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Sommaire exécutif

Problématique, objectifs et approche

Les travaux éagrandissement du canal de Panaantuellement en courauront ue incidence majeure

sur la conception futurde la flotte mondiale de navires marchandgat conséquensur| udilisation

accrue de ce nouveau type de navire dans les principales voies navigables internatmralelie du
SaintLaurent. Depuis 2003la Garde cotiere canadienne (GCC) etmatenairesTranspors Canada

(TC) et IGAdministration de pilotage des Laurentides (AREgoivent des demandémanante ports et

de compagnies maritimes qui souhaiteraient utiliser des navires diepl@sm ddargeur a destinatign
principalementdu port de Montréal.A titre indicatif, en vertu des lignes directrices actuelles, la largeur
maximaledes navirepouvant circuler de fagon sécuritaire a double sens dans la voie navigable €du Saint
Laurent est dedbrdre de 32 m, ce quicorrespond a llargeur maximale des navires transitant
actuellemenpar le canal de Panandont des navires Ranamave.

Il est toutefois reconnu paré Al qu€ NI 6 u t & ldétaps detlaicanception détaillééoutils

modernes tels que les simulateposirraitpermettred 6 o p t lesndimensions requiseQutre des
simulateurs de plus en plus réalistes et précis, on note une plus grande utilisation, depuis les lignes
directrices de | 6AI PCN, des cartes ®I edestunitésni ques,
portatives de pilotageomme outilgle navigation.

En réponse aux besoins exprimés fadustrie maritime locale, la GCC et ses partendif€set BAPL)

ont convenu de créer un comité de travail ayant pour mandat la réalisatienétude @hnalyse de

risques Léobjectif général dedétudeconsste aréaliser une analyse de risques permettant aux autorités
gouvernementales responsables de statuer sur la venue paissibl&a voie navigable du Salmurent
déune nouvelle génération deviras de plus grandes dimensionsséty a lieu, détablir les regles et
conditions permettanttdssurer la sécurité de la navigation et la protectiofedeifonnement.

Pour des raisons de ¢ ommmidpase®padiglierdedoudlesnaviedi | i t ®,
postPanamax, mais se limite a trois navires types qui figurent parmi les plus susceptibles de demander
uneaut ori sation de venir jusqud”™ Montr ®al et qui s
de navire L 6 ®d sa genchut particuliéremensur certaines questions environnementales, comme

| 6®r osi on des berges et |l es impacts | i®s aux gl ac
intervenants. Ceci ®tant dit ,nolnd ®@thu dien ec ®rt widet a o6

environnementalComme le stipuléa description du mandda méthodologie suivie est celle de la
Méthode de gestion des risques de pilotage (MGRP)

Intervenants et leurs besoins, problémes et préoccupations (BPP)!

L 6 o b jne des éapes de la MGRP consiste a répertorier les intervenants ainsi que leurs besoins, leurs
problémes et leurs préoccupations (BPIR.listeainsi constituéeompte57 organisationglont de

multiples directions au sein de quelques ministéres, &itahde64 individusreprésentantes

organisations Un total de31 intervenantsy compris les @mateurs autorités portuairesjlptes

fournisseurs de servigasinistéres groupes environnementagx autresont fait parvenir leurs réponses

! Certaines parties du travail ioété fait par le cabinet Acuratek et par le cabinet Innovation Maritime.
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et leurscommentaires un questionnaire. Le comité technique (qui est composééloie de plusieurs
intervenants) a consi d®r ® | 6ensembdcenceiandesBPP dans
scénarios derisque, airgid acuour s de | 6 ®uwesl|l uati on des ri s

Il est important deappeler que la présente étude consiste en une analyse de risques pour promouvoir la
s®curit® de | a navigation et | a protection de | 06e
sécuritaires. De pluta composar environnementale a §ése en compte o mme | 6un des f ac
permettand évaluer la gravité denséquensade chacun des scénarios de risgued ®t udee ne tr ai
pas des grands preénhes environnemenia liés ala navigationmaisle comité technigas 6 e s t

néanmoingenché sules enjeux réels et concrets associés a la venymsgEBanamax.

Une partie de | 0 @dtiendela ravigdtios®u rc olnés®rcorstieon” deds ber ges
conna’“tre |l a relation leantweag U eauqontemdénsempas®aged 6 un nav
L6®t ude qui a ®t® faiteredti®amerhd 6 augment asi val eal at
do®nergie exer c® s upostHamamax demeugent faibj@saisque llavitesseshesy | r e s
navires exerce uretion importants ur | 6 ®r o s iCesmavides devrdntemaigtenise. vitesse
s®curitaire et respectueuse de | denvironnement

t
r

Etant donné le faible achalandage du trpfistPanamax attendwed effetsle la présence aes navires

sur la fluidité de la circulation maritime sur le Sdimurent entre Québec et Montréal désmaétre

mineus. Les pilotes chercheroatéviter oua réduire le nombrde rencontrestde dépassemendsans

les secteurs a risqu€e sont legutorités réglementaires qui auront en derniére analyse la responsabilité
déinstaurer |l es directives dest i nfpamax;lesgn&®uresr | e m
déoatt®nuation recommand®es par |lesmesarpspntérimaires ont °t
actuellement en place pour gérer le passage des navires de 40 m et moins.

Analyse des données sur des accidents et des incidents maritimes

Le Bureau de la sécurité des transports (BST) maintient une base de damiéeantousles

événementmaritimes signabsdans les eaux canadiennegtte base de données est connue sous

| 6acr ony mdNouslavéhSobendu BST des donn®es extraites de
couvrent autant les incidents que les accidents de navigealés depuis le*Jjanvier 1980 sur une zone
géographique qui correspond au troncon du Saintent entre Québec et Montréal.

Notre analyse subs®quente de cet extr dvdanueasur®t ® f a
une base réguliérde certains types de navimstPanamax dans la voie navigable du Shairent

entre Québec et MontréaEn particulier, nous avons recherché les cas concernant des navires
commerciaux dbébune certaine tail omsidéigetiquionafaiti guai ent
| 6obj et dbébun ®v®nement gr ave aysaiturtabardadgeruabemt®ndes ¢
®chouement ou un talonnage) ou susceptible dbéentr
voulu nous concentrer sdes événements qui se sont produits lorsque les navires circulaient dans le

chenal de navigation et non quand ils étaieqii@ou prés des quais. Nous avoetenu 21&vénements

auxfinsd 6 a n aHanmidesévénements pertinents entre Québec et Maldu cours degente

derni r es azxoauc@neésénement aansé ¥ (le plugrave; on en reléve 1@eclasse 2; 20

declasse 3; 8 delasse 4; et la grande majorité (178)ctlsse 5.0 un ombr e dobéacci dents et
pertinents surversuentre Québec et Montréal au cours des trente derniéres années, il y en a relativement

peu (14%) qui ont été considérés par le BST comme des événements graves de classes 2 ou 3.

En se fondant sur les résultats de la plus récente décennie, on peutprésgnoed un h e theutt ou un

néar guvema fois tous |l es dix ans. On peut antici
ou deux ans et demi, respectivement. Seuls les échouements se produisent plus souvent, soit tous les
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guatre mois. Owgonstate queplsque des navires commerciaux transitent dans le chenal de navigation
entre Québec et Montréal, des accidents arrivent occasionnellenaént | 6 excepti on des ®:
ils sont rares.

En 2009, il y a eu 11 visites au port de Méatr(dont 22 transits) par des navires de 40 m de larga. B

g u 64y dit paseubeaucoup de transits de navires de largeatPanamax (esting& moins @& 1% des
transits), on peut noter qu aontkEimdliquésdagsiaecunc e s navi r
accident avec conséguence majeure pendant la derniére décennie. Des facteurs autres que la largeur
influent ausssurla prédispositiordd u N &txeimpligué dans un accident ou un incidebes

machines plus puissantesueietechnologé de navigatiowle pointe sont frequemment installéeslssr
navirespostPanamax.Selon notre analysd,i ndy a pas de relation directe
taille des navires et &nte Québeacet Mbritréabecplusd, bivetdsd ac qrarse s p
défetnom bl e sur | 6i nci denc,e "delsodepos®ehfedtaeomigss. per ti nent

Voyage doessai et simulations

En 2008, deux pilotesmembres du comité techniqaat effectué deux transits dangtet de Charlestgn
en Garoline du Sud’ bord déun postRanamax, ld&lSCiFtamimaele port de Charleston
di spose dobéun @0bmladopi)qll2m (#0api) dedargd avec des changements de
course importantsCette expérience en conditions réglle s 6 e stites utiles eRompPlémerairedes
simulations réalisées par la suiteespilotesmembres du comité techniqueulaientaller chercher une
certaine expertise de terrain sur les naya@Est-Panamax, surtout de type podenteneus. Pour cefaire,

il fallait trouver un endroit ou ce type de navire transitaisettout ou les caractéristiques du chenal de
navigation se rapprochaient le phlescellesdu SaintLaurent. Ona retenu Igort de Charlestarsitué sur
la cote Est américainéA la auite de cesdeux transits & bord ddSC Flaminiales observationdes
pilotesmembres du comité technigaent les suivantes

A e MSC Flaminia(300m sur40m) posséde une trés bonmea n T u v r teed dindildiréd @ejle des
navires de typ#ontréd Expresg294m su 32,2m) qui font escale a Montréal sur une base réguliere;

Albergonomi e de | a apeedsMontréal Hxpessa cettediférenvaque &es ailes
de la passerelle ne sont pas couvertes

Ale propul s emtionnaitd ®t r ave f

Ce voyage de familiarisation nous permet de confi
postPanamax de fagon sécuritaire dans un chenal restreint et présentant plusieurs changements de course,
conditions gque érdsecteursde tavoe mavigable du SEntreshti v

objectif des dansnteuchdeetde cette studeaitfdé dterntinerdes lmites
op®rati on dpmsPammaxidanseus chdnal dd 2¢5urele Sairlaurent, a savoir

o
o O

leslimites de vent;

6effet du cour ant ;

> > >

16 i nt eauanonentd emencontre entre deux navifgscompris deux navires de typegt
Panamak dans un chenal de 245,

Aldinteracti on (yeconprissleud revires detgpegtPanamsayau momentld u n
dépassement dans un chenal der@45
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LeCentredasi mu | at éxpmgeniseraatitimd(6SEM)est situ® °~ Qu®bec et est
Kongsberg a la fine pointe de la technolodie. centre posséede plusieurs cabines qui offrent la possibilité
déeffectuer des sLesmimllaidndnbétesffectuées avecaeas modeles sle navire
postPanamaxs us cepti bl es do& e mpmaisaussean interaction avecales mavives quia b | e
naviguent déja daries eauxdu fleuve

A| aide de la base de données MARSIS, qui recense tous les accidents maritives$, éte x per t i se d
pilotes de la&Corporation des pilotes du Sairsiurent central (CPSLCllessecteurentre Québec et

Montréalont étéchoisis pour effectuer les tests émgationenterantcompte de leur niveau potentiel de

risque plusélevéCes secteurs sont repr®sentatifs de | dense
de r egr oup escaradtéristigupsaallds que t#Fwmngements de caps, de fortsraeots et un

chenal de 245 de largeur enchassé entre des eaux peu profondes.

Les simulations se sont déroulées en deux séannespremiéreséanceen mode simulation en temps
accéléréfast timg pendant trois jours afin de déterminer les limites at@mnelles de ce type de navires,
principalementians desonditiors de forts ventsensuite les simulations en temps réel et en interaction
en utilisant deux cabines pour simuler des rencontres et des dépassements.

En somme, il y a e@ échecs sur 1€87 simulations. Quatre de ces huit échecs sont principalement

attribuable au fait ge le modéleP-Max ne réagissaippasde facon réalistdansles dépassements. Le
comit® technique est dbédavis que | ess. D&plus, tottesst s de
les simulations ont été effectuées en explorant les limites opérationnelles du navire, dans des conditions
hostiles et aux endroits les plus difficiles. loessures de prévention couranéeslenouvellesmesures

dé at 4 t®inw n a liews dvntribuenpnt a réduire le risque a un niveau acceptable.

M° me s |l es simulations nous permettent de concl u
de plus de 4@n sontpossible et que certains dépassements pourraient égalememfi@trtués dans un

chenal de 24, les régleens intérimaires actuellement en vigueur (avis 617 Ui interdisent ou

limitent les dépassementslesrencontres entres des naviregydence largeur dans certains secteurs de

la voie navigabledevraiem étre maintenupar mesure de précauton Avec | 6arri v®e des
postPanamax de type conteneur et Aframax, les pilotes pourront mieux se familiariser avec cette

nouvelle génération de navire. Par la suite, ces régles pourront étre réggaloé le besoin.

Dangers et scénarios de risque

La MGRP reconnait cing types de dangers, soit les dangers naturels, humains, te@utgoasques et

les dangers liés aux réalisations hureaimanmadg. Les dangers naturelsincluehtb une mani r e
généraleds forts courantsles tempéteses hautd onds et dobéautr e®Ongntkr®@pao m nes
les dangerbés auxréalisations humaines les ponts ou autres structures fixes, de méme que les autres

navires (trafic maritime). Les dangers teicjues incluentd 6 u n e ma n i la perte des @de®a la | e
navigation, | a perte de puissance ou |l es pannes d
Au nombre @s dangers humainsn trouve généralemered erreurs oles omissions de part du
capitaine, des poulermdreedss actas dedsabothgé @ gautérrprBaygece qui est

des dangers économiquems parle généralement Hed i n f | dastcyclesrconnctureldNous avons

énuméré 36 dangers spécifiques i de cette étude.

Au moment @ concev des scénarios de risqueimportede se concentreconformément&d 6 ap pr oc h e
de la MGRRsur les dangers les plus évidents ainsi que sur les événements les plus susceptibles

d éntrairer des conséquences négeg. Les scénarios doivent demeurer simples, concis et

compréhensibles. Les scénarios de risque doivergran le ou les dangers qui pourraiembir des

conséquences négativdsous avonsloncconguun ou plusieurs scénarios de risgeerapportard
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chaque danger. Les scénarios de risque indiquent la condition qui a exposé un article de valeur
(généralementin ou plusieurs navires) au danger. Le scénario décrit aussi les conséquences qui en

découlent, principalement les résultats négatifs éventtielus avons congu les scénarios de risque de

di ff®rentes fa-ons, en pr oc Sdennes dansdetpaswéncellede ~ | 6 an
leurs répercussions, alalecturedes ppor t s d 6.6 napalySetderenthnguedBcBnrtenues dan

la base de donnéds BST concernant lexccidents elesincidents sur le Sairitaurent entre Québec et

Montréalet , fi nal ement, en nous appuyant sur | 6exp®r i
sur lesenjeuxdécrits dans le mandat

Evaluation du risque

€ | 6 ®t &précéddn@nent, ietcomité technique a cerné les damigess¢ la listeaes conséquences

qui pourraient en découler et développé des scénarios de risquetgaiémt des dangers dans une

situation ouuas ® q U e n ¢ e ntd GuitpeuURrAientrMener aux conséquences adverses. Dans la
présente étape, on doit se pencher sur les mesures de prévention qui pourraient atténuer le risque. Selon
la MGRP, une mesure de prévention se défimnme étant une meswseit physique soitadministrative

ayant pour but de limiter, réduire ou prévenir une conséquence négative. Elle peut étre congue pour
r®duire | e pot en tex,kdappareils de n&igation)eompour tttérjugr ks
cons®gquences n®gat ientdpaex;|®matétiet da ltte codtle les dév@nse®naresm
dohydrocarbures).

Pour chaque scénario de risque, chaque organisme participant au comité tectiémpée a

individuellement les mesures de prévention courantes qui servent a réduire le nivisquedassociéla

scénario en question. Les mesures de prévention courantestaliiss ont été regroupées et partagées

parmi tous les membres du comité techniquepouré i | s p ui s Lleague orgarisne ®v al uer
représenté au comité technique a redhelsi cotes préliminaires du niveau de probabilité et de sévérité des
cons®quences associ ®s " chaque sc®nario de risqu
mesures de prévention courantes. Ensuite, ces cotes préliminaires ont été partaptedest avec

| ensembl e du comit® technique. Apr s cet ®chang
membre du comité&e dernies 6 e st e nt e n dwurdepdtes firaends probabilité et de gravité

pour chacun des scénarios deussgdans un environnement ou existent seules les mesures de prévention
courantes).

Une fois que les niveaux de probabilité et de gravité ont été établis, nous les avons insérés dans une grille

(v o i exempleédcidessous) pour déterminer le niveau deugsgssocié a chaque scénario. Les résultats

de | 6®val uati on d discassioniertr&®todssanernbresieq ul ed,a papplri csat i on de
de prévention courantefigurentdans leableau suivangui indiquele nombrede scénarios de risque

pour chaque zone.

R®sul tat de | 6estimation du risque pour chaqu
mesures de prévention courantes

Gravité des conséguences

Probabilité Extréme Moyenne

Trés probable

Probable

Possible

Peu probable

Improbable

€ la fin de dadsecdaldaay e comitéte@haiguena®décidé que les 16 scédalmzone
jaune onfustifi® | 6 ®t ude de nouvell es st r apa®dps neesurepdessi bl es

Le 23 juillet 2010 Consultants RGF Vv



RGF

pr®vention courantes. Une partie importante des
sont présentées-dessous pour les 16 scénarios de risque en question.

Mesures doboat t ®niuwartleip@ammécaniguer e s

o Vérification systématiquau couis du premier voyage de chaque nouveau navire de catégorie
postP a namax p o u saconférmit® aux exigencesiréglementaif@sr( State
Control).

o Avant le premier voyage de chaque nouveau navire de catégoregrastax, le navire devra
compléter une fiche prérrivée qui sert de rappel des exigences réglementaires, par exemple

A deux unit®s motr i es&Escoumins mar che ~ | douest
A lorsque les deux unités motrices ne peuvent pas fonctionner simultanénnenie
devrait d®montrer que | o0unit® en attente

humaine et sansuire ala gouverne du navire

A interdiction de transit adela de Québec sans systeme de refroidissement
recirculation opérationnel adapté aux conditibivernales

A salles des machines chauffées et température amdid@ntenoins 5C;

A local du groupe électrogéne de secours chauffé (température andbé@nteoins
5°C).

o Confirmation sur | a carte do®chanMasterfioti nf or ma
Exchange [MPX]carl de | 6 ®qui pement en usage. Le capi
exigences et devra partager avec | es pilotes

voyage.
0 Le propriétaire du navire ainsi que son persontiebar d doi vent sbéassurer gl
ISM, des politiques et procédures adéquates sont mises en place afin de fournir toutes les

informations n®cessaires pour prendre | es bon
0 Toutnaviredeplusdel00twwre aux de jauge brute qui navi gue

Canada doit avoir a bord et utiliser la publicatiavigation dans les glaces en eaux

canadienne

o Tout navire posPanamax devant naviguer dans les emwahes de glaces devra avoir en
opératon les systéemes de refroidissement adaptés aux conditions hivernales des eaux
canadiennes.

o Obligation d a ¢ cdessutils de navigation modernes (GPS, AIS, PPU, radamnme cela est
requis pour les navires de 28dde longueur actuellementcompris ungrise AIS
fonctionnelle.

Mesures dobéat t ®niuwartleipmamopérationnel e s

o Instauration de nouvelles directives interdisant les dépassements et les rencontres dans certains
secteurs de la voie navigable a risque et faisant réduire la vitessévaamnapproprié au
moment de rencontre entre deux navires de fort tonnage

0 Ensefondams ur | 6exp®rience acqui sedanséradrdecstte pi | ot e
étude de risque, on ne voit gabesoin de limiterd circulationen sensuniger ~ | 6 excepti o
des secteurs et des courbesune réglementatios1 6 a p pdéjaauxunayvires dgrances
dimensions.

o0 Maintien de certaines regles intérimaires en place pour les navirdBgr@shax, en plus des
regles existantes pour les navires de 29ertongueur et pour la navigation de nuit en hiver.
Avec | 6arriv®e dePanampax derypeconsenenratvAframaxsles pilotest
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pourront mieux se familiariser avec cette nouvelle génération de navires entre Québec et
Montréal. Par la sw8t ces regles pourront étre réévaluées selon le besoin

o Le comit® reconna’t qudi l est irr®adnast e de |
descendant le fleuve de Montréal & Québec aux heures du jour : il faut tenir compte des facteurs
envilmbmement aux et surtout de | 6effet des mar ®es
limiter les rencontres entre navires de grandes dimensions pendant la nuit.

o0 Le passage sous |l es pont s dlace Qs deda pfemert en pr
vi site do+Pananmaenicanditions liverhaldses pilotes confirmeront la
di sponi bi l-glta® ed bauwmne cbravwsies doéune heure avant | e

Québec, pour promouvoir la sécurité en tout temps (& revoir pousites subséquentes).

0 Aprés cette premiére visite, ce sont les pilotes et le Bureau des glaces de la GCC (DECI) qui
pourront juger de | alace Gourdes @sites Qubsdghantes de ¢hageer u n
navire postPanamax.

Mesur es do atuturesniukanification /connaissances / formation

o Conformit® ©~ | a R gle 34 du chapitre V de SOL
A.893(21)6 Directives pour la planification du voyage.

0 Que | es membres do®qguimawieg atiiemmn daen d Oleexsp @y li aec
soient pr®al abl ement for m®s. Ces conditions

« premiere visite » effectuée par TCSM

o Au moment de la planification des premiers voyages, éviter, dans la mesursidleptes
rencontres et les dépassements entre navirefpasimax au cours du transit dans le trongon a

| 6®t ude
o Formation sur simulateur ~° | O0intention-des pi
Panamayx, traitant des forces hydrodynamiguontraintes et limites opérationnelles
gubentra’ " ne |l a venue de navires de cette tail
o Prise en consid®ration du besoin doéinformer |
des navires dans | e cas dousgtP@amaencontre qui i
o Ilnterdiction aux navires ~ | 6®tude de transit
en navigation de jour soit achev®e. La dur ®e

résultat du suivi.

Aprés cetéchangedeperect i ves et dbéexpertise paeoedsras® epar ¢ ha
entendu par consenssisrdes cotes finales de probabilité et de gravité pour chacun des scénarios de

risque (dans un environnement ou existeraient et les mesures de prévantones et les mesures
déatt®nuation futures). L6éesti mat iadapuitedacetni veau d
exercice de révision est résuntsmns leableau cidessous.

Apr s consid®ration des mesonsesddoaet g®daacuonst®n
ne s 0 atnés probable ou «probable». Six scénarios de risque sont considéngsssible »; aucun

de ces six scénarios de risquéda conséquences négativk® u n e egtimé & «extr&me» ou a

«trésélevée ».
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Estimation du risque en consi d®rant | es mesur
Gravité des conséguences
Probabilité Extréme Tres élevée Elevée Moyenne Faible
Trés probable o}
Probable
Possible
Peu probable
Improbable
Note: Le comit® technique néa pas pris en compte | es mes

scénarios de risqudont les nombres figureen italique, carils 6 e st d ® jsur le failgue tes sc@@s
étaient a un niveau du risque acceptable.

Prochaines étapes

Le rapport du comité technique sera remis au comité permanent sur la sécurité de la navigation formé de
représentants de TC et de la GEC n s i autees experdsé@xternes selon les imssdCe comité aura

pour mandat do6é®val uer | asuffles plangpBratibnnegl, @glanergairenree s ur e s
économiqueé | a suite de ce travail dé®val uati on, une r
convoqueée afin de présenterlessmer es ddéatt ®nuation retenues et | es

la venue possible des navires peahamax dans la voie navigable du Shanrent.

