a longue distance (& portée radio)

-CAP ;: Condition Assessment Program, programme d’évaluation par les sociétés de
classification afin de mesurer la fatigue accumulée par le navire et déterminer 1’4ge théorique
du navire

-CAS : Condition Assessment Scheme, systéme d’évaluation de 1’état des navires

-CESS : Comit¢ international pour I’élimination des navires sous normes regroupant les
chantiers européens, japonais, coréens américains

-Convention de Bale : il réglemente le trafic des déchets toxiques
Effet collapse : rejet de cargaison

-Equasis : Site géré par les autorités publiques afin de promouvoir la qualité au sein du
transport maritime

-EUROPA : proposition de réglement concernant la sortie de la flotte accélérée des pétroliers
simple coque

-FIPOL : Fonds International d’Indemnisation des Dommages a la pollution par les
Hydrocarbures

-MEPC : Sous Comité de Protection de I’Environnement Marin
-NET : Nouveaux Etats Industrialisés
-OBO : Vraquier destiné au transport combiné de pétrole, minerai et vrac solide

OPA : législation votée exigeant que les pétroliers a partir de 2015 navigant dans les eaux
américaines aient une double coque

Over top : technique de pompage par pompe mobile immergée dans la cargaison

~Principe d’hydrostatique : processus de déversement a la mer de la cargaison dés lors que la
citerne qui contient la cargaison est endommagée

-Pétrolier 3 E : pétrolier destiné a apporter plus de sécurité en réduisant les risques de
déversement

-Régle 13G : Proposition d’amendement qui vise a accélérer I’élimination progressive des
pétroliers a simple coque. Pétroliers concernés par la démolition (transporteurs de pétrole
brut, transporteurs de produits pétroliers, chimiquiers, OBO’s)
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SOLAS : réglementation internationale de 1948 qui impose I’installation d’un double coque
sur toute la longueur des navires passagers

Water Plug : Double coque faite d’¢au de mer, ’eau entre automatiquement en citerne pour
remplacer la cargaison pompée
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