Le rapport final incluant les commentaires des intervenants sera par la suite soumis aux autorités
compétentes de TC et de la GCC pour décision finale.
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I
Introduction

Dans ce premier chapitr e, leadracttvesquird@isissamta concepticthd ab or d
des chenaux commerciaainsi qudes forces du marché mondial quiévalent atuellement. Nous
exposons ensuite |l es objectifs et | a port®e de | a
méthodologie suivie. Enfin, nous précisons le role et la composition du comité technique.

A. Préambule

Par mi ddautr eess,s oiulr cceosn vrieecrotnndue ci ter une conf ®rer
tenue en 2006 a Vancouver et qui a permis de faire le point sur les tendances et les enjeux du monde
maritime. Malgré la décélération de la croissance économique en 2009, quaigussifants de la

conférence, résumésaessous, demeurent valides pour le moyen terme

AlLéaccroi ssement des ®changes internationaux entr
marchandises conteneurisées au cours des prochaines années;

A Pour demeter concurrentielsles ports 8Amérique devront améliorer leur compétitiviegii est
| argement inf®rieure " celle de certains ports d

A Likeace besoin doédefficience accrue, on notdes une ne
navires et, en particulier, la largeur de ceux

Par ailleurs, il est déja admis que les travaimgrhndissement du canal de Panaantuellement en

cours auront ur incidence majeursur la conception future de la flotte mondiale de navires magsha
et, par conséquensur une utilisation accrue de ce nouveau type de navire dans les principales voies
navigables internationales.

La voie navigable du Sakhtaurent échappe pas a cette tendance mondigle effetdepuis 2003la

Garde cétiere cadienne (GCC) et ses partenajrésanspors Canada (TC) eBbhdministration de

pilotage des Laurentides (ARLEcoivent des demandémanante ports et de compagnies maritimes

gui souhaiteraient utiliser des navires de plus den4le largeur a destinati, principalementdu port de
Montréal. Par ailleurs, depuis novemi2607, cinq naviresciternes del0 m de largeursoitles Stena

Paris, Stena Provence, SteRaogress StenaPresidentet StenaPrimorsk ont recu éautorisation de

circuler dans la va navigable jusdiéa Montréa) sous réserve du respedtide série de mesures incluant
des restrictions de vitesse, de rencontre et de dépassement dans certaines courbes et autres secteurs
restreints de la voie navigable.

Pour établt les exigences quant:adimensions de la voie navigable, la GCC et ses partenaires disposent
actuellement de deux documents de référedcé u n elesbignes directrices pour une conception
sécuritaire de chenaux commerciaprpduites par la GCC elméme,dont la derniérg@ublication

remonte & décembre 20Q@L 6 a u t Agprogcla ChannelsA Guide for Designdocumenipublié en

juin 1997parldAssociationinternationalgpermanenteles congrés de avigation (AIPCN). A titre
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indicatif, en vertu des lignes directrices agdtas, la largeur maxiade des navirepouvant circuler de
fagon sécuritaire & double sens dans la voie navigable dulBairnt est dedbrdre de 32 nt.

Il est toutefois reconnu pard Al € NI 6 u t & l@tape detlaicanception détaillééoutils

modernes tels que les simulateposirraitpermettred 6 o p t lesndimensions requiseQutre des

simulateurs de plus en plus réalistes et précis, on note une plus grande utilisation, depuis les lignes
directrices de | 6AleBCN,dedke ss ycsar tmess @&lud otnradnisq®s d 6
portatives de pilotageomme outilgde navigation.

B. Objectifsetpor t ®e de | 0®t ude

En réponse aux besoins exprimés fadustrie maritime locale, la GCC et ses partenair€set PAPL,

ont cawvenu de créer un comité de travail ayant pour mandat la réalisatioa €tude @hnalyse de

risques La description du boebedfgénéral @edttudeconsistecaéaliserl 6 ann e
une analyse de risques permettant aux autoritéegoementales responsables de statuer sur la venue

possible dans la voie navigable du Salmurent déune nouvelle génération de navires de plus grandes
dimensions etsdl y a lieu, déétablir les régles et conditions permettaissgurer la sécurité de |

navigation et la protection déehvironnementLes objectifs spécifiques dé&tudevisent &

1. déterminer siles navires possédant les caractéristiques suivantes peuvent étre autorisés a circuler sur

une base réguliere dans la voie navigable du-gant r e nt | u s, tput én'minvhsantles ® a |
répercussionsur | 6 environnement, sur | es autres usager
riveraines.

A porte-conteneurs longueur= 300m 8 largeur= 43m;
A navireciterne de type Aframaxlongueur= 280m & largeur= 44m;
A navireciterne de type Stendongueur= 183md largeur= 40m;

2. établir lesconditionset lesrestrictionsa imposer a ce type de navire pour assdatteinte des
objectifs indiqués etlessusainsi que les conditions einennementales limites (vent, courant, glace,
etc.) permettant@ssurer un transit sécuritaire;

3. évaluer de facon préliminaire la faisabilitude gestion a sens unique du trafic commercial dans
certains tron¢ons de la voie navigable entre Québec et 8bbetrleeffetspotentels associés a cette
gestion.

En r®sum®, | 6®tude ddédanalyse de risques devra ult

Peuton autoriser la venyesur une base régulierele certains types de navirpgstPanamax dans

la voie naigable du Saintaurent entre Québec et Montr@dtt, le cas échéanguelles sont les

conditionsetesr estri cti ons °~ mettre en Tuvre pour assur
protection de | 6envi répercussiansunidsautres usagerede lavoiemi t ant |
navigable ainsi que sur les collectivités riveraines?

La portée deetteétudese Imite principalement aux pointsuivants

% La limite de 32,2 m corresporila largeumaximale des navires transitant par le canal de Pagnama6 e st pour g u
lesnaviresqui présentent cetlargeur sontlésignés sous leomde «Panamax. Un naviredont lalargeurest
supérieure 82,2m est appelé postPanamae.
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A Pour des raisorde commoditéet de faisabilitéld ® t u tla@e paseen particulier deus les navis
postPanamax, mais se limite a trois navirgses qui figurent parmi les plssisceptiblesle demander
uneaut ori sati on de etqisonrrepjésestaifu diveauderisque aBsadié a ce
type de navirg

A L airegéographiqueouvertepr | 6 ®t ude s0®tend de QuPatmmax ~ Mont |
sont déja autorisés a circuksm aval de Québec;

AL6®tude se penche en particulier sur certaines (¢
bergeset les impacts liés aux glacesmge tenu des préoccupations de quelques intervenants. Ceci
®t ant dit, | 6®tude consiste en une analyse de ri

Ces questions sont abordéesfacon plus détailléau chapitre suivant;

A Ce rapport contient descommandations sur la question de la venue possible & Montréal des navires
postPanamax. Ultimement, ce sont les autorités gouvernementales responsables a qui sera remis le
présent rapport, soltranspors Canada et la Garde cotiere canadiequéeaurat a statuer sur cette
guestion.

C. Approche et méthodologie
Lébapproche adopt ®e pour cette® ®tude comprend ci ngq

1. revue dda littératureet collectedes donnéegncluantdes statistiquestdccidents survenus dans le
trongondélimité pou cetteétude au cours des dix derniéres annees;

2. définition des enjeuwet despréoccupations éonsidérer

3. élaboratiordes scénarios de risqumme le prévoita méthode de gestion des risques de pilotage
(MGRP);

4, ®l aborati on déun encloe®ttlelcioit dek autis (rmodéded, ®mulatioa, etc.)i
5. réalisation dethnalyse de risques et recommandations.

Nous avons privil ®gi ® une approche particuli re q
analyse de risques. Cellei  siéreotarpment sur

Al 6®t abl i ssement (dcboum tcRo puiLitgBdet keetreMasiniesaansultants et pour

surveiller | a conduite de | 6®tude;
Al 6empl oi de sp®cialistes consultants poioor séoccu
des berges, | Ooutilisation de | a MGRP);

A des recherches et des analyses spécifiques entreprises par des membres du comité technique afin
do®t udier des enjeux particuliers;

A la contribution des membres du comité technique pour déterminer les niveaukalsljiéoet de
gravité rattachés aux scénarios de risque ainsi que pour examiner les mesures de prévention courantes
et recommander | es futures mesures dbéatt®nuati on

3 Certaines parties du travail ont été fait par le cabinet Acuratek kt pabineinnovation Maritime.
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Ala collaboration doéun directeur de gpoorfagetla pour ¢
|l iai son entre | es consultants et | e comit® techn
pour ani mer des r®unions et pour surveiller | 0®c

En ce qui concerne la méthodologie, nous avons utilisé, cdensipule la description du mandaa
Méthode de gestion des risques de pilotage (MGRP) Cet t e m®t hode a ®t ® ®I abo
recommandation contenue ddri#&xamen ministériel dajuestions de pilotage demeurées en suspens

(1999). Danslafouléeded e x amen mini st®riel, on a cr®® un ¢ omi
pour t©che de superviser | 06® aboration dbéune m®th
débadopter une approche 7 | a ¢geosfarmeaia natroe CAN/GSdue pou
Q850 de | 6 Association canadienne de normalisation
Tel gudindiqu® par | a Direction g®n®rale de | a s®
élaboration de la MGRPcettef a- on ddaborder | a gsusittratbqui du ri sque

comprend des étapes faciles a suatrgqui, effectuées en séquence, donnent un processus décisionnel

cohérent, transparent et bidocumenté.ll était prévu que cette méthode serait suffisamment flexible

pour s 6 ad a ptolelenes deupiotagk Unvgeoups de travad élaboé une méthode normalisée

pour la prise de décision émnction du risque qui répondrait aux besoins régionaux et techniques de

chaque administrationCette méthode est appelééthbdede gestion des risques pidotage(MGRP).

Celleciva plus |l oin que | 06®valuation du risque ou | 0a
saine approche de la gestionriigue.

La MGRP comprend quatre modulda préparation du projet vhldat®n des risqueta documentation
etlerapport et dionfLesétapesd de base de chaque module sont illusirdessouslansla
figurek1, t el l e qbel | e apiBaife TtanspbasCanadae (Il esttanatemeue la
présente étude prend fin au imil du module 1ll de la MGRPElaborer un rapport officiel Il est
égalemené noter que le processussuit pasun coursparfaitement linéaire, méme si la méthode s
présene c o mme un e Bo@ miamliqurd |®méhpde,sh fallusouventrevenir a des étapes
antérieures ou tenir compte des tach@gantes

* Méthode de gestion des risques de pilotag6RR) TP 13741F.
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Figure I-1

Méthode de gestion des risques de pilotage

Module | i Préparation du projet

Etablissement de la
portée et planification

£l aboration ¢
des intervenants et de leurs

référence

Documenter la portée, les|
enjeux et les données de Formuler une question

Elaborer un plan de projet

Recenser les intervenants

Tenir une réunion avec
les intervenants

Elaborer les profils des

B potentiels (facultatif) intervenants
Cr®ation de Déterminer les besoins de Cr®er 106®qu Rencontrer
gegion du risque | 6®quipe gestion du risque gestion du risque
Module Il'i Evaluation des risques
Scérarios de Répertorier les Evaluer les mesures Elaborer des
» Cerner les dangers 4 i P .
risque 9 mesures de de prévention scénarios de risque
préevention courantes courantes
Déterminer la probabilité 4 f x

i i . P Déterminer la gravité des Estimer les risques

Essct;l:r:eastlon des de conséquences négative conséquences négatives q

Evaluation des
risques

Déterminer le niveau

Conclusioa d

déacceptatio degestion du risque

par les intervenants

Identifier des

Stratégies de . o £va|uelrl'l Refaire une Evaluer |4
contrﬁ?e du risque ggt?on;rgzlgibles sur la probabilité et estimation des risqueg | sur les BPP des
! la gravité i
risque g intervenants
Module 11l i Documentation
Documentatllo_n,. Finaliser les feuilles Elaborer un rapport Présenter au conseil |
rapport et décision de travail et les officiel déadmini st scDécision
dossiers (si nécessaire)
Module IVi Action
£t abli sse EIXI?STens;set reviser Elaborer un plan de Elaborer un plan de
O . mise en 1 communication
plan dobac intervenants
; - Exécuter les plans Evaluer les
Mise en i déaction résultats du projet

Le 23 juillet 2010

Consultants RGF

Conclusion de
| 6®qui pe
gestion du risque



RGF

D. Comité technique

Dans le cadre de la MGRP, le comité technique a agi comme équipe de gestion du risque. La
collaboration des membres du comité technique ainsi que celle du dieiaumjet ont joué un role

décisif dans la conduite de cette étude. Les consultants désirent remercier monsieur Gilles Latrémouille,
directeur du projet, et tous les membres du comité technique, dont les noms apparalessotisi pour
leurengagemeout enu tout :au |l ong de | 6®tude

Administration de pilotage des Laurentides Denys Pouliot
Directeur 7 | 6expl oi

Administration portuaire de Montréal Daniel Dagenais
Directeur des opérations

Corporation des pilotes du Sairdurent Central Bernard Bissonneault
Président et pilote maritime

Réal Caouette
Viceprésident et pilote maritime

Michel Fortin
Viceprésident et pilote maritime

Garde cétiere canadienne Pierre Rouleau
Surintendant{Gestion desoies navigables,
Programmes maritimes

Transpots Canada André Desrochers
Gestionnaire, Sécurité maritime,
Cargaisons et prévention de la pollution

Julie Guay
Inspecteur de la Sécurité maritime

PatriciaHébert
Inspecteur de la Sécurité maritime
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I
Intervenants et leurs besoins, leurs problemes et leurs
préoccupations

L6éobjet ddbune des ®tapes de | a MGRP consiste © r®
problémes et leurs préoccupations (BPP). Nous décrivons dans ce chapitre le processus que nous avons

suivi pour établir la Bte dbs intervenantdesclasseret connaitre leurs BPP. Puis, nous présentons un

résumé des BPP formulés par ces intervenants et, enfin, indiquons les éléments de réponses apportées par

| 6 ®t& cesBEP.

La MGRP utilise la définition suivante tirée @eCAN/CSAQ850 pourdéfinir un intervenant

«Per sonne, groupe ou organisation susceptible doéin
influenc® ou de croire qudil est influenc® par <ce

A. Processus suivi auprés des intervenants®

Une | iste des intervenants suscadgédiesséecasecdd°tre co
| i ntention déincilure | es organisations qui

Asont touch®es, ou estiment nguiell bastseli ¢ ® t ouch
Aont |l e droi t, ou estiment gubelles ont |l e droi t,

A peuvent influer sur les décisions; et

Apeuvent influencer |l es intervenants qui sont tou
d®ci sion ou | dactivit®.

La listeainsi constituéeompte57 organisationgiont de multiples directions au sein de quelques
ministéres, et un total d& individusreprésentantes organisationd_a liste des organisations et des

personnes essources figure ° | édannexe B.
Aucousdel 6 aut omme qa®&8, onnaire, accompagdef@chdédene | et
a étéadressépar courriel a chacun de deservenants. Unappel a été envoyé a toeesuxq U i nbavaient

pas retourné leur questionnaitensles délais pkvus La lettre ainsi gelle questionnaire someproduits

al adnexeB. Un total de31 intervenants ont fait parvenir leurs réponses et leurs commer{tages
intervenants qui ont répondw questionnaire somtdiquésdansld i st e dR). Geshirdenvenantse
se répartissergn septgroupes, soit :

A les autorités portuaires;

A les amateurs

A les plotes

A les fournisseurs de services

*Léidentification des intervenants, | o6analyse de leurs
leurs problémes et leurs préoccupations ont été fait par le cabinet Acuratek et le cabinet Innovation Maritime.
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A les ministéres
A les goupes environnementaux
A autres

Les consultantsnt été invités a venir présenter le prajet e c her ¢ h e aemcordre duiCemitéd 6 u n e
deconcertation NavigatiofCCN)d u p | an d-Qaurert LedCECN Gmpterplus de 25 membres

repr®sentant | es gouvernements du Qu®bec et du Ca
de plaigince ainsi que des groupes communautaires et environnemelnsdiste des membres se trouve
également ainéxe B.L.eCCNa pour mandat ddédharmoniser | es prat.i

et de plaisance) avec la protection des écosystéenfeuga La présentation avait comme objestif

d 6 e x paguestion a laguelldevait répondré 6 ® tdel dé@irda méthodologie qui setautilisée

pour me n;eeaprésedt@etcaletdrier de réalisationt de spécifieles attentes | 6 endr oi t de:
intervenants.Laprésentationdt sui vi e dbéune p®riode de questions
exprimer leurs points de vtafaire part de leurs commentaires et de leurs BPP.

Le comité technique (qui est composérhéme de plusieurs integvn a n t s) a consi d®r ® | 6
BPPdan$ 6i nvees adamger s et dans I6®I alhpwrrat i comrdeslesc
| 6®val uation des risques. Les constatations et |
atous les itervenants intéresséinde | es i nf or mer d | & @venautllentkiita v anc e

de ses conclusions et recommandations

B. Avantages exprimés par les intervenants

Dans leurs réponses au questionnaire et pendeetidantreavec leComité deconcertation Navigatign
guelques intervenants ont souligné plusieurs avantages qui, selon eux, sont liés a la venue de ravires post
Panamax darie chenal de navigation entre Québec et Montrésthmment

A | @iencité dans le secteur des transportscan nombre de navires moindre;

A la venue de navires modernes de grande taille et de bonne qualité qui remplaceraient des navires
anciers et plus petits;

| agmentation de la copétitivité du port de Montréal;

leppuvoir dobéattract i esemeptldeicempagnies mdritinpes aiMontiéad; ®t a b | i
la réduction du risque potentiel de pollutiorl s considére le nombre de voyages;

les asantages é@nomiques;

une plus grandsatisfaction des clients du port;

> > > > > >

une neilleure compréhension des aspextsociésux grands navires, a leurs responsisilet aux
répercussions possibles;

A une meilleure compréhension des exigences hydrodynamiques

Par aill eurs dbéautres participants ont expri m®es

| 6envinorrnemenn particulier sur | 06®rosion des berge
nouveaux navires pourrait occasionner sur les autres usagers de la voie nakfigaiiles des avantages

mentionrés cidessusles lecteurs trouveront dans larfie suivantein ésune desBPP des intervenants.

Le 23 juillet 2010 Consultants RGF 8



RGF

C. Besoins, problémes et préoccupations (BPP)
Les intervenants ont fait part de leurs BPP en répondant aux questions suivantes du questionnaire

A «Penseaous ouperceveavous étreouchéspar le préserprojet? »
A «Quelles sont vos préoccupatiquar rapportau présenprojet? »
A «Quels sont vos besoins par rapport a la décision & premdre?

A «Advenant la venue de navirpgstPanamax dans la voie navigable du Saiatrent entre Québec et
Montréd, quelsseraient les effets négatifs sur votre organisation?

Les r®ponses d®t aanhdxeBeAsl cosire ddt 6 epr aRIsyesnd ®kess "BRBH, nous
une certaine redondandans les réponses les commentaireumis. Aussi avorRsous dégagde
grands themes sous lesquels nous avons classé les BPP, au lieu de tenter de reproduire chaque

commentaire en particulier. Apr s | 6®numBusati on
mentionnons la fagon dola questiora été traitt. Nous reprodui sons tous | es coc
B ainsi quetous les grands thémepu 6 i | s soi ent pert i ndelaMGRPowaveton ave

le mandat de cette étude.

Il est importantle rappeler que la présente étude consiste en une athalsisques, dont la finalité est de
promouvoir | a s®curit® de | a navigation et | a pro
de navigation sécuritaires. Il se peut que le contexte dela MGRPatdad e | m®tau et pas ®t
clairement précisés aux intervenants au moment ou ces derniers remplissaient le questiotneaire, e

autresl e fait qubiulnes ®ad gides aidti mm@amrid be@ d@ne analgsedee ment al
risques. Cependantcompte tenu des préoccupations sowsygar certains intervenapt®us avons

traité de fagon spécifiqukeemjeu environnemeritaoncretque posé 6 ®r o s i o nBiethque celme r g e s
soit pas une ®t ud e,lacénposante ernviromnamnentalecaptseeemmmptea |

Cc 0 mme dds faatenrp e r me tévalear a gravidé desonséquencede chacun des scénarios de

risque.L6 ®t ude ne t r aprdblemetenvippanemedia bés darnavigaliaymaisle

comité technique 6 e st n ®a n mdes enjgux peelsnetobr@s associés a la venue gest

Panamax.

Voici doncles BPPexprimés par les intervenantsregirougs en fonction degrandsthemes:
1. Capacité a naviguer de fagcon sécuritaire

La gestion des rencontres et des dépassements; les caractéristiquesida ma aésindvires ®

|l a pr®vention des incidents; |l es possibilit®s d
de la sécurité; les conditions dans lesquelles un passage sécuritaire peut étre autorisé; la garantie de
niveaux de risque acciegbles.

Les simulations et | 6exp®r i e-Ranamadoatpernps | ot es
do®t ablir certadeemandbodirabbhst®i emtteenstitu
dans le développement de régles pour la gestion des renconties @&epassementin

outre, il a été convenu de maintenir les restrictions de rencontres et dépassements
applicables © certaines courbes et sections |
decontréled e vi t esse pour ractiomassbces aldrensontreétuet s doi nt
dépassement de navires a fort tonnage.
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La venue des navirgmstPanamax se fera au méme titre que la venue des navires
commerciauxéjaprésents dans le Sathaurent. Des mesures dobéatt®nuati o
instauréesafind dassurer | e mai nti en QQeapporiandigu@esur i t ® d
mesur es d adlitionmellesga permettront de maintenir la sécurité de la

navigation sur le SairAtaurenta un niveau acceptable en fonctionldeenue de navisde
plusgrandesdimensions.

2. Localisation des secteurs arisques élevés

La communication de®sultats etlesanalyses de simulationis;6 i n v ees Zoree$ expsées aux

fortsvents] 6 ®t a b | i sesteunna sens urdqgaes
Les secteursarisquesékkg ont ®t ® d®ter mi n®s par | 6anal ys
accidents maritimes et valid®s par | 6exp®ri e

secteurs a risques élevés.
3. Conception des navires post-Panamax sur le plan de la sécurité

Letyped ®qui pement dont seront munis | es navires,;
redondance des groupes électrogel@esapacité de naviguer dans les glaces; la présence en double
des instruments de navigation; la capacité des gouvernails emesauak restreintes.

Les navires devront étre conforstela réglementation.

Plusieursaspects misen lumieceans | 6 ®t ude traitent ddaesl a con
navires posfPanamax, en particulier en ce qui a trait aux générateurs, au gouVeariai

machine principale etalacoqué.e comi t ® technique a propos®
a cet effet.

Lescaractéristigueslu navire seront étuddd e pr ®f ®r d 6 a a edepré- 6 h e d e
arrivéede 96 heures avargue celuic i entedans &s eauxanadiennescette fiche sera
suivied @neinspectiondu navire au moment de sa premiere visite. De plus, on effectuera
une analyse du comportement du navire au courseonier voyage afin de confirmer sa

mari uvrabilité et sa performancdJn suvi sera effectué par la suite selon les observations
du premier voyage

De plus tous ces navires dont la majorité devrait étre de fabrication assez récente

disposeront de systemes de positionnemehteet navi gati on moderne t el
DGPS,etd prise sp®ciale permettant | 6int®gratio
spécialement congus pour les spécificités des pilotes dulZairgnt.

4. Considération des risques posés par des facteurs météorologiques

Les conditions dglace lestempératurebassesa neige le frasil, lesforts vents)e brouillard,les
courants de marékesmarées

Léanal yse des r°€C®h)aG2(b)p&7, GBet Gillnsug anepermisde
déterminereseffes des basses températures sur le transit sédreitdes naviresLa

présence de glace a édalyséadans lesscénarios de risque™ A-4, B-1(a),C-4,C-6 et G

12. Les scénarios de risqué® A-1, A2, A3, A5(a), A5(b), A6 et G5(b) ont couvert

déautres conditions, Iledforstventk, &amnavigation @egit,etcl es ¢ o
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5.

Ler e mor g u a g elendobuui rl gl eangcedest & @ U g e nlad ke deorefugateszones

De facon généralgl est convenu que les navirespBsa namax devr ai ent

surcapacité de puissance considérant que leur capacité de chargement ne sera pas
pleinement utilisée enraisonde laprafloa ur doéeau | i mi t &etted e

di sp¢

a voi

pui ssance additionnelle disponible devrait p

type de navire et leur capacité de faire face a des conditions de navigation difficiles

Mesur es dour gratigwes séeuritaicke

doembar guemelassmadché sdpeppt eshe

6.

Les enjeux i3 et 11 et le scénario de risqu®&C-14 ont analysé les caratistiques et la
di sponi bil
pendant | 6hiver.

it® des remorqueurs, |l es capacit®s

La puissance des moteurs de ce type de navire et la disponibilité de brise glace de la GCC

dans les secteurs névralgiques du mmQuébec et du lac SaiRterre comptent parmi les
principales mesures dbéatt®nuation pQnur
compte égalemend kxorte par un brisglace ax ponts de Québeau coursdes premiers
voyages en conditionsva@rnales.

Par ailleurs le gouvernement fédéral et ses partenailes sect eur pri v® dispo
e face °

capacit® dobéintervention pour fair
SaintLaurent.

Application équitable des régles

L applicationdes regles a tous les navires, peu importe leur &jgglication des regles a tous les
pavillons;l 6 appl i cat iadesvrdguisravali@es.ul t at s

7.

faire

un

Les mesures do6at t ®n uleshaviresde dindfeasppoistPapamaxyont

compris auxraquiers.

L 6 ® tvised assurerle méme niveau de sécurité acceptable pour tous les na@es
crit re sbébappliqgue 7 t typeetigees navires,

Approche globale et multidisciplinaire

Un bon encadrement;udilisation de donnésfiableset leur éauation par des professionnels

L 6 ® tinalut k& consultation auprés des intervenants, une revue de la documentation
pertinente et des rapports dbéenqu°tes
simul ati ons, énbeapqpise aiteurslagec tled P @ mia x et
guestion de | ®@ertoutencadre patlka MGRPer ge s

d
I

guel

S a
u

e c
o0®t ud

La cr®ation dbéun comit® technique form® dbex

permis le traitement complet et effieates principaux enjeux soulegar les intervenants

Par contre, il sbagit dbébune ®tude de r

sques

environnementaux ou sociaux découlant de la venue des navires de grandes dimensions.
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8. Directives claires
Desrésultats utilisables et techniqguement réajsiesexigences claires et non facultatives

Des mesures dbébatt®nuation ont ®t® con-ues pa
connaissance pratique des capacités des navires et des outils disponilslagipola
navigation.

Ce sont les autorités réglementaires qui auront en derniére analyse la responsabilité

d 6 i n s esaectigeslestinées gérerle mouvement des navirds type pstPanamax;

|l es mesures doatt ®nuat ifmalneprévcientpamaller du@eths par |
des directives actuelieentenvigueurpour gérerle mouvement degvires de 294 m de

longueur.

L 6 ® tvisete enéme niveau de sécurité acceptable pour tous les navires.
9. Entretien du chenal navigable
Le besoin de drgage elescoits additionnels de dragademaintien de la voie navigable ouverte;
le surplus éventuel de sable a draguer, causé passage dgostPanamaxt 6 i ncdeslenc e

changements climatiques sur | es niveaux de | 6ea

Letirantd 6 e a u d eastPananvak gerdimité par la profondeur actuelle de la voie
navigable aumémditre quecelui desnavires qui viennerdéjadans le Saintaurent. La

largeur du navire est larincipale dimension qui differe. | no6est j[@eds pr ®v u de
dragageadditionnela cette fin.I |  wr@dpgps da modifications apportées aux installations

actuelles.

Pour ce qui est de | 6i mpact possible des cha
cas ®ch®ant ajust er srdisponible dansiatvoiednéveable ai | a pr
méme titre que les navires qui y circulent ddja.norme de dégagement sous quille
appligu®e par |l a Garde C!ti re oblige | e mai

demeure applicable en tout temps.

Par ailleursla largeur additionnelle de ce type de navire fait en sorte que sa capacité de
chargement est supéri@ir cel |l e déun navire conventionnel

10. Répercussions au niveau des ministéres

Les répercussiorsurles coltslesopératons,lesservices|esactivités,lesoutils, les
communications da formation du personnel de plusieurs ministéres et directions

On ne prévoit pafaire des changementdesdragages ou autresransformationgjui
pourraientmodifierles produits et sefces duService hydrographique du Canaddne
modification mineure pourrait consister a ajouter certaines directives spécifiqueasavires
postPanamax dans les instructions nautiques ou autres publications.

Par ailleurs la Garde c6tiére canadienne po& développer de nouveaux outils informasis

pour faciliter et amélioreta gestion de ce type de navir€es outils permettront entre autres
déidentifier ces navi &ietd adirenlteenr dodrwme eddrs
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11.

particulierjuqud” | eur d eCetiponorait éigadement se tnaduirespar des
besoins de formation additionnelle pour les officiers de communication et de trafic maritime

Le rapport finalindiquerace s mesures dobéatt®nuati oncudgtéii per m
de la navigation sur le Saihtaurenten fonction déa venue de navire de plgsandes
dimensions.

Erosion des berges

Lern s que déshergegaipuisaance de propulsion et son actionle brassage des masses
ddébeau

12.

Une par tudea étd nsacE®attibnde la navigatiorsurl 6 ®r osi on des ber
afin de mieux connaitre larelationene | a di mensil@an vah@uwre auqauii rl e ce
momende son passagd. 6 ®t ude qui a @les®aldura dbtemuesp@mont r e ¢
[Baugment ation relative du rmarieenaviresdodt®ner gi e e
Panamaxdemeurent faiblest quela vitesse deesnavires exerce unaction importantesur

| 6 ®r o0s i 0 n Ledlecseurbtmuverantsplus loin dans ce chapitreasumé de cet

aspect de | 6®tude; | 6®tude compl te est repr.

Par ailleurs la capacité de chargement additionnel de ces navires compense en tout ou en
partie |l a qguantit® doé®ner gi e &rdeffatltblieatiomel | e q
de ce type de navire se traduit par une diminution du nombre de transits pour une méme

quantité de marchandise a transporter

Ces navires devront maintenirn e vi t esse s®curitaire et respe

Coat du projet

Leonltde | 6 ®t uglescalterattachésyy 6 agr andi ssement .du chenal

13.

Le co%t de | 6®t ude a ®beetlpguverremedtfeeéral re | 61 nd
(27,5 %).

I | wr@dpps da modifications apportées aux installations actsielle

Répercussions sur les autres usagers commerciaux

Les répercussiorsurles armateurs canadiens, la possibilité de restrictions de vitedse ou
| idposition de la navigation en sens unigeeananque de pilotes disponibléafluidité de la
navigatin.

Etant donné léaible achalandagelu trafic postPanamax attendu, les effets la présence
de ces naviresur la fluidité de la circulation maritime sur le Saibhurent entre Québec et
Montréal devraient étre mineurs. Les pilotes chercheront a éitérréduire le nombre de
rencontres et de dépassemetdss les secteurs a risque

Ce sont les autorités réglementaires qui auront en derniére analyse la responsabilité
déinstaurer |l es directives desti nRamagnax;, g®r er
|l es mesures doatt ®nuat ivométre @dignéemsersivlen@atsur par |
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les mesures intérimaires actuellement en place pour ¢gassage des navires de 40 m et
moins.

14. Répercussions économiques et commerciales

Les répercussis pour leports secondairest pourles navires de moyaptaille; la compétitivité
de la voie navigable du Saibawrent;leschangemerstaux routes commeiaes(trade lane}.

I nepasbalguune ®t ude doéi mpact damt-LhueentriJavi gat i o
des objectifs de cette études t  d Getde mainteriun réseau de transpomaritimequi

soit sOr et sécuritaire, efficace et respectuewde@ironnementLa compétitivité de la voie

navigable se situsur un autreplan.

Paraill eur s en r®ponse ~ des pr®occupations soul
venue de ces navires sur | es autres wusagers .
gue la nécessité de transit a sens unique sera limité a certaines courbésealgurait pas

se traduire pades délais de trasit additionnels significatifpour les usagers habituels»

de la voie navigable

Lesroutes commeralesseront déterminées pégs demandes du commerce.
15. Consultation et communication avec des intervenants

La prise en compte dgséoccupations du public dé cellegles intervenants du domaine maritime;

| 6i nformation et | a consul t atavantlapreendaécisions;e et d?¥
latenue de séancdsd i nf or mat i eseffetscwonolatits;t a a b & n toesultdtidoru n e

publique,la concertation entre milieux maritimes, riverains, sociaux et environnementaux sur le
développement envisag@placé dans les perspectives du développement durable

Des réunions de consultati@mt eu lieuaudébut @ 16 ® t, at dne autre au mois de juin
2010. Les commentaires ont été notés et pris en con@@retainsintervenants ontontribué
a évaluere risque pour chacun des scénaréiadiés Aprésla remise du rapport final, une
périoce seraallouée pour quées intervenants puissent faire valoir leurs commentaires
auprés des ministéredin de compléter le processus de consultation.

Le rapport permettra deecommander aux autorités réglementaired i nstdeur at i on

mesures déagob@meatsiesenafin dbébassulewavall a s®cur
effectué parleomi t ® techni que tout au |l ong de | 6®tud
l es enjeux et ddédavoir | es outils n®cesssaires

navirespostPanamax.

La présente étude de risquepond ala majorité des besoins despréoccupations des
intervenants.Plusieurs intervenants sont représentatifs de la population.

16. Répercussions environnementales et sociales
Lesd f et scosysteme et la Idodiversité du Sdiaurent en générdeseffets sur les

populations de poissons en particullere  r iisnqtureo dduéct i on dldsesp ces exot
conséquences ou retombées sociales, environnementales et économiques
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Un des objectifs deette étude st  d dehde sainterian réseau de transpomaritime

qui soit sdr et sécuritaire, efficace et respectueux de I'environnement®t ude port ait
principalement sur la sécurité de la navigatiomisplusieurs sujets touchant a

I 6 e nnementmmt été abordég pour chaque enjerépertorié les conséquences

environnementales ont été prises en comptemprisé s d®ver sement.s déhydr

'l sbdagit do ssurdas&tritédela ndvigatimalatvgnueet la venue des
navirespostPanamax surle Saft aur ent et non dodédune ®tude dbi
commerciale suk 6 ®c o s y s t-Lamentodsurl $diamt t atL @ ut iproarsts od 6 e «
des navirepog-Panamax sera le méme qoelui des navires qui viennedgjadans le Saint

Laurent ce qui fait en sorte que les dimensions actuelles du chenal seront inchangé#s et qu

néy aura donc pas de dragage addalargewwdun el ass
navire est lgprincipae dimension qui différe

Benque cette ®tude ne soit pas comme tel une G
cellec i a port® sp®ci figuement sur | e ph®nom ne
préoccupations exprimées a cet effet par certains des intervenants conke#téé&ultats de

cette étude sont discutés plus en détail dans la section suivante du rapport.

On peutpenserque les conséquences environnementiesciées a la venukes navires
postPanamaxserontpeu significativesttantdonnéggu 6 aucun dr aegnesem addi t i
nécessaire ejue le nombre de transitle navires requis pour transporter une méme quantité

de marchandisdiminuera en raison de la plus grande quantité de marchandises pouvant

étre transportégpar un navirepostPanamax.

Les naviresconcersé par | 6®t ude devr ont vigueusapraéme er | a r
titre que tous les autres navire€ette réglementation inclus le contréle des eaux de ballast
dont | 6un dévterbbphécbdstesnh des esp ces exot

Le rapport finalproposed e s me s ur e s irdtauaetafin@e mamtenir a sécurité
de la navigation sur le Sakhtaurent & un niveau acceptablea venue des navires
concern®s par | 6 @utresdsagedaetuels HusSeilthpwentp as | e s

D. Vagues de navires, érosion des berges et effets liés aux glaces
Le GroupeConseil LaSalle (GCL) a été mandaté pour se pencher sur deux aspects précis de cette étude

Al 6 ®v al uactionpotentiekk des nlavirespostPanamavsur les vagues de sillagesetr le
probléemed 6 ®onales berges qui en résulte;

Al 6 ®v al uactionpotentielk de césaviresn présence dglaces.

Lédannemget iCent | e rapport -@onskilLasalleled taitskailants sohty se du G
exposes cdessous.

1. Vaguesdenavi res et potenti el do®r osi on des b
La navigation commerciale dans des voies navigables confinégsitdeux types de vaguete

d®pl acement du navire cr®e en premier | ieu des
 ongueur déacelld @ navirerat sé deplacant a la méme vitesse que ce deesier.
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ondes primaires comportent une onde frontale, ressentie sur une distance considérable avant le
passage du navire, suivie doéun adadownse ment pl us

A ces ondes primaires se superposent des ondes divergentes formées a la proue et a la poupe du
navire. Ces ondes secondaires sont trés courtes par rapport aux ondes primaivesylong d é on d e
de10 a 20 m contre 300 m et plpsur les ondes primaires) sont responsables du batillage

observé le long des berges.

1 i mporte de soul i gn e rpasgxsirdans ldocumergatiomuasta c |l ai r n
| aGttionrespectied e ces deux types doboRlusieussastauns abtand ®r osi on
cette guestion ne se concentrent que sudu | es vVva
drawdown

Nos travaux ont dbéabor d c ondesfosnulé empiriguasn i nvent ai
permettant de pr ®di r eenlededdu@midovincausés pat esnawesgues di
commerciaux.Une comparaison des valeurs fournies par ces modeles avec une série deimesures
siturecueillie dans lalocumentatiora permisde dégageles deux modéles empiriques les mieux

adaptés a notre étedsoit :

o le modéle de Wegget Sorensen (1984, 1986) pour le batillage

o le modéle de Bhowmik et al. (1981) poudiawdown
Déapr s | e met&ordnsn, denai®sRpramax ne causeraient pas
déaugment ati on t a nmpitdnnavires Pandmax emprintag ééja fe Saint r a p
Laurent entre Québec et Montréal.&ctiondespostPanamax a cet égarésideraitdonc dans
| 6 a ug meula diminutmndu volume de trafic maritime résultant de leur venue dans le
tronconQuébed Montréal

Par ailleurs, Is formules empiriques proposées Baowmik et al. (1981) prédisent queldageur

pl us I mpor t an tPanandag@ntrainameaugmergation nosable dcawdown Par

rapport “ un navir e Pan alaraérme langueur,tigostPanammaX me t i r an
produit un accroissement duawdownd e | 6 o r % pow le /e d&vOies navigables

considéraans la présente étude.d a cdespastiPanamax neésultedonc pas seulement de

| 6 a ug mende adimioutiomuvolume de traficmai s ®gal ement de | 6i mpo

ondes de déplacement créées par un navire donné.

Un mod | e num®rique bidimensionnel a ensuite ®t
déplacemenproduitespar lespostPanamax par rapportc&llesqui sontassociées aux navires

PanamaxL 6 appr oche sui vi aui®dtatiiste racamménopanmplsieurs cel | e
auteurs| e d®pl acement du navire est simul® ° |1 d6aid

atmosphérique correspondanu  t i r darhodélisdt@ranumérique a été effectuée pour une
gamme complete de largeurdulfie6 e ct eur doundepvofi @nceadas ghbé &) et
vitesse du navire.

La prédiction des ondes primaires et notammerntrdwdown™ | 6 a i dtechnijee a doertét e

des résultats cohérents a ceux prédits par le modéle de Bhowmik etal. @1988).mp | i t ude
maximale dudrawdowncausé par upostPanamaxag ment ai t en mMé%manne dbéen
rapport a celle obtenue pour un Panamax équivalent.
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Les efetsde la venue des navirpestP anamax sur | 6 ®r osi on -des berge
Laurent entre Montréal et Québsantavant toufondéss ur | e cal cul de | 6®nerg
vagues de navires empruntant ce blebur effectuer ce calcul, nousave doéabor d num®r i s
portiondu Saint. aur ent " | 6 adiud ec oduer s2Rad @dedaduteisoris t ous | es
cartes nautiques du Service hydrographique du Car@aacune des sections donnait la

profondeur du chenal de navigation e$ filends naturels adjacents, de méme que la largeur entre

| 6axe de navigation et |l es rives gauche et droi
€ | 6aide des donn®es fournies par | a Garde ctti
défini en fonction dwolume actuel du trafic mariten dans | e t Mousavone ~ | 6 ®t u
distinguém peu pdoszadidbmneede types de navires et, ave

| Administration de pilotage des Laurentidé$(), avonsétabli pour chacun les caractéristiques
géomeétriques requisg®ur la prédiction du batillage et dawdown L 6 ® ner gi e caus®e p
vagues a été intégrée sur une base annuelle en fodatimmbre de passages fourni par BG

Pour les scénarios futurs supposant la venupas$anamaxnous avonprésume

conformémentauk ndi cat i ons AdnenistrafoA pottuaieetde Mbetré@hRM), 140

transis par annéd 6 i c i c i mpaur cesnavsds En aj@utast ces nouveaux navires au trafic

global observé dans les conditions actuelles, on obseeve tmu g ment ati on de | 6 ®ne
vagues le long des bergesid et de B pour desvitessesde 10eiel 6 niuds respecti
(vitesses unifor mes po6 acreldtveeesppstParamax esddoncl a f | ot t

réduieav e c | 6 arudg lmdtessgad i © i | ne faut pas perdre de
potenti el do®r osi on augment e c ondsRinde®rga bel ednueen ta ua
vagues est en effet d®cupl ®e | orsque |l a vitesse

Il est possiblel e mi e u x actohdaspastPanamax en ter@ant comptediéérents
scénarios de transpord ceteffets el on | 6 ®val uati on du port de Mor
dbéeau | e s-Pamamax ontere capatit e chargement dé Spérieure celle des

navires Panamax qui circulent actuellement sur le fleuve. Pour fin de compavaipeit

supposer que | daugmentation de | a capacit® de t
économique anticipée pour les prochaines annéeassnimée par des navires de types-post

Panamax ou dans un deuxiéme temps par des navires Paramax.et ef f et | 6 ®t ude d
| 6®nergi e des Vagtuebi apostPaoamaxee senat@riéure gus de8 a
5%pourdesvitesseadns | a gamme de 10 ° 12 nituds.

D6bautre part e omhpye ddaqhatisess ntpicfeaadise a transporter demeure

l a m°me qubact uel |lleeveneendes pestanachaanrait pauneffet de lréduirea s

le nombre de voyages requisur transportele tonnage annuel transitant entre Québec et Montréal.

Encore une foisselon ce scénarioa@tiondespostPanamax sur | e niveau do®n
bergesestne augment adeBad3wpdar | besdviet emdsses de 10 ~ 1

En résumé, la venue dpsstPanamax exerce aractont angi bl e sur | e potenti e
bergesL es val eurs obtenues pour | 6augmentation rel
berges demeurent toutefois faibles en regard des incertitudgs o r t ant es i nh®r ent es
ce phénomene

esse des navires exer

Rappel ons aussi gue t
c mariti me a,mémeel se d

I
En supposant que |l e t

® Un transit signifie un passage dans un sens (soit de Québec & Montréal, soit de Montréal & Québec). Ainsi, la visite
d 6 un n aRanamax ap pod de Montréal comprend deux transits.

Le 23 juillet 2010 Consultants RGF 17



RGF

en incbantl40transitsdepostPanamax par ann®e, | e nivedas doé®ne
plus de 50% s i la vitesse de | 6ensemble des navires ®:

2. Effets liés aux glaces

La navigation en hivesurle Saint-Laurent souleve laugstion de la fracturation des champs de

glace adjacents au chenal de navigation par les vagodsitespar les navires, eellede

| 6accroi ssement de | a r®sistance " Lbdaadaysememnt
risque defracturatt des champs de gl ace di sdrawdogvget | 6ef f et
celuides ondes de batillagée drawdownapparait comme une onde de grande longueur,

relativement aux propriétés mécaniques du champ de glace traité comme une plaque reposant sur

une fondation ®| astiqgue, et | a contrainte qui S
|l a pente, ou classbhhulatione numétigueslolt manéegue la cambrure du
drawdownproduitpar les navires de classe pBsé n a ma yas supéeieurte a celle qui est

produitepar | a c¢cl asse Panamax, epostPahamax@ygmenterlass | i e u

risques de fracturation desarhps de glace par ce mécanisme.

Les ondes de batillage sont assez courtes pour sollicitemfamtdes propriétés élastiques des
champs de glace et susceptibles de fractgexci plus facilement que ldrawdown Ces ondes
de batillage sompratiquementdentiguesq u e cbndidérda classales navire®anamax ogelle
des posPanamax, atousne prévgonspas dans ces conditionde fracturation accrue des

champs de glace au passage de cesaderi o mme pour | a question de | 0G
évoquée cidessusnous considérons que les effdesla venue dgsostPanamax sur la stabditdes
glacessontdavantagdiés” | 6augmentation du volensiomse de trafic

intrinséques du navire.

Dans tous les cas, le potentiel de fracturation des champs de glace croit rapidement avec la vitesse,

et on doit s 0 aastPananx seient assajettis gnihieer duxe rmémes limitations de
vitesse que | es navir es Desprécautiors actrueasopftour d o6 hui S
probablement a prévoén situatord e r encontre de ces navires dans
confinés par les glaces (cet aspdetla questioniépasse toutefois le cadread aspect da

présente étude).

Final ement, | a capacit® doébun navire ~ affronter
chenal dépend de nombreux facteurs, qui ne snapriori définis par la simple classification
postPanamaxOn s b6att end don cesnavireseoieqtieer capaeitdenmntar s d e
jusqud”® Montr ®al Il i mit®e par | es conditions de
classes d navires circulant actuellement sur le fleuve.

3. Etudes futures

Il importe en terminant de soulignerqbei en qubéel l es touchent des asp
navigation commercialsurle SaintLaurent, legjuestionsabordées dana préseng sedion ne

peuvent fournir de r®ponses exactes et qubune ¢
Mentionnons a cet effet que de nombreux aspects traités dans notre étude relévent encore en grande
patie du domaine de la recherche.

Peu importe le niveawbdda nal yse consacr® °~ ces questions, il
dessuivisin siturelatifs aux vagues et a la stabilité des couverts de glace soient prévus par les

autorités concernéee fagon consécutivela venue des navirggstPanamax dns le trongon du
SaintLaurent entre Québec et Montréal.
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Sourcesdoi nf or mati ons pertinentes

Ce chapitre r®sume notre revue dtedehirsi qiecmatrea ment at i o

analysedeap por t s ddBS€ sugdes’atcelents nitanes

A. Revue de la documentation

Les lecteurs trouveront-ciessous une description des documents pertinents que nous avons consultés aux
fins de la présente analyse.

1. Approach Channels: A Guide for Design, d e AIPGN
Le document cité en rubriquerm®erne des lignes directrices pour la conception dberaux

d 6 a p p>¥ (sutduteen ce qui a trait au développement des ports en eaux profondes). Il a été
publié en 199 parldAssociationinternationalgpermanenteles congrés de avigation (AIPCNJ.

L6objet du document est de fournir des I|lignes
conception dbébun chenal de navigation pour un
| 6®val uation de | a areqEewidenoWeauXdyesde navines n a | exi st

Le but du r appoauvverodedalpaggdeditiel eetstdeastfi pwd ® r de

des recommandations portant sur de bonnes pratiuas. conf or mi t ® nbéest pas

jugement doi ng ®nlayeasoneapplicatiosurdout dans des cieconstampes

spéciales.ll est toutefois reconnu pard Al @€ NI 6 u t & ldétaps detlaicanception

détaillée déoutils modernes tels que les simulateqaoarraitpermettred 6 o p t lesdimsnsions

requises. Outre des simulateurs de plus en plus réalistes et précis, on note une plus grande
utilisation, depuis | es lignes directrices de

d
y
n

C

aut omati s®s doéidenti fi cat i oncofhrfefltilsde pavigatbe.s uni t @

La conception des c¢ he nracé adalacdnfigprationale dnenaldeé appl i qu e
navigationpar rapport &esdimensions et comporte plusieurs aspects, a savoit 6 al i gne ment ,
largeur, la profondeur ainsiquele@ndeur et | a forme des sites de
sur | es aires dbéarr°t et do6®vitement. Le rappo
aspects particuliers concernant |l a | argeur dobun
ManiuvrabManiuvrabilit® inh®r emmémeseadnlemtion

entre | a profondeur dbéeau et | e

de navigation; amers (aides a la navigation visuelles) disponibles;

visibilité.

" Autrement conneipar sa dénomination anglaise Parmanent Internatiah Association of Navigation Congresses

(Pl ANC) . Le document des |l ignes directrices a ®t ® pub|

et havres.
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Facteurs Vents de travers; courants; vagues.

environnementaux

Aides a la Aides visuelles (amers) et aides électroniques.

navigation

Types de Largeur de compensation (tolérance) additionnelle requise pour rédui
cargaison ri sques do®c houemsgalenawre trams@odedesr d

marchandises dangereuses.

Dégagemententre R®ducti on des forces doéinteract

les navires au acceptable par un dégagement adéquat (qui dépeadzdargeur des
moment des navires en question et de la densité du trafic maritime).
rencontres et des
dépassements
Dégagementdela D®gagement visant ~ ®viter | 06in
berge | 6®t abl i ssement doéun-€elddesvaesder d
ma n i1 u v r é&enfrgdeila vittsse du navire, de la hauteur et de la
pente des parois, ainsi que du
ddeau du navire)
Les lignes directrices de | 0AI PCN reconnai ssent
débunenpeiuvent °tre utilis®s pour ®valuer |l a | ar

présentent en détail les deux techniques les plus utitisesmulation en temps accéléré et la
simulation en temps réel. Dans la présente étude, les ddumcpees ont été employées en utilisant

les ressources a la fine pointe de la technologie du CSEM de Québec (les résultats des simulations
sont décrits au chapitre V).

2. Lignes directrices pour une conception sécuritaire de chenaux
commerciaux, de la GCC

Le document.ignes directrices pour une conception sécuritaire de chenaux commecoiastitue

la Partie 1(a)dui de concernant | a conception, | O0entret
navigation,publié par la division du Développement deses navigablede laGCCen 2001.

Comme | e pr ®c i sdecunheftseveut un duide dxposant une séde de procédures a

suivre pourévaludres param tres n®cessaires " |l a concept

navigation efficienteteun minimum adéquat de marges de sécurité.

Les procédures décrites servent a déterminer la largeur de la voie navigphdéosaeur, la pente

des parois, sa courbure et son traoés lignedirectrices ont été élaborées pour des voies

navigables ouicculent des navires deharge, des navirasternes et des vraquiergoute

applicatonde | i gnes directrices demande un bon jugem
pratique certain.

Les lignes directrices sont structes de maniére &treapplicabls™ no6i mporte quel typ
no6i mp o r taike depavieeloll de voie navigable@lément fondamental, dans la conception

de la voie navigable, est le choix du navicleod. Les paramétres dettaa n T udans ka voie

navigable sont évalués énction du navirgiibleo, lequel est normalement le plus gros batiment

devant pouvoinaviguer de fagon sécuritaire et efficace dans la voie navigaegeparametres

requispour le navirdicibled sont les suivants

Le 23 juillet 2010 Consultants RGF 20



RGF

longueur (L)

largeur (B)

tirant dieau maimal (d);
vitesse (V)

mari uvrabilitéi détermination qualitative de la nfanvrabilité du navire patomparaison a
déautres navires

0 densité du trafi¢ niveau de trafic dans la voie navigable

O O O O O

Les paramétres de la voie navigable sont déterminés a gerfarodgrammes de terran des
données dont on dispose a cette fiies parametres sont les suivants

caractéristiques des matériaux du fpnd
profondeur

vitesse et direction du courant

vitesse et direction du vent

hauteur des vagues

aides a la nagation / service de pilotage

O O O O 0o o

Aprés avoir présenté les parametres, les lignes directrices fournissent des calculs et des formules
spécifiques permettant de dresser une liste exhaustive des criteres de conéeptsairepour

établir un équilibre entrie besoin des usagers (maximisation de la rentabilité économique pour

| 61 n d u shesoin @e)prersidre irhpertance de suivre des normes de sécurité adédcpiates.
tableau cidessous présente les critéres de conception ainsi établis

Largeur Coulordemani uvr e; | argeur doéinteract
entre navires; effets du vent et du courant; effet de berge (dégagement |
berge); chenal avec coudes; aides a la navigation et services de pilotes;

tolérances.

Profondeur Ti r a rutstatiqu® duanavire gible »; assiette; tolérance de marée; sque
(d®j augeage); tol ® ance dbébexposi
mat ®r i au de fond; marge de manftu
transition de profondeur; tolérance marée.

Inclinaisondes Choi x doune inclinaison appropri

parois | 6entretien de | a voie navigable

(Afin de réduire au minimum les dommages a la coque, une inclinaison
maxmale de 1:1 est recommandée pour permettre un certain mouveme!
navire vers | a berge en cas dbab

Coudes Rayon de courbure; largeur; transitions; distances entre les courbes.

Dégagement de Passe mariniere; hauteur libre.
pont

Danslecasdergos navires circulant dans des voies nav

entre |l a s®curit® et | 6efLféiopitd md es arted prn® sRecrotneo mi n
chenal requiert | 6®t ude de pl usi)guisors trac®s et
acceptables pour | a s ®c u Destcats sont calcdés poliriecracéet c e d e

les dimensions associés a chaque possiblligs. avantages sont déterminés par les économies dans

Le 23 juillet 2010 Consultants RGF 21



RGF

les colts de transport associées amptede transport, aux tonnages, aux retards occasionnés par
les marées, aux conditions météorologiques et aux effets de la réduction de la profondeur dans les
voies navigables qui ont tendance a fermapidement des hatftsnds.

3. Evaluation de la sécurité dans les ports et les voies navigables

Le service responsable des voies navigables dans le cadre de la Garde cotiéredasEsits

®gal ement charg® de | a d®finition et de | oappli
faciliter le commere " am®Il i or er |l a s®curit® et | 6ef fi cac
partenaires au sein de la communauté maritime, dans le but de rendre les voies navigables sdres,
efficaces et commerci al ement vi abduprecessus Ce but p
PAWSA (Ports and Waterways Safety Assesstpentun o ut i | déo®val uation de
ports et |l es voies navigables qui prend en c¢comp
partenariat avec | 0i nldiug&st r'i el Opeonuvri rroEPAWSAmeen tl ensa rr

S

®t ® introduite dan |l es ann®es 1990 en tant qubé
EtatsUnis.

La PAWSA aborde méthodiquement les dangers des voies navigables, calcule les niveaux de

risque, évalué es mesures dodéatt®nuation des risques et
choisies pour réduire le risque. Un élément important de la PAWSA est le modéle de risque des
voies navigables, qui comprend six catégories spécifiques de risque

o la conditiondes navire$ les types et la qualité de navires et des équipages qui circulent dans
une voie navigable;

o les conditions du trafic maritimiele nombre de navires qui utilisent une voie navigable et leurs
interactions;

o les conditions de navigatianles canditions environnementales auxquelles font face les navires
dans un chenal, soit le vent, la visibilité, les courants et la météo;

o0 les conditions de la voie navigabldes propriétés physigues de la voie navigable qui influent
surle degré defacilitétaann T uvr er un navire;

0 lesconségquencesimmédiatdsses cons®quences I mm®di ates dbun
maritime: blessures ou déceés, déversement de pétrole ou de matieres dangereuses, ressources et
mesures doéurgence, imeerruption du transport

o lesconséquencesindirecics es r ®p ercussions dobéun accident o
faisant sentir a plus long terme, que ce soit dans les heures, les jours, les mois ou méme les

années a venirarrét des activités aux installations de tereeypt e déempl oi s, destr
zones de p°che, di mi nut®igamdau i dins per il tbiudan | d a er
subsistance cont ami nati on de | 6eau potable ou des ¢

Bien que la PAWSA représente un outil différental®IGRP, les deux approches partagent
beaucoup de concepts et de méthodes similaires. Nous nous sommes référés aux concepts de la
PAWSA pour | 6®l aboration des dangers de | a pr ®s

4. £valuation de | 6i mpact potent-coattheldses nouv
de 294 m

LerapportintituléE val uati on de | 6i mpact peconemetursdelR94des no

m de | ongueur sur | a s®curit® de heétépnepavéielgat i on

déposé en 2003 par un comité chargé espf@sne nt d 6 ®t u d iCeéé corjomterheat qu e st i
par la Direction de la sécurité maritime de Transports Canada et la Garde coétiere du Canada, ce
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comit® se composait en outre de repr®sentants d
Maritime et OCCL.

Le rapport pr®cise que | a conception des voies
directrices de conception des voies navigables et les simulateurs électroniques sont des outils qui
peuvent aider le concepteur. Cependant, cel&uakegn aucun cas remplacer le bon jugement des
concepteurs ni | 6expertise et | 6exp®rience des
conditions depuis plusieurs années.

L 6 ®v a | exaninéseipe edeux, dont la plupagssemblerdux enjeix analysésians la
présente étudeles auteurs ont conclu leur rapport en ces termes

Compte tenu de tout ce qui pr ®c dgepusl e comi t
réserve de la mise en application des recommandations indiquées dans I¢ iay@sert et

résumé dans la section précédente, les nouveaux navirescpoteneurs de 294 metres de

longueur pourront transiter dans la voie navigable du Shaurent sans compromettre la
sécurité de la navigationetfar ot ect i on de | éenvironnement .

La conclusion du comit® a ®t ® acceptmesureet a ent
intérimairespour les navires de 294 de longueur.

5. Autres sources doéinformations pertinentes

Le documeniction/Reaction and Interaction: A Case Study Baded Overtaking Manoeuvre in

a Confined Waterwagst unarticle préparé par deux enquétedrdu BST et présenté a la

Conférence sur les risques maritimes et la navigation qui a eu lieu & Montréal en avril 2010.
Léarticle consi st®¢ upglrei dei walse maint |éd®clhree dobéune
sur le Sairl_aurent entre les naviré$yde Parket Cast Prosperityen 2005. Les auteurs font

r ®f ®r ence ° dbautres ®v®nements semblables suryv
les naviesG. OrdzhonikidzetLT Argosysur le SairLaurent en 1996&igaro et Camarguedans
la baie de Galveston, au Texas, en 1988ostto Hamburgt P&O Nedlloyd Finlands ur | 6 EIl b e,

Allemagne, en 2004. Dans ce dernier cas, les auteurs renvoientautappd 6 enqu°t e pr odu
| 6autorit® r ®gl ement ai r enquted serteaacadents marémeBur eau a
(Bundesstelle fur Seeunfalluntersuchuog BSU); ce rapport contient uagalyse des données

exhaustive De plus, le BSU argansé desssaisavec desnodélesden avi res ~ | 6 ®chel |
simul ations sur or di earegte ddinitve sudes distances sécuritagred 6 ®t a b | |
pour effectuer des dépassements dans des eaux restrEintés.de compteune telle distance

séal r i t apaspweétraédablie Cependant, les éted ontpermis de constateue la régle

généralement acceptée depuis longtemps selon laquelle les forces hydrodynamiques étaient non
significatives atdela del0O0Om étaitfausse En fait, le rapport idique que des effets de succion

considérables ne peuvent étre écartés méme a des distances de dépsspénmnes a50m.

On peut me n Analygse staistiguadesasdidents ét des incidents impliquant des navires
commerciaux canadiens et&tgers survenus sur le Sairurent et la riviere Saguenay : Période
19882002 Cett e anal yse statistigue a ®t® faite en 2

A

Le documentbienq u 6 i biensoocurt e s 0 e s tapmoare poucRtte@lde®Nous avons

8 Capitaine Paul Drouin, enquéteur principdarine, et Guy Bussiéres, enquéidvarine, tous les deux dBureau
de la sécurité des transportsduCanada Les per spectives apparaissant dans |
BST.
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préféré considérer une période plus longue et axer nos analyses sur un échantillon de navires selon
leurs dimensions, activités,etc.o mme nous | 6exposons plus |l oin au

B. Rapports dbéenqu°te sur daBSTacci dents

Nous avons anal ys® une do uesactidests nihitimas anpispparietBseread 6 e n q U
de la sécurité des transpoflST). Le but de | 6exercice ®tait de nous
gamme de types doac ciéguenads survendseur kg Sdiagrent. le tabldaual e cons
dessous présente un sonmaale ces accidents maritimes.

La majorité des accidents étudag eu lieu dans la régiatesLaurentideslu BST," | 6i nt ®r i eur d

tronconQuébed Montréal Nous avons agsconsidéré des accidesisrtvenusi ans ddéautres sec
fleuveafin d @argir notre échantillonlls incluentlest y pes d 6 ®v ®n e me npowgnottee s pl us

enquéte, notamment des abordages, des heurts, des échouements et des talonnages.

Nousavons utilis® notre analyse des rapports dbdenqu
| 6anal yse des donn®es et des infobtmautft oeesdubket or i
comité technigue dans le cadre de cette étudeons si b ®n®f i ci ® de | 6anal yse

MARSISduBSTai n s i gue des Rarepemplaquarsd les Meenloras alf conaté oneu

évaluel a pr o b a bénementil®ontdi®punonéde®panférence a partir des statistiques

disporibles. Ces étapemscrites dans le cadre de la MGRP su#tessairesla déterminatiordes

événementslés et des danger€eci a offert un fondement pour les efforts subséquientd 6 anal yse de
mesures de préventiohd anal yse des etkpaptesoutds mdnfioammés noldsdansi

aid® ° pr®parer | 06®valuation pr®liminaire du nive
préventioncourantes, sungp ar | 6 ®val uati on des mesures dodatt ®nua
ligne avec la MGRP.

Il est important de noter que beaucoup de changements reliés au plan opérationnel et aux équipements ont
d®] © eu | i eu da resplus particolidrengemnt enice quinnenceine l¢ sewice de pilotage.

Les améliorations appodés par ces changements continuent do6of f
acceptables contre beaucouviEnements qui ont mené a quelguers des accidents couvepiar cette

étude(a noter que certaines de ces amélioratiods®t ai ent pas rbRsoa gppliquésrae me nt ¢
| 6 ®p o@iutegns | 6i mpl ant gestiorodes rebsurces adacphseerelie (GRY) ede
développement de divers systémes de navigaterironiquesoit a bord des naviresoit portatifs

Entre autresjeux exempleséguliéerement mentionnés dans cette étude (AFPE) ont servi a réduire

la probabilité de plusieurs des dangers inhérents aux accéediésdansnotre analyse Cependant, il y

a toujours des tirer@escesresquétes, cermli kyperpautquoolaaMGRINtégre

cette étape dans la méthodologié i n d 6 alpépamoaloynsdé rdes mesures de pr ®

Letableaucd essous pr®sente des f déstdonnestraitant deslcausespua ppor t
facteurs, des événemenstss ainsi quedes dangers et conséquences incluent cegmens

déinterpr ®t atEinomwode i getame pmaentt.e i nformation dans
exhaustif, mais plutét de faire ressortir le plus clairement possible lesrégats qui ont mené soit a un

échec des mesures de préventsmita une décisiomadéquate ayant entraihé@cident Dans quelques

cas,la colonne degvénementslés montre desituationsou différentes actions awient pu réduie les
conséquencgwéjudiciabled e actid@nt.

Au chapitre suivant, nous avons regroupé dans le tabledl I¥sdangers cités a la derniére colomwmie

tabl eau. Nous | es avons cl ass®s sel on aobbeenirt ype de
unereprésentidon plus complételesdangers pertinents
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Type

Date et

Conditions

Dangers (D) et

d 6 ®v ®n e Navire endroit météorologiques Causes ou facteurs Evénements clés conséquences (C)
Panne de la MILLENIUM Remontait le 11 avril Partiellement voilé, Le chapeau de bielle Utilisation de pieces | (D) Qualité des
machine YAMA fl euve [ 2000, les vents étaient sbest d®t ach degqualité piéces.
principale transporteur de | a subi une alahauteur | faiblesetlamerétait |bi el | e en r g discutable.
MOO0L0034 marchandises panne majeure | de Godbout | peu agitée. fracture. Manque de (C) Importantes
diverses de la machine | (pres de réglementation avaries a la
T.J.B.:14 038 | principale, Baie- concernant les machine principale :
Long.: 164 m entrainant un Comeau) pieces et les colts directs de
T/E:7,95m début réparations. remorquage et
doéi ncenqd Panne de la réparation; co(ts
une perte de machine indirects de perte
contrdle du principale. du temps.
navire. Perte de conduite.
Echouement | JADE STAR Remontait et 24 avril Les vents soufflaient | Probléme électrique de Un probléme avec (D) Panne
M94L0013 pétrolier réduisait 1994, “ 10 nifuds|{la g®n®ratri|jl 6un des flddo®qui peme
T.J.B.: 6262 Il 6al | ur ¢ alahauteur | temps étaitbrumeux | mi s | e pas d carburanta filtre & carburant
Long.: 118 m laisser passer | de Sainte- avec de la pluie, et z®r o; il nd4 entrainéune causant un
T/IE:8,6m le BAMIA. Croix la visibilité était doéutiliser || variationdela probléme de
relativement bonne. tension électrique. génératrice.
La mer était calme L60OQ croyad
et la température de sbagi ssai t| (D)Facteur
| 6air @ ai panne électrique. humain :
Le personnel de la équipage formé
passerelle et de la inadéquatement
salle des machines | pour faire face a la
a di faire face a situation.
une situation
inhabituelle a (C) Coque
Il aquel | e i|légerement
pas préparé. enfoncée; aucun
Le capitaine a déversement
ordonné de mettre déhydrocar
la barre a droite aucun dommage a
toute, mais pas | environn
assez rapidement
pour éviter
| 6®choueme
Echouement | ALCOR Remontait le 9 nov. 1999, | La visibilité était Le pil ote n@Formaton (D) Facteurs
et perte vraquier fleuve et faisait | prés de la bonne et les eaux estimé ni prévu les insuffisante du humains :
totale, T.J.B:16 136 un pointe est du fleuve étaient éléments pouvant nuire | pilote pour les formation et
et la quasi- Long.: 178 m changement de | 6 | calmes;des vents “ I a manTi uv r| grands navires. pratiques de GRP.
collision T/E: 10,02 m de cap. dooOr |l ®(de 10 1 5| navire, incluant les Le pilote a dirigé le
subséquente | ETERNITY Apres la le courant de marée | effets navire sur un cap, (D) Positionnement
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Type

Dangers (D) et

d6®v ®ne

Navire

Causes ou facteurs

Evénements clés

conséquences (C)

M99L0126 navire-citerne réouverture du de 2,5 © 3|dbébaccroupi s g cequiaconduita du sélecteur de
CANMAR chenal, Le pilote a mis toute la | 6 ®c h o ue me mode de gouverne
PRIDE plusieurs barre pour un Iéger Neutralisation (SMG).
porte- navires ont changement de cap. accidentelle du
conteneurs voulu quitter sélecteur SMG (C) Avaries
leur mouillage ayant entrainé une importantes a la
en méme breve perte de coque; aide de
temps. contrdle. plusieurs
remorqueurs;
déversement de
clinker dans le
fleuve; retards
occasionnes.
(C) Fermeture et
réouverture du
chenal; immobili-
sation de navires.
Abordage ZIEMIA Le CICERO 12 avril Le ciel étaitdégagé | Touteldat t ent i dTout e | 6 at| (D)Facteur
M95L0008 ZAMOJSKA rattrapait le 1995, et la visibilité, personnel navigant du personnel navigant | humain :
vraquier ZIEMIA dans le bonne. Le vent vraquier sb6gdu vraquigmanque doa
T.J.B.:16694 | ZAMOJSKA voisinage soufflait du sud-est & | vers le roulier. tournée vers le du timonier et des
Long.: 180 m pendant que delapointe |10 nifuds e|L 06 OQZIEMA roulier. officiers a la
T/E:7,85m les deux du lac était calme. ZAMOJSKA ne Le pil ot e | passerellepour
CICERO navires se Saint-Pierre surveillait pas les gestes | rendu compte que maintenir le navire
roulier dirigeaient du ti moni er | lenavire allait au- sur le cap voulu.
TJB.:11819 [vers | 6c¢ pas rendu compte que dela du cap
Long.: 147 m le navire allait au-dela ordonné. (C) Avaries sur une
T/E: 6,42 m du cap ordonné par le Léberreur superficie
pilote. d 6 ittemtéon du 9 m de long sur 3,5
Le pilote ordonna ti moni er n mdelarge
immédiatement des détectée a temps. (ZIEMIA). Avaries
changements de cap, Les forces limitées a la hanche
mai s | 6ef f or| hydrodynamiques sur une longueur
insuffisant pour éviter provoquées ont déenviron
| 6abordage. rapproché les deux | (CICERO).
navires et ils se
sont abordés.
Echouement | G.ORDZHONI- | Le LT 30 nov. Malgré la présence En effectuant une Aucun des deux (D) Facteurs
M96L0142 KIDZE ARGOSY 1996, déune faib/manfuvre de [pil otes n@ humains:
transporteur de | rattrapait le ala hauteur | de neige, la visibilité¢ | rattrapage avec des | 6autr e dud important manque
produits transporteur du haut- est bonne et le vent | navires de fort tirant des navires avait un | de communication
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Type

Conditions

Dangers (D) et

d6®v ®ne

Navire

météorologiques

Causes ou facteurs

Evénements clés

conséquences (C)

T.J.B.: 10948 | de produits fond Saint- souffle Iégerement déeau, | e -pilfort tir an entrelerégulateur
Long.: 151 m pendant que Augustin du secteur nord- estim® | 6efflLe r ®gul at| etlespilotes, et
T/E:9,73m les deux nord-est. hydrodynamiques dans | pas fait mention de | entre les pilotes;
LT ARGOSY navires le chenal restreint, qui la situation prise de décision et
vraquier faisaient route réduisaient le contrble particuliere de fort d®vel oppen
vers Montréal. directionnel du navire. tirant doé ¢ fauxsentimentde
ondes des SCTM. sécurité (les pilotes
Lespilot e s n 6| sesontfiésaun
pas mani uyv échange
navires pour déinfor mat
prévenir une sommaire).
maniuvre d
rattrapage dans le (D) Effet des forces
chenal restreint. hydrodynamiques.
Loeffet de
hydrodynamiques a | (C) Avaries
rapproché mineures; pas de
davantage le navire | pollution.
vers le c6té nord du | Renflouement sans
chenal. assistance.
Abordage CAST Remontaient 26 sept. Visibilité bonne; Au cours ddéyAucun pi |l g (D)Formation et
MO5L0205 PROSPERITY | et faisaient 2005, vents de 1l maniuvr e de | pasbhienévalué préparation.
porte- une lac Saint- rattrapage, | 6i ntensit
conteneurs manti uvr ¢ Pierreal2 | 6autre noa | forceshydro- (D) Pratiques de
T.J.B.:16 324 | rattrapage. milles | 6i ntensi t ® | dynamiques. GRP.
Long.: 169 m marins de hydrodynamiques en Mauvaises
T/E:9,4m Trois- jeu. communicationsd (D) Interaction
HYDE PARK Rivieres Corrections faites au corrections de hydro-dynamique.
navire-citerne cap sans consulter le |l dangl e du
T.J.B.:22103 pilote. gouvernail sans (C) Importantes
Long.: 174 m Perte de direction du notification du avaries aux bordés,
T/E:10,2m navire entrainant un pilote. y compris une
abordage. Forces hydro- ouverture de 1,5 m
dynamiques sur 6 m; colts
causant le directs de
rapprochement des | réparation; colts
navires. indirects par les
retards
occasionnes.
Echouement | SUNNY Montait et 16 juil. Temps clair et de Aun momentcritiquede [L6appr ent i| (D)Facteurs
M99C0027 BLOSSOM faisait un 1999, jour; visibilité bonne |l a mani uvr e | assuraitlaconduite | humains:
transporteur de | changement en aval de et des vents légers. changement de cap a du navire sans supervision et
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Type

Conditions

Dangers (D) et

d6®v ®ne

Navire

météorologiques

Causes ou facteurs

Evénements clés

conséquences (C)

produits de cap Cornwall tribord, la barre a été supervision pratiques de GRP.
T.J.B.:11598 mise dans le sens adéquate.
Long.: 161 m opposé, soit de 10 Léappr ent i| (C)Coltdirectde
T/E:7,88m degrés a gauche, puis donné une remorquage; pas
de 20 degrés a gauche, | mauvaise déavaries
menant ° | 6 commande de pollution.
Lderreur no4q route.
remarquée a temps Inattention des
pour prévenir officiers de la
| 8 ®c houe me n t| timonerie.
Mauvais cap du
navire menant a
| 6 ®choueme
Heurt IRVING Faisait route 7 mars Le temps est clair Aprés un changement Le pilote n 6 a v ¢ (D) Facteurs
M97L0019 ARCTIC sur le fleuve et | 1997, avec une visibilité de | de pilote sans plan de soumis un plan de environ-
pétrolier effectuait un " | 6 es | 10 milles marins et navigation, pilotage au nementaux :
T.J.B.:21 673 | changement brisants le vent souffle servi doune | personneldunavire | présence des
Long.:192m de route. Sainte-Croix | faiblement. Une effectuer un et no®t ai t| glacesen bordure
T/E:10,52m dans la banquise cotiere changement de cap etil | pas tenu de le faire. | du chenal;
traverse de | longe les rives du a confondu un morceau | Le personnel du éclat aveuglant du
Cap-Santé fleuve et la de glace avec la bouée navire ndasoleil su
concentration des espar Q50. Le signalé au pilote radar.
glacesestestiméea |per sonnel du quelenavire se
environ 0,4 dans le pas c onreurdg® | trouvaitau sud du (D) Facteurs
chenal. navigation a temps pour | centre du chenal. humains :
éviter que le navire Le pilote a mal pratiques de GRP;
quitte le chenal. Le interprété unindice |ab s enc eland 6
navire a heurté un haut- | visuel, et le de passage connu
fond avant que le pilote | personnel du navire | de tous les
n6bait pu | e |nda pas sy membresde
centre du chenal. Le efficacement la | 6®qui pe
bordé de fond a été conduite du navire. | passerelle.
perforé et il y a eu une
voie dobéeau d (C) Bordé de fond
coqueron avant. perforé et voie
déeau dan
coqueron avant.
Aucun blessé, pas
de pollution.
Inspection sous-
marine.
Echouement | NORWEGIAN Pour prolonger | 24 sept. La visibilité est Pendant une | Communication (D) Facteurs
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Type

Conditions

Dangers (D) et

d6®v ®ne

Navire

météorologiques

Causes ou facteurs

Evénements clés

conséquences (C)

M99L0098 SKY la période 1999, bonne, le ciel est do®vitement ,| entrele pilote etle humains :
paquebot dbéobser\ aulargede | ensoleillé, lesvents | communications entre le | capitaine a mené a | pratiques de GRP,
T.J.B.:77 104 | des baleines I 6" | e | sontlégersetlamer | capitaine etle pilote ont | ne pas incluant la
Long. : 259 m dans le fleuve, | (pres de est calme. men® “ | &aj U entreprendre la communication;
T/E:8,09m a fait une Tadoussac) impropre de la position position de la barre. | formation des

mant uvr € du gouvernail. Le taux de giration pilotes pour
do®viter a fait quéglodutilisat
du navire a talonné | nouveaux
le haut-fond et a équipements et en
entrainé manf uvr abi l
| 6 ®c houeme
(C) Avaries
considérables au
gouvernail, a
Il 6h®lice,
extérieur et au
propulseur; codts
de réparation en
cale seche.
(C) Déroulement
des opérations de
sauvetage maritime;
intervention de la
GCC et doa
parties.
(C) Quantité
négligeable de la
pollution.

Echouement | OLYMPIC Faisait route 25 déc. Nuit; la neige Iégére | La progression du Le pilote et le (D) Facteurs

M95C0120 MENTOR pendant la nuit | 1995, tombait, mais ne navire noda p personnel navigant | humains :
cargo pour en hiver dans lac Saint- réduisait pas la surveillée de prés. On ndont pas | procéduresde
marchandises la Voie Louis visibilité de fagon ndba pas r ec d traversée. dépistage des
diverses maritime. considérable; une repére visuel de Le pil ot e | problemes
T.J.B.:17 879 Iégére brise soufflait | changement de cap ni | 6 o ‘atioa r médicaux (y
Long.: 183 m du sud-ouest. Glace | utilisé le repéreradarde | vi suel | e ¢ comprisune
T/E:7,89m fixée des deux cotés | changement de cap. reconnu le feu déficience visuelle).

du chenal qui ne se | Le personnel navigant déal i gneme
rendait pas néa pas ai dd@ lequelil comptait. (D) Pratiques de
jusqubaux identifier les reperes Le pilote |GRP.
espars doh| parceque le pilote ne demandé le

|l 6avait pas |changementdecap | (D) Facteurs
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Type

d6®v ®n e Navire

Conditions

Causes ou facteurs

Evénements clés

Dangers (D) et

météorologiques

conséquences (C)

manfuvre qguadetlenavirea environne-
comptait faire. dépassé mentaux :
Le comportement du I 6al i gnemg visibilité limitée.
pilote correspond a celui | lumineux.
ddune person (C) Déchargement
habilités de pilotage de cargaison; aide
sont quelque peu de 4 remorqueurs;
diminuées et qui a subi bordé de coque
une désorientation éraflé et enfoncé
spatiale. mais non perforé.
Talonnage KHUDOZHNIK | Remontait le 26 jan. Le temps était clair, Comme le navire Le cercle de (D) Facteurs
9213002 PAKHAMOV fleuve au large | 1992, mais la température semblait plus loin de la distance variable au | environ-
porte- de Neuville. Neuville de i 23 °C etle taux | rive nord que la distance | radar ne coincidait nementaux :
conteneurs déhumi di t ® préétablie, le pilote a pas avec la bouée a espar
T.J.B.: 15306 provoquaient la présumé que le navire distance radar partiellement
Long.: 170 m formation de fumée | se trouvait plus au sud préétablie. immergée ou
T/E:83m de mer qui réduisait | que prévu. Le soleil disparue au cours
la visibilité. A défaut de voir un éblouissant nuisait des jours
alignement lumineux, le | a la lecture de précédents;
pilote a pris une bouée I 6af fi chag éblouissementdu
espar pour une autre. numérique du soleil sur
Une fois que le pilote cercle de distance radar.
sbest rendu | variable.
son erreur, il a Ldal i gnemeg (D) Facteurs
immédiatement ordonné | lumineux de Saint- humains :
un changement a la Ant oi ne n § pratiqguesde GRP;

barre et | 0a
machine principale,

mais le batiment a
touché les battures.

encore visible et le
pilote a pris la

bouée a espar Q32
pour la Q31.
Léordre de
gouverner a

entrainé le navire

en dehors du

chenal.

échec de la
correction de la
distance radar.
(C)Voi e dobe
deux ballasts.
Déroutement du
navire a Québec,
inspection sous-
marine; importantes
avaries aux virures
de bouchain.

Le 23 juillet 2010

Consultants RGF

30




RGF

IV

Analyse des données sur des accidents et des
iIncidents maritimes

Ce chapitre@ésume notre analyse des accidents et des incidents survenus surllaBaint entre
Québec et Montréaginsi quees constatations et les conclusions que nous en avons tirées.

A. Base de données MARSIS

Le Bureau de la sécurité des transports du Caf®iR) est un organisme indépendamééen 1990, qui

a pour mandat deromouvoir la sécurité du transpad pays. A cette fin, il procéde a demjuétes sur

lesaccidents et incidentie transport survenus dans les domaidgkementés par le gouvernemeu

Canada, notamment en navigatioaritime. Le BST maintient depuis 1990 une base de données

contenantous les événementsaritimes signalés dans les eaux canadienrette base de données est

connue sous | dacronyme ME&&R Maintenahuwnabase deldortdes Tr an s
semblable; les donnéastérieures 4990 ont été incorporées a la base de données MARSIS, au moins

depuis 1980. MARSIS est donc la source qui fait autorité pour les statistiques ayant trait aux accidents et
incidentsmar i ti mes et sur | aquelle nous nNnous sommes ap,
contient de plus amples renseignements sur la base de données MARSIS.

B. Evénements (accidents et incidents) retenusauxf i ns doéanal y s

Nous avons obtendu BST des damées extraites de MARSIS regroupamt4 9 dossi ers doé®v ®n
(recordg qui couvrent autant les incidents que les accidents de navires signalés depjsaaveed 1980

entre leccoordonnéegéographiques suivanted5° 30 et 51°de latitude nordet71° 8’ et 73°31 de

|l ongitude ouest. Cette zone correspond approxi ma
et au secteur servi par la CPSLKE dernier événement date du 19 novembre 2009 L 6 ®t ude couvr
conséquent une période ded8ts.

Lédanal yse de ces donn®es s 0i nlavenuesurduaerbase reguligre ®t ud e
de certains types de naviggsstPanamax dans la voie navigable du Shairent entre Québec et

Montréal Ce ne sont donc pas tous les évémgsneontenuslans cet extratle MARSIS qui

présentaient un intérét pour notre analyse. Nous avons plutdt recherché les cas concernant des navires
commer ci aux doéune cert aitrangondu 8euve toasidéréiet quirortfait guai ent

| 6dbjdédun ®v®nement grave ayant (sctmmtaboalage @ hdug,an c on s R
échouementouuntalonndge ou susceptible doédentra ner de tell e:
voulu nous concentrer sur des événements qui se sahlitsriorsque les navires circulaient dans le

chenal de navigation et non quand ils étaiequi&ou prés des quais.

° Abordage: contact entraleuxnavires Heurt: le navire a heurté un objet, un quai, une écluseEehouement le
navire a touché le fond et est demeuré sur plea®nnage le navire a touché Ifond ou la bande du chenal, mais
poursuit sa routédéfinitions selon le BST)
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Il est important de noter que, dans beaucoup de cas, les événements étaidaslEmais mécaniques

tels que des pannes de machiieprc i pal e, de gouver maixl fidh&®Idédatnrail o i
nous nbéavons r et en uontguwdes réperaissicidEiseusesiéur @ eosduite dunnavires

et entrainéin abordage, un heurt, un échouement ou un talonnage L 6 aprésente ene &halyse des
conséguences ales actions subséquentes pour des incidents et des acéiodmdsit ceux qui somon

pertinents Cette analysa démontréud i | néy avai tcertpirsgvériements,ded e r et eni r
cons ®Q u e n cpassassez@@tesadans e tontexte de la navigation commerciale surle Saint

Laurent.

Ainsi avonsnous trié les 1 749 événements que nous avions au départ pour en soustraire ceux qui ne
correspondaient pascartainscriteres:

A naviresnoncommerciaux51 événements non retenus concernant des navires du gouvernement du
Canada, des traversiers et des navirggadle non assuijettis au pilotage obliga)oire

Anavires dboun4d0 éénemerdsinoneetehua cohcereastnavires canadiens de
pavillons étranges non assujettis au pilotage obligato@e raison de leudimension}

A naviresnenaviguanipas sute fleuve(481 événements non retenus concernant des navires qui ne
naviguaientpap o u r d e sanaragdd @icoostagestt)d

A événemens | dudrentofdu fleaveconsidérd 171 ®v ®nements non reten
sont produits en dehors des | imites g®ographique
circonscr i pt7l’@rnde ldngitdde ouesbeA@®ld u € s tsectpra48 dyporde
Montréal située a45°32 46" de latitudenord et 7331’ 33’ de longitudeouest ce qui correspond a la
limite pratique de circulation des navires pBsinamax dans les environs du port de Montréal

A navi r e spassubidegonséduencesérieusea u ¢ ocabordagede lgeurt,d &chouement ode
talonnagg430 événements non retenus concernant des incidents ou des accidents non pertinents).

Les d®tails relatifs au processtarmonrgtenaspoupolal s avons
pr®sente ®tude f i gurd®événeménts) 2b6aortéretenesaudfinsd 6@ mnmrl lys e .

La partiegauche duableau I\V1 présentdes événements classssdonletypedacci dents ou doi
(selon laterminologe anglaiseemployée dans la base de donndad&RSIS). La partiedroite du tableau

fournit un résumé par grande catégorie. (Dans quelques cas, la description de MARSIS ne correspondait
pas aux détails du champ de remarques et nous avons fait appelpomeEgugement pour établir le

tableau par grande catégorie.)
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Tableau IV-1

Tyvypes dbéaccidents et danagsei dent s

Types dobdacci del
Collision 10 Collision (Abordage) 13
Collision and Grounding 1 Striking (Heurt) 8
Contact 4 Grounding (Echouement) 145
Contact with another vessel 1 Contact with the bottom 45
Contact with the bottom 17 (Talonnage)
Damaged 2 Other (Autre) 5
Grounding 142 216
Grounding and taking water 3
Striking 6
Striking another vessel 2
Striking obstruction 1

Sous-total 189

Types ddéincidel
Contact with the bottom 26
Contacted by another vessel 1

Sous-total 27

Total 216

C. Analyse géographique (par secteur du fleuve)

Le chenal navigable ai s a

peut le voirci-dessousé t i

début et la fin de chagqeedeural 6 ai de

nt

tre

de ces huisedeus, comme le montre le tableau-R/

| 6 mésiireeli39,8dmdllesiméari@g entasection 48 dyortde
Montréal et la limite de lairconscription 1 a Sainteétronille. En nous référant a wocumente

| &PR, consultable sur le site Web de ca@i®®, nous avonslivisé ce trongon en huit secteussj n s i
dpéemir setep | es,06 dd SamnteREtronille (a 718 de
longitudedans le chenal de navigaticaant-Nicolas (a 7127 de longitudedans le chenal de
navigation) et mesure 11,3 milles maridéous avons déterminé la longitude des paimisquant le
anérinedela GCLretiele 6 o GobglelEarth Nous
avonsensuite classéhacun des accidents majeurs observés pendant lesdeenigres annéetans! ub

10 Administration de pilotage des LaurentidEshelle des distances du Sairurent [En ligne],
[http:www.pilotagestlaurent.gc.ca/Distances_River_f.asp]
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Tableau IV-2
Evénements entre 1980 et 2009 (30 ans)

approx. Milles
Longitude entre

Lieu (chenal) Lieux|Abordages Heurts Echouements Talonnages Autres Total
Sainte Pétronille 71°08'

11.3 3 3 4 3 13
Saint-Nicolas 71°27

15.7 2 12 5 19
Sainte-Croix 71°43'

15.3 3 1 13 5 1 23
Grondines 72°03'

21.1 1 1 32 4 1 39
Bécancour 72°23'

14.2 13 1 2 16
Port Saint-Francgois 72°37'30"

26.1 3 17 8 28
Sorel 73°07

15.5 1 19 6 26
Contrecoeur 73°15'

20.6 3 35 13 1 52
Section 48 (Montréal) 73°31'33"
Total sous étude 139.8 13 8 145 45 5 216

Commelessedeus ne sont pas de méme longueur, nous avons exprimeé leenonrd® ® v ®nement s pc
chaquesedeu par mille marin. Cette méthode nous donne une base normalisée afin de comparer les taux

d 6 a ¢ c dadslessddaus de longueurs différentetes résultats deet exercicesontprésentgau

tableaulV-3. Pourchaqué¢ ype ddacci danth,sinaewns miessateessaydrl@t abl i r

t aux d &lasplos éibves(litest probablement moins utile de compareskteus selon leurs

taux dbéaccotdewmt st y pd adi&k @ ¢ maicdgeends ypesf did ®v ®nement s |
entre eux.Cependant, il est clair quededeu situéentre Contréicur et le port de Montrégirésentde

taux dodéaccident s | ecompptedesen®drtiewiediunorabre élmvié ek e mar i n,
échouements et des taltages dans sedeu.)
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Tableau IV-3
Evénements entre 1980 et 2009 (30 ans)

approx. Milles
Longitude entre Par Mille Marin

Lieu (chenal) Lieux|Abordages Heurts Echouements Talonnages Autres Total
Sainte Pétronille 71°08'

11.3 0.27 0.27 0.35 0.27 0.00 1.15
Saint-Nicolas 71°27

15.7 0.00 0.13 0.76 0.32 0.00 1.21
Sainte-Croix 71°43'

15.3 0.20 0.07 0.85 0.33 0.07 1.50
Grondines 72°03'

21.1 0.05 0.05 1.52 0.19 0.05 1.85
Bécancour 72°23'

14.2 0.00 0.00 0.92 0.07 0.14 1.13
Port Saint-Francgois 72°37'30"

26.1 0.11 0.00 0.65 0.31 0.00 1.07
Sorel 73°07

15.5 0.00 0.06 1.23 0.39 0.00 1.68
Contrecoeur 73°15'

20.6 0.15 0.00 1.70 0.63 0.05 2.52
Section 48 (Montréal) 73°31'33"
Total sous étude 139.8 0.09 0.06 1.04 0.32 0.04 1.55
Les résultats du tableaud®¥, ai nsi gue tous |l es autres r®sultats
sdbappliqguent ° des ®v®nements pass®s et " une gra

comptetrés p& de navires podPanamax. Néanmoins, le tableaud\démontre que, pour les trente
derniéres années

A

le seteu entre Sainte Pétronille et Saidicolaspos®de historiquement le plus haut taux
ddabor dage s tewreniré¢ SaintcCpia et Grindines e ¢

le seteu entre Sainte Pétronille et Saiicolaspossede historiguement le plus haut tdedheurts;

lesetcewrent re Contreciur et | aposededistorigquemedt® pldsthaup or t d e
tauxd 6 ®c h o u e me nt steu edrel Grandineped Bécahceur et gaclasaaentre Sorel et
Contreciur;

lesetewrent re Contreciur et | aposededistorigquemedt® pldsthaup or t d e
tauxde talonnages;

le seteur entreBécancouet PortSaint Francois possetiestaiquement le plus hauttaukdé aut r e s
types dbéaccidents maapwluwrsattrdskaiblee.n que | e nombre ¢

Nous remarquons que les observations sur lesisepossédant historiquement les phagis taux
do®chouements et dechdxadsbenxutliges pour eDendrcicas deesimulatibnen
temps réel (décrits plus loin au chapitre V).
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D. Taux do6®v®nements et probabilit®s

Le tableau 14 résume le total des événements avec conséquences m@eaiedsabordages, heurts,

échouemnt s, talonnages et autres) ainsi gue ddautr es
conséquences majeures&d., désignés par les termgsastabordages, quabieurts et quasi

échouements) pendant les trente derniéres années et répartis par déeetatikeau indique aussi une

estimation du nombre total de transits de navires pilotés entre Québec et Montréal pendant les trente
derni res ann®es et r®partis par d®cenni e. Afin
son systemealfacturation, le nombre de transits effectués dans le trongon délimité par Québec et

Montréal en 2009 et en 1999. Nous avons ensuite calculé le ratio entre les transits et les affectations

totales pour chacune de ces deux années, puis appliqué ceamatio;s o mbr e doéaf fectati on

ann®es. ( Nous avons d% ®gal ement faire une estim
1986, car | 6APL ne d®tient pl us ces ffres.
Tableau IV-4
Comparaison de type d'occurrence par décennie
1980-2009 1980-1989 1990-1999 2000-2009
Type d'Occurrence Nombre Nombre Nombre Nombre
Abordage 13 5 4 4
Heurt 8 4 3 1
Echouement 145 77 38 30
Talonnage 45 24 16 5
Autre 5 3 1 1
Quasi-Abordage * 13 2 9 2
Quasi-Heurt 10 8 1 1
Quasi-Echouement 9 3 5 1
Total 248 126 77 45
Total Transits Estimés 169,397 60,621 54,739 54,037

* Autre qu'avec les plaisanciers

Pour presque chaque type de conséquence consalfrgguencea diminuéde décennie en décennie. Ce
fait est encore @hsdsSagquémaegulabl eemps | 6loa moyenne

de | 6APL a augment® (indication gquassiualeporade!l | e des
Montréala manutentioné beaucoup plus de tonnage cours dederniéresa n n ® eagparayvand
On peut calculer | e t aux cellici®@ur@spondadanptokabilgéquer chaque

chaque type de conséquence se produise. Les jli@isalcalculées séparément pour chaque type
do®v®nement et pour chaque dBRcen@n ec o0 nssothat e r RN
taux a diminué avec le tempautrement dit, la navigation entre Québec et Montréal est devenue plus
sécuriaire, comparativement aux années 1980 et aux années 1990.

Pour tous |l es typascddaeatcisdenafj euets desaghasies ®cho
événement se situe a moins de un pour dix mille. Dans plusieurs cas (les heurts,-lesugisases
guastéchouements et ceux qui sont classés dans la catéguries»), la probabilité se rapproche méme

de un pour cent mille.

nnexe D pr®sente dbébautres pr®cisions concernan
v ® n e mexmtills trapsits ule nomdbre moyen de transits entre événements ainsi que le nombre

o
(@)
® o
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moyen dbéann

®es entre

®v®nement s.

pr ®s umer gu 6 wheurthun qguastchouament @y wreastre e

gudune fois

t ous

es di x

ans.

mois.
Tableau IV-5
Probabilité d'un occurrence par chaque transit (par décennie)
1980-2009 1980-1989  1990-1999 2000-2009
Type d'Occurrence Probabilité Probabilité Probabilité Probabilité
Abordage 0.000077 0.000082 0.000073 0.000074
Heurt 0.000047 0.000066 0.000055 0.000019
Echouement 0.000856 0.001270 0.000694 0.000555
Talonnage 0.000266 0.000396 0.000292 0.000093
Autre 0.000030 0.000049 0.000018 0.000019
Quasi-Abordage * 0.000077 0.000033 0.000164 0.000037
Quasi-Heurt 0.000059 0.000132 0.000018 0.000019
Quasi-Echouement 0.000053 0.000049 0.000091 0.000019
Total 0.001464 0.002078 0.001407 0.000833

* Autre qu'avec les plaisanciers

E. Comparaison des accidents selon la taille des navires

S e

fondant

S

do®a®mne meni@
antici
deux ans et demi, respectivement. Seuls les échouements se produisent plus souvent, soit tous les quatre

En
type
On peut

Nous avongtabliune comparaison entre les transits et les accidents, selon la taille deshdwdres
comparaison a été faitledeux fagcons en fonction deda longueur des navires @t fonction ddeur

largeur.L e but

de

susceptiblepu nond 6 a v oadccidentse s

1. Analyse des accidents selon lalongueur des navires

En plusd 6 ®t learombrerde transits en 200@usavonsréparticeuxci en fonction dda

longueur des naviredJn histogramme des longuetigure

aninéxeD, et lerésuméest préseté

dans le tableaci-dessouskEn 2009il y a eul02 transits de navires a la limite de longueur

Panamax de 294 (qui sont inclus dans le chiffre de 448 transits faits par des navires de 227 a 294

m).

UL es chiffres ont ®t ® tir®s
|

cbest 6 APL
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Nombre de transits entre Québec et Montréal par longueur de navire (2009)

Tableau IV-6
2009 2009
Longueur|Nombre de| Pourcentage
(m) Transits| de Transits
0449 299 6.1%
50a 99 80 1.6%
100 & 149 1,561 32.1%
150a 199 1,134 23.3%|Handymax
200 a 226 1,342 27.6%|Seawaymax
227 a 294 448 9.2%|Panamax
295 a 365 0 0.0%|New Panama
Total 4,864 100.0%

X

Lafigure V-7 démontre la relation entre la proportion des transits et la proportion des accidents
impliquantdes navires de différentes classes de longueur entre Québec et Mdrangalportion

des transits 6 ai@sorlesdonnéegle 2009.La proportion des accidents regroupe des accidents
de type abordage, heurt, échouement, talonnage et « agtresessonproduits entre 2000 et

2009.( Voir | 6annexe D pou

r

de pl us

ampl es d®tail s

Lafigure indique clairemeamue les navires de longueur Handymax et Seawapmiagté

impliguésdans un plus grand nombm 6 a ¢ c, prdpertiohngllemena la totalité de leursansits
pendant cette périod®ar contre, |
les navires de longueur Panamax (regroupant ici les navires plsgjlang

294 m)
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Figure IV-7

Comparaison de la proportion de transits (2009) par rapport a la proportion
déccidents (2000 a 2009) selon les différentes longueurs de navire
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Note:On peut con
ndy a padelien direct entre la
longueur des navires ksur

r i s qu emplibdésdans en
accident avec conséquence
majeue. Ceci est indiqué par
le fait que les navires plus
longs naviguant entre Québec
et Montréal (les Panamax
jusqud” 294 m
comptent moi n¢
gue leur part des transits totat
pendant la derniére décennie.
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Analyse des accidents selon la largeur des navires

Commenousl alonsfait pour les longueurs de naviresusavonsréparti le nombre de transits
pilotés etre Québec et Montréah fonction dea largeur des navires, en 2009 et en 1999.

histogramme des largeurs en 2@ig@re "

aninéxeD, etle résuméest présentéi-dessous au

tableau V8. Le résuméonneaussila répartition des accidents seloridageur des navirgsour
chaquedécennie.

est tr s i

mportant

de

pr ®ci ser gque, <Cco0omme

ou largeur), ce ne sont pas nécessairement les mémes navires qui se trouvent répartis dans les
différentes catégaesd Seawaymax, Panamax, edc.aux fins de ces deux comparaisons des

proport.i

ons dobébaccident s

et des proportions

longueur, 448 navires plus longs que les dimensions Seawaymax ont circulé dans le troncon
QuébetMontréal en 2009, et ils ont été classés dans la catégorie Panamax (voir le tat@igau IV
Il'y a donc relativement peu de navires plus longs que les limites des écluses de la VVoie maritime

du SaintLaurent qui ont circulé en amont de Québec er9200

Par c ontonsieérdal

largeur, comme le montre le tableau8Vil y a eu (1433 + 31 + 22), soit 486 navires plus larges
gue les limites des écluses de la Voie maritime du -&awmtent qui sont venus en amont de

Québec en 2009. Neu
ayant O®t®
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Tableau IV-8
Nombre de transits et d@ccidents entre Québec et Montréal par largeur de navire,
2009 et 1999

18 Seawaymax

17 Panamax

0 Post-Panamax
0 New Panamax

2009 1999 1980-1989 1990-1999 2000-2009

Nombre de  Nombre de Nombre Nombre Nombre

Largueur (m) Transits Transits| d'Accidents d'Accidents d'Accidents

0,00 a 14,99 358 255 6 2 3

15,00 a 21,99 1,283 1,209 43 18 7
22,00 a4 23,80 1,737 2,787 50 38
23,81a 32,31 1,433 1,384 27 17
32,324 39,99 31 10 0 2
40,00 & 48,77 22 2 0 0

Total 4,864 5,647 126 77 45

En 2M9, tousles 31 transits de navires de largpastPanamaxoncernaientles navires entre
32,32 m et 32,74 mTous les 22 transits de largeur New Panamax en @@&rnaientles

navires de 4@n exactementEn 1999, les 10 transits de navires de largestPanamax

concernaientles navires entre 32,32 m et 35,23 m; les deux transits de largeur New Panamax en
1999concernaientin navire de 41,08 m.

Lafigure IV-9 démontre la relation entre la proportion des transits et la proportion des accidents
impliquantdes navires de différentes classes de largeur entre Québec et Mdrarpedportion
des transitse fondesur la moyemedes donnéesdle 1999 et de 2009.a proportion des accidents
regroupe des accidents de type abordage, heurt, échouement galerrautres» qui se sont

produits entre 2000 et 2009. Vo i r

Lafigure indique que les naviretasséslans la catégorie de largeur Panamax (regroupant ici les
navires plus largeqg u e |

contr e,

es

| annexe

D pour

de

pl us

S e a w a ylmaétaient impligugdané uin plud gan®
nombred 6 a c c, prdpertiohnellemend la totalité de leursansits pendant cette périod@ar

Op dt paseu lpaucdoupl de transits de navires de largestPanamax (estins&

ampl e

moins dk un pour cent des transits), on peut noter guand méme que ces navires de forhgabanit t
étéimpliquésdansaucun accident avec conséquence majeure pendant la derniére décennie.
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Figure V-9
Comparaison de la proportion de transits (moyenne de 1999 et 2009) par rapport
ala proportion dé@accidents (2000 a 2009) selon les différentes largeurs de navire
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F. Analysesdesdonn®es p arévéondmardsseepardsaisonnalité

Le BST classe les accidents et les incidents maritimes signalés selon un systéme dhifté de

g®n®r al selon | a gravit® de | 6accident et | a natu
les définitions des classes et une répartitiorédésementpertinents par classe. Il suffit ici de dire que,

parmiles événements pgeents entre Québec et Montréalcoursdes r ent e der ni aeues ann(
aucun événement atasse 1 (le plugrave; on en reléve l@eclasse 2; 20 delasse 3; 8 delasse 4; et

la grande majorité (178) atasse 5.

Lédannexe D yner@mmrétiorties événanests pertinents selon la saison (période hivernale ou
| e r est e Ndusavbn8 ecompar® eejte répartition avec la répartition mensuelle des affectations
de | 6 APL pour | @Gettedasalyseinous seiggéteRpideiinnnée . nd6a pas un ef f
sur | dincidence dés|l ®Pe®Ruemenosn pestsibéet sses tal on
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G. Facteurs contribuant aux accidents selon les remarques

Afin de déterminelesdangersou facteursayant contribué auaccidentsonsidéés dans cette étude,
nous avonanalysédansla base de données MARSIS les champs de remarques en francais et en anglais
ainsi que le chamidiquant lacondition de la mersga statg Le résuméest présentau tableauV -10.

Il est a noter qugparfois, les remargques pour un événement mentionnentiplusn e cddms e ou

facteur; il est également a noter gparfois, aucumlangeo u f act eur nPow cesraigoesnt i onn @
le nombre de mentions dans le tableau ne correspond pas nécessairemerit au @eérieidents
Tableau 1V-10
Résumé des types de dangers pour des accidents majeurs selon le champ de
remarques dans la base de données MARSIS
Type Dangers naturels Dangers des Dangers techniques Dangers humains
dbéacci réal. humaines
Glaces 3 Panne de 1 | Voilier 3
Brouillard / 3 gouvernail Dépassement 3
Abordage brume / visibilité Réponse arriere 1 | Rencontre 2
réduite lente de la
Forts vents 2 machine
Glaces 2 | Pont 2
Obscurité de nuit 1 | Obstruction 1
Bouée 2
Marque de 1
Heurt nav. do
Bouée aespa 1
non lumineuse
Dragueur 1
ancré
Brouillard / 5|Remous 1] Electrique/ 22 | Facteur humain 1
fumée de mer/ navire génératrice Dépassement 1
visibilité réduite Machine 19 | Virage raté 1
Poussé par les 5 Gouvernail / 36
glaces appareil a
Echouement | Forts vents 1 gouwerner
Conditions de 11 Gyrocompas / 3
glace radar / ajustement
au compas
Filtres 3
Autres 15
Neige / visibilité 2 Electrique / 3 | Pouvoir a la 1
réduite génératrice commande de
Dans les glaces 1 Machine 5 | gouvernail fermé par
Conditions de 10 Gouvernail/ 9 | accident
Talonnage s .
glace appareil a Durant un virage 4
gouverner Manifuvre p1l
Gyrocompas 2 | un abri au bateau
panne pilote
Autre Pousse par les 1 Voilier 2
glaces
Le tableauV-11indiquelesdangersou les facteurayant contribué auaccidentdelsqd i | s f i gur ent
dans |l es rapports doée ng(nesurméeau chapitrdBIIECbmnoeleserappodsu s av on s

donnentbeaucoup de détajlil est possible de noter plusieurs causes ou fag@ursunméme
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événement.Pour ces raisons, le nombre de mentions dans le tableau ne correspond pas nécessairement au
n o mb @éwnemhentstudiés.

Tableau IV-11
Résumé des types de dangers notés selon notrerevuedé une douezai ne d
rapport s doen@sT°te du

Type Dangers des Dangers
d6acci ( Dangers naturels réal. humaines techniques Dangers humains
Inattention du timonier et 1
de | dof ficice
Sousestimation des 2
Abordage f .
orces hydrodynamiques
Manqgue de bonnes 1
pratiques GRP
Glaces 1 Manque de bonnes 1
Eclat aveuglant 1 pratiques GRP et plan du
Heurt ;
du soleil sur passage
| 6®cr an
Obscurité de nuit 1 Electrique / 1 | Manque de formation de 1
génératrice | 6®qui pe
Manque de formation du 2
pilote
Neutralisation 1
accidentdk du sélecteur
Problémes médicaux du 1
pilote
- Sousestimation des 1
Echouement f :
orces hydrodynamiques
Manque de 3
communication STCM,
pilotes, capitaine 1
Mauvaise commande de
route (apprenti pilote) 2
Manque de bonnes
pratiques GRP et plan du
passage
Fumée de mer 1 | Bouée aespar 1| Cercle de 1 | Manque de bonnes 1
T Eclat aveuglant 1 | immergée ou distance au pratiques GRP et plan du
alonnage d . .
u soleil sur disparue radar passage
| 6®cr an
Autre Machine 1
Les types de dangers notés dasddbleax IV-10 et IV-11ontservi© | 6 ®t a Helnotre kste des n t

dangers et des scénarios de ris@léerits au chapitre VI)

H Concl usi ons delahbaseada dohnges dARSIS

Nous reconnai ssons qubéon ne mseanltb tlpiast mM@iceses ad & elmae
entre QébecetMontréalets el on | 6 exp®ri ence | i ® aux navires de
fondant sur | 6analyse des accidents et des incide
années entr®uébec et Montréal, nous pouvons remarquer les points suivants
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A Lorsque des navires commerciaux transitent dans le chenal de navigation entre Québec et Montréal,
des accidents arriventcasionnellement mai s, ~ | 6exception des ®chouce

A Certains secteurs du fleupes&dent historiguementlestauxd 6 a ¢ c pludddenésgsu e ddaut r es
les secteursépertoriégar notre analysdes donnéesonfirmentles endroits préalablemendiqués
par lespilotes. Il sera opportun de porter uneeation particuliere a ces secteurs lorsque viendra le
temps de définites conditions et restrictionsi@staurerpour assurer la sécurité de la navigation et la
protecti on deadleraetadécisiom denpermedtne & certains navire$paghax de
circuler sur une base réguliere entre Québec et Montréal.

Al l ndy a pas de relation directlet @amx rcedddaiudgenetng
correspondantsDes machines plus puissantes et une technologie de navigation despointe
fréguemment installées sur les navires {Restamax. Des facteurs autres que la largeur influent aussi
sur | a pr®disposition doéoun navire ° °tre impliaqu

ASur | e nombre dbdédaccident s reQuébeddet Montiéadaircdursdeper ti ne
trente derniéres années, il y en a relativement petojigli ont été considérés par le BST comme des
événements graves de classes 2 ou 3.

A Les conditions hivernales ne semblent pas avoir une forte influence sur laiptotab ® quéun acci
survienne, ~ | 6exception possible des talonnages

A Une revue du champ des remarques dans la base de données MARSIS ainsi que des commentaires
dans |l es rapports dbéengu°®°te du BST a cngenset i t u® u
élaborer les scénarios de risque.
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V

Voyage doSmusadons et

Ce chapitre porte sur les observations des représentant€digtaation degilotes du Sint-Laurent

central( CPSLC) qui ont anal y sdntdneurs poRengnmax darns leeeaux doéun p
restreintes du port de Charleston, en Caroline du&si,qudes résultats des simulations en temps

accéléréet en temps réeffectuées a Québec.

A. Voyage dadCeaslsston, en Caroline du Sud

Aucoursdd 0 a ut o 8ndew pil@tésMmembres du comité techniqaet effectué deux transits dans le

port de Charlestgren CarolineduSyd bor d doéun postRanamax, |®SChFtamimae u r

Leport de Charl eston di S@pbm§leo0 pi)ale2m (400 @ dedarge aveci v ar i e
des changements de course importa@istte expérience en conditions réefleé e s t tréa mtilRat ® e
complémentaire desmulations réalisées parlasutees obj ecti fs du voyage dob6e

Aé&aluer | e c ompre det3@mde loriguedsdrdOm de largeur dans un chenal de
navigation restreint

A comparer le comportement dSC Flaminiaavec le comportement du modéle en simulateur

A établir un comparatif entre les navingsrteconteneurs alitype du Montréal Expess qui font escale a
Montréalsur une base réguliérgt, leMSC Flaminia

Aprofiter de | 6e xp®deiCearesten sur eedypepde havire.e s d u

Lespilotesmembres du comité techniqueulaientaller chercher une certaine expertise de tesaires
navirespostPanamax, surtout de type podenteneus. Pour ce faire, il fallait trouver un endroit ou ce

type de navire transitait,eturtout ou les caractéristiques du chenal de navigation se rapprochaient le plus
decellesdu SaintLaurent. Ona retenu Igort de Charlestarsitué sur lac6te Estaméricaine.ll possede

entre autres trois terminaux a contenetfando/Welch (le plus grand), ColumbBieetet North
CharlestorTerminals

Les pilotesort effectué deux transits & bord MBBCFlaminia. Le premier transia eu lieuentre la
station doéemb argfuteemmer tu ladgke fa bquée lexaétierirsga buoydu port de
Charlestonet le terminal conteneur de Wando/Weltle deuxiéme transd été effectué entre lesemes
points maisen sens inverse.es caractéristiques du chenal de navigation entredae extérieuret le
terminal de Wando/Welch sont les suivantes

A le chenal de navigaticoune largeur de 308 sur une distance de 12 milles marhes185m sur une
distance de 5 milles marinsdt 150m surune distance de un mille marin;

A la profondeur disponible varie de 14n3 13,7m & marée basse;
A laforce ducourantestdésl nT ud en moy e n norditiens de marées et deaents;c | es ¢
A la hauteur libresous leLower Cooper River Bridgest de 56,6n & marée haute
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Aune fois ° 16int®rieur du port, la distance entr
jusqud”™ un mi2000mmum doéenviron

A la présence de marinastrainde partage du chenaiaritime entre la navigation commerciale et la
navigation de plaisange

A le chenal présenties changements de courses importants;
Ailyaun bassin d&a&umdrninalgleWatds/Wdld paetourner les navires

Le premier transit a été effectdé jour. La marée était descendaetde vent soufflait dunord a 25

nfuds avec une vVvisibili LeAVMSE Alaminieai vsa irte sutnr etiinrtaen ts odubse
109m et un tirant mdlde atui raanti dooea idreo Eit2afidi d,e 148 ,t4i r a
étre réduit de 8. Les pilotesdu comité techniquétaient en présenceddn pilote de laCharleston

Branch Pilots AssociationAucoursd u deuxi me transit, | metletirant n t doe
doeauedatldinLe tirant ddalesrpilotBtoraquitté ledezmindl@e 5

Wando/Welch en matinée avec la marée montante et un vent qui soufflaN@I'N 1 7 nrl§and s .

fait ce deuxiéme transit aven autrepiloted e Assodiation A la suite de cesleux transits a bord du

MSC Flaminiales observationdespilotesmembres du comité technigaent les suivantes

A e MSC Flaminiaposséde une trés bonne mamrabilité, trés similairea celle des navires de type
Montréal Expresg294m sur 32,2m);

Albergonomi e de | a apeledsventrél Ekpeessa la tifférericanie lesaailes de
la passerelle ne sont pas couvertes

Ale propul sfenstionnalté ®t r av e

Ce voyage de familiari sat i ossiblende trasisitgqy enmawiectdetgpoe conf i
postPanamax de fagon sécuritaire dans un chenal restreint et présentant plusieurs changements de course,
conditions que | 6on retrouve danlaurehti ver s secteurs

B. Simulations

L 6 o hfjdes simulations effectuées dans le cadre de cette étude étéfedwridermprincipalementes
Il i mites doop®r at postRanachax slanswua ehenal des2dslide Saip pwrent, a
savoir:

A les limites de vent;

o

A ef fet du courant ;
A 16 i mdtien entre deux navirgestPanamavau momentld e mencontre dans un chenal de 245
A

i nteracti opostPanaeannehu@auretyeawi me me dencordré u n e
dans un chenal de 245,

>

[6i nteraction pestPamama xdaux momeint esidun d®pasnsement

Aldinteracti opostPanamanenhmant eavt ypedéadu moment dolt
dans un chenal de 24&.

Le Centredas mu | at éxmeniseraatitimd(GSEM)est situé a Québecetst ®qui p® dobéun si
Kongsberg a la fine pointe de la technolodie. centre possede plusieurs cabines qui offrent la possibilité
déeffectuer des simulations interactives.
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Les courants introduits dans | a irbnasnentCheadadpounle ®e s d
secteur MontréaiTrois-Rivieres et ceux du Servitydrographique du Canada pour le secteur Trois
RivieresQuébec.Tous | es courants ont ®t ® vkederald&@siunpar | es

type de navirgui est famier aux pilotes Pour tenir compte du facteur humaihde lavariabilité sur le
plande | 6 ex p®r i e n,saptpiletesdedclassd Aifiérengs ®nt particdpé aux essais sur
simulateur(ce qui permetld a v o i r Iquedes résultata abiesesont plus représentatifs de la réalité
a cet égard

€ | 6ai dededmnéésMARSESsqai recense tous les accidents maridhaegcl 6 ex per ti se d
pilotes de I&CPSLC, desecteurgntre Québec et Montréaht été choisis pour effectuestests en

simulationen tenantompte de leur niveau potentiel de risque plus €l€&s secteurs sont représentatifs

de | 6ensemble de | a circonscr i pt escanactétristigupsitdlest age e
gue deshangements de caps, fdets courants et un chenal de 24%le largeur enchassé entre des eaux

peu profondes.

Les simulations furent effectuées avec des modéles de pasieanamaxs us cept i bl es dbéempr
voie navigablemais aussi en interaction avec des navires qugnent déja daneseauxdu fleuve Le

tableau V1 décrit les caractéristiques des navires modélisésnodeéle VStar fut construit a partir des

donnéesiu navireCMA CGM Voltaire, qui est pratiguemendentique aMSC Flaminialequela fait

| 6oluj etapdpport dbébobservation en condi,piésemései de pi |l ot
dessus la partie A Ces deux navires appartiennent au méme propriétaetn les pilotede modéle

estapparu plus difficile a gouverneau coursles simultions, quece qui estressortide6 e x p ®r i enc e
vécue sur IdMSC Flaminiaa CharlestonOn peutdoncprétendre que le modéle$tar utilisé pour la

réalisation des simulations nous apjiiaptus difficile & gouverner quaes navires réeld_es deux

modeles  dAdramiaxg chargé et lege, sont des modéles représentatifs de la sélditdes pilotes de la
Corporationdes piloteglu BasSaintLaurentquo nt d®j) " | é ¢ypep®mavire dams éeurd e
circonscription.

Tableau V-1
Caractéristiques des navires modélisés
Déplacement Longueur Largeur Tirant
Type Nom (tonne m) (m) (m) Av. (m) Ar.(m)
Post-Panamax
Navire-citerne PMax : lege  Stena Paris 39 990 183 40 7,16 7,16
Navire-citerne PMax : Stena Paris 66 610 183 40 11,3 11,3
chargé
Porteconteneurs V-Star 81 582 300 40 11 11
Navire-citerne Aframax Axel Spirit 61 320 250 44 5,96 8,57
lege
Navire-citerne Aframax Axel Spirit 94 700 250 44 10,8 10,8
chargé
Panamax
Navire de chargechargé Amsea 47 000 205 32,2 9,8 9,8
Porte-conteneurs chargé KMSS Reward 66 710 294 32,2 11 11
Porteconteneurs lege KMSS Uni Assure 16 030 165 27,1 5,37 7,58
Seawaymax
Vraquier: lege Federal Asahi 19 000 200 23,8 3,5 6,48
Vraquier: chargé Federal Asahi 31680 200 23,8 8,08 8,8
Autre
Remor queur dAtlantic Oak 615 31 11 5 5
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Les simulations se sont déroulées en deux séanpesgpremiereséanceen mode simulation en temps
accéléréfast timg pendant trois jours afin de déterminer les limites opérationnellesstiypes de

navires, principalement en condition de forts veetsuite les simulation en temps réel et en interaction
en utilisant deux cabines pour simuler des rencontres et des dépass&thantse cabine était opérée
par deux pilotes de classé\«> pour refléter les conditions réelles de pilotage de ce type de navire.

1.

Constatations des simulations en temps accéléré

Lessimulatiors en temps accéléré noast permis de trouver les limites de vent acceptables

combi

n®es

a v e c Lésoéoarainfs du fleustetl de cnaréeonatituét desélémens de

risque pour la navigationToutefois commel efetdu couranest plutot constant dans le temps et

bien connu des navigateucelui-ci ne représente pas tinqueimportant. Cortrairement au

courant, le venten vertu de son caractere imprévisible et de la variabilité de sa vitesse et de sa
directionconst i tue
consacrés dans le cadreadie étude et en particuliau @ursdes simulations en mode accéléré

Léoetileset vent s s
a tendance a diminuer avec une augmentation de la vitesse. En déidémff f e t
navires par les vesipeut étre amoindg a r

Cependant ,

dans |

un do®f

ur |

a

6en

ma

| 6augment ati on
ronnement

Vi

de

ni

uvr abi

navigation

doéi mportanc

it® doébun navire
de d®r i e

de | a vit S
des eaux restre

vitesse maximale sécuritaire pour de grands nawresison des distare d 6del 6 & f f e t
déoenfoncememd odaunNiadv®rraet iedns
En considérant ces facteurs, il a été décidé de déterminer les limites pratiques des vents pour
chaque type de navire étudié aux site e s

ma n T uminimale oudead sloy ,
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ent

Panamax).La direction du vent utilisé est celle qui est la plus défavorable;a&ttist celle quale
plusd 6i nci den ogeo usvierr n e

du

navi

re

(135A par

Le tablealv-2 montre les limites de vent pour chacun des modeéles de pasiFBanamax en

condition chargée et legraviguant aux différentes vitesses de trarikist important de préciser
gue le modéle conteneur était en condition de charge maximale-dlestivecun nombre
maximal de conteneurs en pontée (six conteneunsugig pour une surface totale exposée au vent
de 8936 m2 incluant les superstructur€gtte simulation représente le pire scénario a envisager;

une

t el

|l e situ

ation

0¥

| e

six conteneurs de hautewst cependargxceptiomelle.

Tableau V-2

navi

re

est

| a

Limites des vents permettant de maintenir la route aux vitesses de transit données

Modeéles Vitesse 7 kt Vitesse 9 kt Vitesse 11 kt
Conteneur Vent maximum 25 kt a 135° 30 kt a 135° 35kt a 135°
relatif relatif relatif
Aframax lege Vent maximum 30 kt a 135° 35 kt a 135° 40 kt a 135°
relatif relatif relatif
Stena PMax lege Vent maximum 35 kt a 135° 40 kt a 135° 50 kt a 135°
relatif relatif relatif
Aframax chargé Vent maximum 50 kt & 135° 50 kt & 135° 50 kt & 135°
relatif relatif relatif
StenaP-Max chargé Vent maximum 50 kt a 135° 50kt a135° 50 kt a 135°
relatif relatif relatif
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Note: Les simulations ont été effectuées a vitesse constante, mais avec des augmentations momentanées et
temporaired u r ®gi me d wccroivel derf fafcami d® du gouvernail pour
corriger une embards

Le tableau cdessus indiqukes limites de vitesseges venta partir desquellegslans une situation

typique de transit du fleuve (courantle 5 ° 2 niuds), Isaecapaat¢der e a ®t R
maintenir la route planifiée et de rester dans le chenal de navigation aux vitesses de transit de 7, 9 et
11 niuds. (11 est " noter gque -ti®lu’'s dudsam® nrsT pas

le SaintLaurent,ces vents o n t extr °mement rares et seraient a
météorologiqued neige, pluie, etdd qui pourraient géner le transit des navires.)

A la lumiére des simulations en temps accéléré, on peut consiagerg es forts vents n
pas la capacité des navires ppahamax chargés de type Aframax et SteMaR a maintenir leur

route et a rester dans le chenal de navigation. Les forts vents ont présenté un plus grand défi pour

ces navires en conditidége de méme que pour le pecnteneurs.

Nous avons étudié le comportement des napossPanamaxgen simulation en temps accéléaé

| 6ancr ag-auxtembl&sPATL L& ancrage de PAT dispose de gl
de longueusur225m de largeur.Les ancrages 1 et 4 ont une profondeur d&rltandis que les

ancrages 2 et 3 ont une profondeur denldu zéro des cartekes vents défavorablesesta-dire

ceuxqui poussente navire a dériver vers labansled( f ond de labandewmrd@ngte) o u
suddu chenal navigable), sont des vents d@.dtduN.E.

AumouillageJe navire Stena charg® demeure stable | us:t
tandis q@ econditionlégel a | i mi t e est at t ®@ouretpatecentenewsd/- 20 et .
Star, la limiteest atteint@vecdes vents ND.et NE.de2 0 n T Qudasnt ramaxlkerd A f

condition lége, la limite est rapidement atteinte avec desve@eNNE.d 6 envi ron 10 ni u«
En condi t iAdramaxdstanstae®teenda sed@éplacer continuellement.

Les navires de type-%tar etAframax ne devraient pas ancrer a PAdufencad 6 ur gles c e
ancrages de Lanoraiepinte des Ormedrois-Riviéres,ilets Dombourg et Saifificolas sont plus

appropriés pour kenaviregpostPanamax.De pl us, | a pr ®sence dbéun pil
fortementrecommandée.

2. Constatations des simulations en temps réel

Au total, 57 simulations ont été réalisées en tempsg@itlentransits seulssoit en situation de
rencontreou dedépassement._es modeles utilisés dans les simulations sont des modéles
génériques construits a partir de formules mathématigeesnues et qui utilisent des valeurs de
courants validées fournies par les autorités gouvernementales eatepéde fagcon générale
nous sommes doé a veprésentent biendes réactioms de navees et@lst entriné

un comportement attendu dans |l a majorit® des ma
| 6 e x cdupds dyetnolier de typ RMaxl or squéil se fait d&passer p
effets de cettenteraction subigar le navire ant démesurést lesréactions au cours des

simulations furent, deDdplusces naviresransitgnt déjddassn, peu
eaux et |l es pilotes nbéont Cependancensidétastgueles® de t el
maniuvres de d®passement feront | 6objet,dbéinter

nous ne croyons pas que cette déficience soit significata u ni veau des .concl usi

Le tableau V3 donne un apercu des résultats des simulagons | 6 annexe E fournit
détails pour chaque scénario réalisé
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Tableau V-3
Résume des résultats des simulations en temps réel

Québeci Trois-Riviéeres Trois-Riviéresi Montréal

Navire type 1  Action Navire type 2 Réussi Echec Réussi Echec
PostPanamax dépasse PostPanamax 5* 4 ** 1* 2
PostPanamax dépasse Panamax 1 1
PostPanamax dépasse Seawaymax 4 5* 1
Seawaymax  dépasse PostPanamax 1

PostPanamax rencontre  PostPanamax 6 1 5
PostPanamax rencontre  Panamax 1 7

PostPanamax transit seul aucun
PostPanamax accostage aucun
PostPanamax appareillage aucun

NN

* Incluant un résultat gartiellementréussi»
** Comportement du navirpostPanamax dépassé (StendviRax) considérécommepeu réaliste par les
pilotes.
Note: Vo i enndxeéE pour les détails de chague scénsuioles naviregtudés | ebdroit, la direction,
lesmaréeslesvents eta vitessede navigation

A la lumiére de$7 simulations effectuées, nous pouvons conclure que la rencontre de deux navires

de typepostPanamax est possible dans un chenal den24Bb est important de mentioenque

presque toutes lesmulatiors ont étéréaliséeslans des conditions défavorable®gsta-dire avec

la combinaison de courants traversiers et de forts vents de directions défavorabfbsequde

facon importantsurla gouverne du navité Les rencontres et les dépassements ont étdugfec

dans |l es endroits | es plus difficiles afin de p
couverts par les mesuriggérimaires de mitigationsu, déja, les navires ne se dépassent pas.

La plupart des dépassements dans un chenal da 245bien réussimis a part ceux avec le

modeéle PMax. Il est difficile d éxpliquer pourguoi le modélefax ressenti les plus grands effets
déinteraction que tous | es autlesplasgnmes | es ut i | i
interactions ressemt par le navire dépasséerviennensurtout lorsqueelui-ci est de plus petite

taille que le navire qui le dépasd@ette situation sera peu probable puiscpigont généralement

les navires de plus petite taille qui auront & dépasser les naviggedmttPanamax

Tous | es sc®narios de transit seul, dbéaccostage
3. Conclusions préliminaires selon les simulations

Les di mensions seules déun navire (longueur, | a
permetant de déterminer la faisabilité de transiter les naviresRersamax sur le Sathaurent

entre Québec et Montréal. Les simulations en temps accéléré ont démontré que le navire ayant le

plus granddéplacement | 6 Af r amax ¢ har g ®)les &dordroleden rpisomdmsa | es pl
faible surface exposée au verite méme navire en condition legeitavec une surface hors de

| 6eau pl us a nBpto® tdainftfei ci |l e ° contr*l er dans des

ZAucune si mul addnodes canditons@e giacefniade renitraison des limiteechnologijuesdu
simulateur.
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En sommeil y a eu 8 échecs sur 183 simulations. Quatre de ces huit échmud principalement
attribuablesau fait qude modeéle PMax neréagissaipasde facon réalistdans lesiépassements.

Le comité technique st dobéavi s ( u euatreechecs n® sontlpas eonctuariiee c e s
plus, toutes les simulations ont été effectuéesxpiorant les limites opérationnelles du nayire

dans des conditiortsostileset aux endroits les plus difficiles. Les mesures de prévention courantes

etdenouvel |l es mesyur e dieuldongibur@naurédire le nisque a un niveau
acceptable.
M° me s |l es simulations nous permettent de conc

largeur de plus de 4@ sontpossibls et que certaindépassemespourraern également étre
effeduésdans un chenal de 24&, lesrégles intérimaireactuellement en vigueuayis 617 T qui
interdisent ou limitent les dépassemente®tencontres entres des naviregydendedargeurs

dans certainsecteursie la voie navigabldevraienttremaintenuepar mesure de précaution

Av e c ¢edes prenievs navirgestPanamax de type conteneurAdtamax, les pilotes

pourront mieux se familiarés avec cette nouvelle génération de navire entre Québec et Montréal.
Par la suite, ces régles poant étre réévaluées selon le besoin.
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VI

Dangers et scénarios de risque

Ce chapitre présente les dangers et les scénarios de risque examinés dans le cadre de caite étude. L

MGRP défint un danger commane «source de dommages potentiels ou situatiamvpat entrainer des

bl essures, des probl mes de sant® ou des dommages
encore une combinaison de telles conséquencka MGRP reconnait cing types de dangers, soit les

dangers naturels, humains, techeig@conomiques éés dangers liés aux réalisations hurea{man

made.

A. Liste des dangers

Nous présentonsg-dessous la liste des danggte nous avons pris en considération podr®t ude de
risque des navirgzostPanamaxmpruntanta voie navigablelu SaintLaurent dans le trongon

Montréal Québec Nous avongiressé cette lisiennous nouséférant” | 6 i nv éaadums der e d e
risquerépertoriégpar le comité techniqueu relevéded anger s f i gur antauxdans d
rapportsdudoBRqu°tenotre analyse de | 6hi-taurenti gqu
entre Qu®bec et Mont r ®enjeyxcités & abmeXkenfedang la descriptioh @n o n ¢ ®
mandat.

t

S

6au
e de
d

Nousconstatongjue dans beaucoup de cad intervienttoteu ne gamme de f acetleur s, |

talonnageautantd 6 i ntq@Midexrnt ®r i eur du,represemaltdsdadgesultineey i gat i on

auquelsfont facelesnavires,q u 6 i | sle tygpepdsePanamax oautre. Il importe toutefois de

niancer . Aerxempl &, t i 6 ob seddleméme@trenaccaupeale ltlesspra s

Cependant, on peut imaginer une piéce ot il faitnpd@ns c e ¢ acenstitubudfackesist ur i t ®

g u el q wiesseen seegrantcontre uneclisge. Cé6est dans ce-usdesdanggmte quel q
été inclisdanscette étudeCb e st aussi p 0 ur g uaodhendl desnavigationi t es i nh®r
(profondeur et distance sous quille, pente du talus, etoe)lesdu fleuve d 6 e x td®ahearakde r

navigationl pr of ondeur ) nbéappar ai tefatque enplanieredralpde, cett e | i
contact avec le fond demeure des plus grands dangerBar contre, nous défgsondes conditions

(sources de dangers ou situations) qui peueestrainer des conséquences graves aitfohouement,

I'abordage, etc

1. Dangers naturels

Les dangers naturels incluehtd u n e man i  forts cogr@nts®@eas einpdtes, lesdhauts

fonds et dbéautres ph®nom n elssglacast dans&imesure ouNmD US Yy
navire pris par laglaceitsac apaci t ® de mgen fievanchegl capaeité dumavireat e
résister aux pressions de la glacétéincluse dansles dangers techniqueka présence de

sarrasinsifrash icé figure égalemerparmi les dangers techniques fait de son actiosurles

pr i s e sAédalementété incluse dans les dangers techniguesibilité restreinte due aux

conditions climatiques (neige, plufeasil, brume, etc.flansun contexte de déillance des outils
destinésaassurer une bonnésibilité et des équipements de navigaticadars, AlS) Les dangers
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naturels ®tudi ®s dans | 6analyse des risques d®c
sur le SairLaurent entre Québet Klontréal sont les suivants

A-1 Forts vents

A-2 Forts courants

A-3 Maréeqdégagement sous quille insuffisant)

A-4 Glaces (emprise de la glace surdavireentrainantune apaci t ® de mani uvr e
restreintg

A-5 Navigation de nuit

A-6 Eblouissemenpar lesoleil (rendantertairs équipements de navigation illisibieu
nui s adentificationldds amejs

2. Dangers liés aux réalisations humaines

D6bune mani r e ¢ ®mrdisathsauymaimdds pants bueautrds stpuatures fixes, de

méme queds autres navires (trafic maritimd) est difficile de considérequele chenakonstitue

en lurmémeun danger La gestion humaine du chenal sematefait apporteune amélioratiornle

| 6envi r on n ePareanséquant targauretlaprofonceur duchenal, 6i ncl i nai son d
paroiset le type de berge ne figutgpasdansla liste des danget&s auxréalisations humaines

Cependant, le contact avec le foadeclabande dichenalouavecd 6 aut r efigurerma vi r e s
nombre desonséquencesadnsidérer dans plusieuttssscénarios de risquevalués

Les courbes du chenal sgtses en compte dans ldangers techniqudig€s ala man uvrabilité

des navirepostPanamax.Nous avons inclusek quais dans le contexte des dangers technéques
considérant lacapacité de soutien des remorquewrsourglesma ni svrdéd accost age et
d 6 a p p a rLesidangesasdiés ankalisations humaineé®t udi ®s dans | 6anal yse
suivants.

B-1 Ponts (largeur du chenal et concentrationglases; tirantd 6 a i r )
B-2 Aides flottantes a la navigation (bouées, feux de référence, estacades a glace et caissons
a glace)
B-3 Autres navires :
A Trafic commercial (rencontre, dépassement, espacement)
A Traversieremprunant le chenal sur un axe perpendiculaire
A Plaisanciers
B4 CObl es a®riipatuéquai t caaeae déadevemladc umul ati on
B-5 Opérations de dragage

3. Dangers techniques

Les dangers techniques incluent ddébune mani re g
depuissance u | es pannes do®qui pement du navire et |
techniqgues ®tudi ®s dans I|:6analyse de risques so
C-1 Pannedel 6 appareil ° gouverner (utilisation doé
bassetempéra ur es ° | 6i nt ®diee U © agaqememp ar t i ment

conditions hivernalgs
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C-2 Panne électriqud (o n c t i o runseulgeoupt éledtiogeneéfaillance au
démarrage des groupes générateurs de secours)

C-3 Mauvais fonctionnement ou absencddé ® qui pement d@adarsavi gati on
AIS, compas, etc.)

C-4 Faiblesse structurelle du navjgeurla navigationdans les glaces (gouvernail, méche,
hélice)
C-5 Mauvaise visibilité a partir de la passerete ¢aison dehargement du navirdela

présence de grues ou détspou encore déa défaillancedé 6 ®qui pement desti
assurer une bonnasibilité dansdes conditions climatiquakefavorables

C-6 Surcauffe desmoteursid™ | a d®f ai |l l ance du syst me dooz:

C-7 Mauvais bnctionnementualguindeauvdifficultésar e mont er | dancr e

C-8 danger retiré®

C-9 Problémes Bs au fonctionnemerdéun moteur principal alimenté en combustible lourd

C-10 Fuited 6 hy d r sengrovenamce des soutes a combustitijacentes B coque

C-11 Problémes de chauffage dans divers compartiments machines

C-12 Absenceale projecteurpour la navigatiomans ésglaces

C-13 Mani uvrabilité inadéquate pour négocier les coudnesapacité inadéquate a transiter
a desvitesses réduites

C-14 Disponibilité inadéquateles remorqueurs (accostage et appareillage au quai)
C-15 Perte des aides a la navigation

4. Dangers humains

Au nombre des dangers humains, on trouve généralement les erreurs ou les omissions de la part du
capitaine, desagp, oueacbredes artas dd sabolage ®ude ferporisme. Nous

avons traitda fatigue comme un facteppuvant susciter certainles dangerénumérégi-dessous.

Nous voyons donc la fatigue comme un élément a consj@¢meon commen danger e soi Les
dangers humains ®tudi ® dans | 6analyse de risqgu

D-1 Nombre insuffisant du personnel de quala passerelle

D-2 Régime de surveillance non continu de la salle des machines

D-3 Langue de travail etdiriére de la langu@roblémes deommunicéion avec
| 6®qui page)

D-4 Malaise soudain ou altération subite de la sdatpilote: altération plus ou moins
grave de la santé

D-5 Informations incomplétes ou erronées entsesSIETM et le navire

D-6 Formation ou expérience du pilote insuffisgpour la taille et le comportement des
navirespostPanamax

D-7 Sousestimation des forces hydrodynamiques des navires pendamtaim 7 ude r e
dépassement ou de rencontre

D-8 Positionnement incorrect ou neutralisation accidentelle des castrol

13 e dangeportant le numér€-8 a été retiré de la liste au coursptucessus de la MGRR lasuitedes
discus®onsdu comité technique. Nous avons toutefois conservé ce numéro dansfadiste pas décaler les
chiffres etrestercohérent avec la numérotatides dangers techniquétudiés
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D9 Maint en ddéun mawovaust eapbieue nor duns odu d o6
défaillanceadétecteun mauvaiscamai nt enu p)ar | 6®qui page

D-10 Manque de communication et gestiaefficace des ressources a la passerelle
D-11 Changement de pilotes

5. Dangers économiques

Pour ce qui est des dangers ®conomiques, on par
conjoncturels.Nous ne voyons aucun danger économique pertideend le cadre da présente

étude. Il se peut que le manquie formation o 6 e x p&epiésmen danger (humain); un

moy en d o eenagpedseodrdé r mpetdasmmiesuregermettant @cquéirdel 6 e x p ®r i enc e
supplémentair@ar des moyentgls qudes simulations, les essais ou la formati@ertaines

études ont considéré le ntue de fonds disponibles pour le perfectionnement comme étant un
danger . Dolagrmanqwa sde f oen sbs maisplet@re laquaesas un dang
surmonter afirdeparachevet a mesure dbéatt®nuati on.

B. Scénarios derisque

Au momentde conceoir des scénarios de risqulkeimporte de se concentrer, conformémeht@ appr oc h e
de la MGRPRsur les dangers les plus évidentaiasi que sules événements les plus susceptibles

d 6 e n t desaconséguences négativees scénarios doivent demeusénples, concis et

compréhensibles.

Les scénarios de risque doivamegrerle ou les dangers qui pourrai@woir des conséquences

négatives.Nous avonslonc congwn ou plusieurs scénarios de risgeerapportard chaque danger
énumérédans la premig partie de ce chapitré.es scénarios de risque indiquent la condition qui a

exposé un article de valewgénéralemenin ouplusieursnavires) au danget.e scénario décrit aussi les
conséquences qui enatélent, principfementlesrésultats négatiféventuels.Nous avons congu les
sc®narios de risque de di ff®rentes f survenuesdansen pr
le passét a celle de leurs répercussions, alalecturedep port s d 6,6 nahaySetde du BST
remargues cophues dans la base de donrie8ST concernant lexcidents elesincidents sur le
SaintLaurent entre Québec et Montréat , f i nal ement, en nous appuyant
du comité technique ainsi que sur é&eggeuxdécrits dans le mandat.es différents scénarios de risque

sont présentés dans les tableaudassous.

(0]
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1. Scénarios de risque reliés aux dangers naturels

Dangers naturels Conditions Conséquences
A-1 Les forts vents pourraient empécher le navire de mainteniple | Les conséquences pourraient inclure des avarie
Forts vents d®sir ®. Léef f et de voilier navire postPanamax ou a un autre navire, des

chenal et occasionner un talonnage, un échouement, une col
(quai ou autre objet) ou un abordage avec un autre navire.

avaries a un quai ou une autre installation, des
dommages ~ | denvironneé
| 6obstruction du cheng
de transit.

A-2
Forts courants

Les forts courants traversiers pourraieampécher le navire de
maintenir le cap désiré. Les courants peuvent contraindre le
a sortir du chenal et occasionner un talonnage, un échoueme
un abordage avec un autre navire.

Les conséquences pourraient inclure des avarie
navire postPanamx ou a un autre navire, des
avaries a un guai ou une autre installation, des
dommages ~ |1 denvironneé
| 6obstruction du chena
de transit.

A-3
Marées (dégagement

Pendant lepoints de marées les moins élevées, il se peut que
dégagement sous quille a certains endroits ne soit pas suffisa

Les conséquences pourraient inclure des avarie
navirepostPanamax, des dommages a

sous quille (DSQ) pour naviguer dbébune fa-on s{(l éenvironnement, | 6o0bf{
insuffisant) talonnage. navigation et des retards de transit.
A-4 Léemprise de | a gl ace pour. r {Lesconséquences pourraientinclure des avarie

Glace (emprise de la
glace sur le navire;
capacit® d
restreinte)

La glace pourrait forcer le navire a sortir du chenal et causer |
talonnage ou un échouement.

navire postPanamax, des dommages a

| 6environnement, des &
| 6obstr uct i onatidnetdeshetards
de transit.

A-5(a)
Navigation de nuit en
hiver

La navigation de nuit en hiver réduit la visibilité et les amers
deviennent plus difficiles & discerner, avec la diminution des g
a la navigation lumineuses et flottantes. Ceci muaugmenter
l e risque de sO6®carter du b
échouement.

Les conséquences pourraient inclure des avarie
navire postPanamax, des dommages a

l denvironnement ou ~ |
chenal de navigation et sleetards de transit.

A-5(b)
Navigation de nuit en
été

La navigation de nuit en été réduit la visibilité et les amers
deviennent plus difficiles a discerner. Ceci pourrait augmentel
ri sque de so6®carter du bon
échouemst.

Les conséquences pourraient inclure des avarie
navire postPanamax, des dommages a

| 6environnement ou ~ |
chenal de navigation et des retards de transit.

A-6
Eblouissement par le
soleil

LO®bIl oui s s e me giltrayanzant sule gort & unl
angle bas pourrait rendre la lecture des équipements de navig
difficile et géner la reconnaissance des aides a la navigation

Les conséquences pourraient inclure des avarie
navire postPanamax, des dommages a

| 6environnement, | 6 0b s
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Dangers naturels

Conditions

Conséquences

|l es bou®es). Sans acc s ad®
électronique ou aux amerg) mauvais cap pourrait étre ordonn
ou maintenu, causant un talonnage ou un échouement.

navigation et des retards de transi

2. Scénarios de risque reliés aux dangers des réalisations humaines

Réal. humaines | Conditions Conséquence
B-1(a) La concentration de | a gl ace au Lesconséquences pourraientinclure des avar
Ponts (glace) navire et | e rendr e noprésemta Untrisqee ¢ au navire posPanamax, des dommages a

heurt avec le pont.

des
c her

| 6environnement,
| 6obstruction du
retards de transit.

B-1(b) Le passage dPanamax soasves poats guopsitts de mar| Les conséquences pourraient inclure des avar
Ponts (tirant l es plus ®l ev®s pourrait pr ovo gl aunavire posPanamax edes avaries a un pont
dbéair) navire est trop important.

B-2 Il se peut qubdune aide fl ott ant|Lesconséquences pourraientinclure des avar

Aides flottantes
a la navigation

un ouvrage artificiel (estacade a glace, caisson a glace) se déplace d
chenal, ce qui présente un risque derthéin navire pourrait également

perdre son controle directionnel pour diverses raisons et heurter une
bien positionnée.

au navire posPanamax et des avaries a une a
a la navigation.

B-3(a) Les forces hydrodynamiques qui Les conséguences pourraient inclure des avar

Autresravires |rencontre ou dobéun d®passement nlaunavire posPanamax eta un autre navire, d

(trafic Panamax et un autre navire pourraient occasionner un rapprochemerrd o mmages ~ | denvi r onr

commercial) navires entrainant un abog#aou un talonnage. | 6obstruction du chen
retards de transit.

B-3(b) Un navire capacit® de meprolvedes| Les conséquences pourraient inclure des avar

Autres navires | problémesourrait occasionner un abordage avec un navireRaErsamax.| au navire posPanamax et a un autre navire, d¢

(trafic dommages ~ | 6environr

commercial) | 6obstruction du chen
retards de transit.

B-3(c) Les traversiers empruntant le chenal sur un axe perpendiculaire pour| Les conséquences pourraient inclure des avar

Autres navires
(traversiers)

poser un r i s q ugeastdbdrdageo lre thavige @eBEnamax
pourrait °tre oblig® de prendre

talonnage ou a un échouement.

au navire posPanamax et a un traversier, des
dommages “eménboa &la Gangaisany
| 6obstruction du c¢chenr
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Réal. humaines | Conditions Conséquence
retards de transit.
B-3(d) Un pl aisancier qui navigue i mpr|Lesconséquences pourraientinclues dvaries,

Autres navires
(plaisanciers)

abordage avec un navire p&sinamax. De plus, une situatirapprochée
avec un plaisancier pourrait avoir comme résultat un ¢pamidage. Dang
ce cas, le navire peBtanamax pourrait étre obligé de prendre des mes
dé®vitement entra nant un tal on

surtout

blessures et des pertes de vie.

| 6embar cati

B-4 Un c©bl e a®rien qui traver se | el Lesconséguences pourraientinclure des avar
Cables aériens || 6 accumul ation de verglas, di mi|aunavire posPanamax et des avaries au cablg
disponible poute passage des navires. Ceci pourrait occasionner des| aérien et a ses supports.
dommages au navire peRBanamaxa i n s i gudau cObl
B-5 Les op®rations de dragage doéent|Lescmwmséqguences pourraientinclure des avari
Opérationsde |[cour bes) pourraient per+Pananaer || aunavire posPanamax etau dragueur, des
dragage provogquant un abordage avec | e |[dommages ~ | denvironr

entrainant un talonnage ou un échouement.

| 6obstruct
retards de transit.

i on du cher

3. Scénarios derisque reliés aux dangers techniques

Danges techniques Conditions Conséquences
C-1(a) Une panne de | 6apparei |l 7|Lesrésultantes ultimes de cette situation pourraie
Panne de | 6ajmanifuvrabilit® du navi r e.|étreunéchouement, de la padlhm un abordage et
gouverner Lébutilisation dodéune s eul el peutétre une obstruction du chenal.

gouverner, au lieu des deux unités requisesdant le

passage ddébun navire dans

peut entrainer le navire hors de sa route, le temps que

| 6autre unit® motrice soi
C-1(b) Une panne de | 6appareil 7|Lesrésultantes ultimes de cette situation dans les
Panne de | 6ajnavigabilit® (manifuvrabilleaux gl ac®es | 6ouest

gouverner

| 6i nt ®ri eur d
ut causer des
6appareil. L a
bon foocti n e me n t d

sous 0 AC

gouverner pe
l 6arr°t de |
devient inadéquate pour le

Au cours du passage des n unéchouement, de la pollution, un etage et peut
Canada epériode hivernale, la baisse des températures| étre une obstruction du chenal.
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Danges techniques

Conditions

Conséquences

en raison des basses températures. Il pourrait méme en
résulter un bris de canalisations.

C-2(a)

Panne électrique totate
Foncti onneme
groupe électrogéne

Sur les navires canadiens qui circulent dans les eaux a
| 6ouest des Escoumins et
GrandsLacs]i est de pratique ¢
groupes électrogénes en fonction et branchés sur le tab|
électrique principal. Il arrive cependant que les navires
battant pavillon étranger soient en matiaft alternatorou
gubil s aient s e wohémerea forction. h
arrive aussi que le mécanicien de quart ne soit pas prés
dans la salle des machines au moment requis par la
réglementation. Si le seul groupe électrogéne en fonctio
avait une d®f aill ance m®c
auwcune certitude sur la rapidité avec laquelle un autre
groupe électrogene pourrait entrer en fonction sans que
nui se 7 |l a maniuvrabilit @

La résultante ultime de cette situation serait une
panne électriqgue compléte, ce qui pourrait provoq
un échouement, de la pollution, un abordage et p
étre une obstruction du chenal.

C-2(b)

Panne électrique totate
défaillance au démarrage
des groupes générateurs @
secours en période
hivernale

Pendant le passage des navires en période hivernale, Ig
bai sse des temp®ratures s
compartiment du groupe électrogéne de secours peut ¢
des difficult®s de d®marrtr
pour fonctionner sous 0 °C.

La résultante ultime de cette situation dans les eq
glacés © | 6ouest des Escc¢
électrique compléte, ce qui pourrait provoquer un
échouement, de la pollution, un abordage et-ptrat
méme une obstruction du chenal.

C-3(a)

Mauvais fonctionnement o
absence de |
navigation a bat (nombre
et type de radars)

Les radars sont des équipements de navigation permett
de déterminer la position du navire en transit. Le mauva
fonctionnement ou | 6absen
entrainer un mauvais positionnement du navire.

La résulante ultime est un échouement, une
collision, un abordage
qui, dans tous les cas, constitue un risque pour

| 6environnement et | a

C-3(b)

Mauvais fonctionnement o
absence de |
navigaton a bord (prise
AIS destinée aux pilotes)

Lorsque la prise AIS est endommagée, les données du
navire ne peuvent pas étre recues par le PPU.

Une planification de voyage plus détaillée est requise pq
|l es navires de plus grand
mauvais fonctionnement de la prise diminue les aides
décisionnelles disponibles pour la planification et

| 6ex®cution du voyage. Le

de faire transiter les navires en toute sécurité. La diminy

La résultante ultime est un échouement, une
collision, un abordage
qui, dans tous les cas, constitue un risque pour

| 6 e nnementetia sécurité de la navigation.
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Danges techniques Conditions Conséquences
des aides décisionnellesgdonibles augmente le risque
pour la sécurité de la navigation et la protection de
| 6environnement
C-4 La conception initiale du navire ne comporte aucun La perforation dbéun r®

Faiblesse structurelle du
navire pour la navigation
dans les glaces

renforcement pour pénétrer dans les glaces. Le gouverr|
nbest pas pr otgRg @ lapnéahe estide
calibre standard. L6h®I ic
La partie verticale de la coque pourrait étre enfoncée pg
pression du champ de glaces, et la coque, perforée sou
| 6effet de | 6i mpact du na
Laméche du gouvernail peut étre endommagée par la

pression de | a glace au c
arri re du navire. Léoabse
augmenter le risque de dommages.

Les pales do6oh®lice sont e
glace.

entrainer une fuite de cargaison.

Les soutes a combustible peuvent étre perforées.
Il peut aussi y avoir une perte de contrble de la
gouverne et une perte des capacités de propulsio

C-5(a)

Mauvaisevisibilité a partir
de la passerelle, champ de
vision encombré

Les repéres visuels tels que les alignements ou les amg
permettent de naviguer en sécurité dans les chenaux ét
Il se peut que la visibilité a partir de la passerelle soit
diminuée par o mauvais design au moment de la
conception du navire (p.
porteconteneurs ou la présence de grues et de mats su
pont).

Léencombrement du champ d
des repéres visuels et peut entrainer un nisuva
positionnement du navire.

La résultante ultime est un échouement, une
collision, un abordage
gui constitue un risqu
sécurité de la navigation. De plus, le risque
déi nci dent a vreationd aagnentee

C-5(b) Les repéres visuels tels que les alignements ou les amg La résultante ultime est un échouement, une
Mauvaise visibilité & partir | permettent de naviguer en sécurité dans les chenauxét c ol | i si on, un abordage
de la passerelle, champ dg Si les dispositifs de dégivrage desd@es, les essuilace | q u i constitue un risqu
vision encombré et le chauffage a la passerelle sont inexistants ou non | sécurité de la navigation. De plus, le risque
fonctionnels, la présence de givre, de verglasoudebué d 6i nci dent avec | es pe
|l es fen°tres obscurcit | e
du champ de vision emp®°ch
visuels et peut entrainer un mauvais positionnement du
navire.
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Danges techniques

Conditions

Conséquences

C-6
Surchauffe des moteurs du
a la défaillance du systeme
ddéaspiration

Au moment du passage des navires dans les eaux glac
arrive que les moteurs surchauffent en raison de la
défallance du syst me dbéaspi
situation se produit sur les navires qui entrent dans les ¢
couvertes de glace | orsqu
refroidissement est insuffisante. Les moteurs ne sont pg
mesure de donner leur rendememeaivent surchauffer et
subir des dommages.

Il en résulte une perte de propulsion et, a terme, une pal
totale.

La résultante ultime de cette situation pourrait étr¢
un échouement, de la pollution, un abordage et p
étre une obstruction du chenal.

C-7

Mauvais fonctionnement d
guindeau pour remonter

| 6ancr e

Lorsque | e navire est 7 |
mangue de puissance pour remonter la chaine et son a
La raison de | a d®faillan

mécanique ou enviroemental (température inférieure a
°C). La structure sous le guindeau est affaiblie par une

di minution de | 6®pai sseur
gaill ard. Léentretien m®c
hydrauliques de plusieurs navires ne gmag congus pour

opérer a des températures inférieures a 0 °C.

Il en résulte une perte de contrdle qui influe sur la

manifuvrabilit® du navire.

La r®sultante de | 6inc
| 6ancre est | 6i mmobil.i
| 6 truct®Nn du chenal. Il pourrait y avoir aussi

risque de pollution, consécutif a une dérive, et un
perte de contrlle de |

C-8
scénario retiré

sans objet

sans objet

C-9

Perte de propulsiod
Problémes liés au
foncti onneme
moteur principal alimenté
en combustible lourd

Au cours du passage des n
Canada, il arrive que certains navires rencontrent des
problémes opérationnels liés au fonctionnement du mot
principal alimenté en combustible lauies moteurs
principaux de la plupart des navires étrangers sont en t(
temps alimentés en combustible lourd, y compris au
moment du d®marrage et pe
contre, certains navires doivent passer au combustible |
au momentdelamanu v r e . 'l arrive
variations du régime du moteur soient nécessaires, on
rencontre des probl mes d

viscosité et les variations de température. Une diminutio

La résultante ultime de cette situation dans les eq
| 6ouest des Escoumins
compléte, ce qui pourrait provoquer un échoueme
de la pollution, un abordage et pétite mémaeine
obstruction du chenal.
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Danges techniques

Conditions

Conséquences

du r ®gi me du moteur peut
principal. Il en résulte alors une perte de propulsion.

C-10

Fuite dobéhydr
provenance des soutes a
combustible adjacentes a |
coque

Lorsque les réservoirs font partie intégrante de la coque
(doublefond et soute transversale avec contact avec la

mer), il y a une probabilt ® de fuite do
provenance des soutes a combustible™ | a s ui
®chouement ou dobéune col I
d®versement doéhydrocarbur

doublesfonds contenant des hydrocarbures.

Les conséquencagraient un déversement

déohydrocarbures causan
|l 6environnement et | 0i
| 6i ncident se produi sa

C-11

Problémes de chauffage
dans divers compartiments
machines (hiver)

Pendant le passage desines en période hivernale, la
bai sse des temp®ratures s
compartiments machines peut causer des difficultés
op®rationnelles doéordre
sont pas congues pour fonctionner sous 0 °C.

n|

La résultante ultira de cette situation dans les eau
gl ac®es " | bouest des
équipements ainsi que de leurs circuits entrainant
panne mécanique ou électrique, ce qui pourrait
provoquer un échouement, de la pollution, un
abordage et pewitre méne une obstruction du
chenal.

C-12 Les navires ®tranger s ne |Lesesparssontdesaides ala navigation qui
Absence de projecteurs projecteurs pour la navigation dans les glaces. permettent de v®rifier
pour la navigationdanslesEn p®r i ode dbéobscurit® et|l 6int®rieur du chenal
glaces important, |l es espars doéhij|l 6ext®rieur, il 'y a un
pour | a navigation, ° moijldbobstruction du chena
pour | denvironnement e
navigation.

C-13(a) Pendant le passage des navires dasisdurbes du chenal, Les conséquences ymoaient inclure un talonnage g

Manfuvrabi |l i|ceuxci doi vent avoir | a ¢ a g unéchouement, des avaries au navire-pastamax,

pour négocier lescourbes|ad ®quat ement pour n®goci edes dommages ~ | denvir
s®curitaire. L a -Paaamgxepourrait d chenal de navigation et des retards de transit.
poser un risgque dbéincapac

C-13(b)
Capacité inadéquate a
transiter a des vitesses
réduites

Pendant Ipassage des navires dans le chenal de navigg
ceuxci doivent avoir la capacité de transiter a vitesse

réduite de maniére a respecter les limites de vitesse reg
pour assurer le dégagement sous quille minimal, le maif

Les conséquences pourraient inclure des avaries
navire postPanamax incapable de maintenir sa
gouverne a cette vitesse réduite, ce qui pourrait
entrainer un échouement, un talonnage, des

du couvertde glaceettar ot ecti on de I|dommages ~ | 6 e nructiondunne
chenal de navigation et des retards de transit.
C-14 Pour | es maniuvres doac c ol lesconséquences pourraientinclureaesies au
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Danges techniques

Conditions

Conséquences

Disponibilité inadéquate
des remorqueurs

les navires podPanamax auront besoin de faire appel a
remorqueurs. De plus, ils pouieat avoir besoin des

remorqueurs dans wune situ
remorqueurs dbéune pui ssan
disponibles, le navire peg&tanamax pourrait heurter le qu

navire postPanamax et au quai.

au cours de |l a maniuvre d
C-15 Il se peut qudune aide Les conséquences pourraient inclure des avaries
Perte des aides a la référence) soit défectueuse, endommagée, manquante | navire postPanamax, des dommages a
navigation déplacée. Cela pourrait accroitre le risque que le navire|| 6 envi ronnement, | 6obs
s 0 ® adabom aap et entrainer un talonnage ou un navigation et des retards de transit.
échouement.
4. Scénarios de risque reliés aux dangers humains
Dangers humains Conditions Conséquences
D-1 Sur certains navires, le personnel de quartestennomLa r ®sul tante dbéune d

Nombre insuffisant du
personnel de quart a la
passerelle

SaintLaurent jouverne automatique, vigie, etc.). La
gouverne automatique est parfois utilisée en situation
pil otage, | 6homme de rou

aut omatiqgue est pl us uvereen
manuelle. La gouverne manuelle permet de mieux
contréler les interactions hydrodynamiques causées s
par la rive, soit par un autre navire.

insuffisant pour la navigation dans les eaux restreinteg

seulement. Le temps de réaction du navire en gouvert

gouverne du navire est un échouement, un
abordage,unetol i si on ou | 60}
ce qui représente un danger pour la navigation
protection de | denvir

D-2

Régime de surveillance non
continu de la salle des
machines

Un régime de surveillance non continu signifie que le

Léof fici
par des

machines.
probl mes

des
des

er
al

sall e des machi neranécaricierade

réaction en cas de probleme mécanique.

personnel de quipeut étre absent des locaux de la sal

devra étre immédiatement disponible pour se rendre §

guart dans la salle des machines augmente le temps ¢

Un plus grand temps d
probléme mécanique survient peut causer une |
de contrble du navire susceptible de provoquer
échowement, une collision, un abordage ou mém
| 6obstruction du chen
danger pour la sécurité du navire et la protectiof
| 6environnement

La barriere de la langue peut entrainer des problemes

Une mauvaise compréhension des informations
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Dangers humains

Conditions

Conséquences

Langue de travail et barriere d
la langue (problémes de

communication avec | 6®qu
une mauvaise compréhension des ordres de barre, de

vitales données par les SCTM et les pilotes peu
provoquer un échouement, une collision, un

communication|proc®dures dbébamarrage oulabordage ou | 6obstruc

du navire) informations transmises par les SCTM comporte un risque po
sécurité de la navigation.

D-4 Une indisposition soudaine pourrait rendre le pilote ing Les résultantes ultimes de cette situation pourrg

Indisposition ou malaise du | a piloter. Sans les services de pilotage, le navire risqu| étre un échouement, talonnage, de la pollution

pilote sortir du chenal. et peutétre une obstruction du chenal.

D-5 De mauvaises communications entre les SCTMetle |[De mawuvai ses i nformat

Informations incomplétes ou
erronées entre les SCTM et le
navire

navire contraignent le pilote & naviguer sans toutes leg
informationspertinentes concernant le trafic, les
conditions environnementales, etc. Il pourrait en résult
une situation imprévue de dépassement ou de rencon
impliguant un navire de fort gabarit.

informations vitales damées par les SCTM
peuvent provoquer un échouement, une collisio
un abordage ou | dobst
comporte un risque po
sécurité de la navigation.

D-6

Formation ou expérience du
pilote insuffisante pour la taille
etle comportement des navire
postPanamax

Etant donné le faible nombre de transits entre Québeag
Montr ®al jusqud”™ mainten
gabarit, l es pilotes du
ce type de navires. Il se peut que certainsaispiés au
comportement et © | a man
fassent pas partie des connaissances actuelles des pi

Les résultantes ultimes de cette situation pourrg
étre un échouement, de la pollution et p&toé une
obstruction du chenal.

D-7

Sousestimation des forces
hydrodynamiques des navires
pendant une mé
dépassement ou de rencontre

La sousestimation des forces hydrodynamiques des
navires de fort gabarit
dépassement ou de rencontre pourrait avair po
cons®quence un abordage,
déburgence susceptibles d
échouement.

Les conséquences pourraient inclure des avarie
navire postPanamax et a un autre navire, des
dommages ~ | 6 e nvargaisom n
| 6obstruction du chen
de transit.

D-8

Positionnement incorrect ou
neutralisation accidentelle des
contréles (p. ex. du sélecteur (
mode de gouverne)

Un mauvais cap ou une mauvaise vitesse selon les
circonstancesarticuliéres du chenal pourrait occasionn
un positionnement incorrect ou la neutralisation
accidentelle des contréles, tels que le sélecteur de mg
de gouverne. Le navire risque de sortir du chenal.

Les résultantes ultimes de cette situation pourrg
étre une perte de contrdle et un talonnage, un
échouement, de la pollution et péite une
obstruction du chenal.

D-9

Mai ntien doéun
suite doébun or (
rai son doéune ¢

Le navire peut se trouver sur un mauvais cap a cause
débune erreur commise patr
temps par le pilote ou une autre personne a la passers
ou cause dbébun ordre in

Les résultantes ultimes de cette situation pourrg
étre une perte de contrble et un talonnage, un
échouement, de la pollution et pdétte une
obstruction du chenal.
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Dangers humains

Conditions

Conséquences

détecter un mauvais cap

navire risque de sortir dthenal.

mai ntenu gepr |
D-10 Les communications entrelLéabsence de communic
Manque de communicationet| p a r mi l es membres de | 6 ® efficace peut provoquer un échouement, un

gestion inefficace des
ressources a la pasdie

comprendre le plan du voyage et les ordres nécessair
son déroulement. La gestion efficace des ressources
passerelle est essentied pour que | 6®
comprennent leurs réles et leurs responsabilités
spécifigues pendant un transit donné. Sans cette
communication et cette ¢
situation imprévue.

talonnage, un abordage ou un heurt; les
cons®quences peuvent
du chenal, ce qui comporte un risque pour

| 6environnement et | a

D-11
Changement de pilotes

Pendantin changement de pilotes, le navire doit réduir
sa vitesse et parfois maintenir un cap précis pour
permettre le changement sécuritaire des pilotes. Dans
mauvaises conditions météo, cela peut causer un

probléme.

Les résultantes ultimes de cette situagourraient
étre un talonnage ou un échouement, de la
pollution et peuttre une obstruction du chenal.
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Vi

Estimation et évaluation du risque

Dans ce chapitre, hous décrivons le processus suivi pour estimer et évaluer le niveau du risque associé a
chague scénario. Nous passons ensuite enrevue lessst ®gi es dbéatt ®nuapuison et d
présentons les conclusions et les recommandations.

A. Mesures de prévention courantes

€ | 6®t ape pr ®c ®d e ncereé,les dargerspenoriétle® conséquenaes quiypaurragent

en découler et élaboré des scénarios de risque qui intégraient des dangers dans une situation ou une
s®quence d6®v®nements pouvant entra  ner des cons®
sur les mesurede prévention qui pourraient atténuer le risg8elon la MGRP, me mesure de

préventionse défini commeune mesurée nature sophysique soitadministrativequi apourbut de

limiter, réduire ou prévenir une conséquence négafille. peut étre cague pour réduire le potentiel

ddun ®v ®axelesappdreild dp navigation) ou pour atténuer les conséquences négatives résultant
déun ®v®®armehe mat ®r i el de lutte contre |l es d®ver

Comme on peut le voai-dessousles mesures de préventise subdivisentn deux catégories
physiques et administratives.

Mesures de prévention physiques Mesures de prévention administratives
e appareils de navigation e réglements et normes de sécurité

e combinaisons doéi mmer e politiqguesetprocédures

e gardecorps ¢ surveillance et inspections

e aides a la navigation e programmes de formation

communication efficace

e bordures de protection entre le quai et le na\

e matériel de lutte contre les déversements préparation persontie
déohydrocarbures

e capacité de recherche et sauvetage de la G( e information situationnelle

Pour chaque scénario de risque, chaque organisme participant au comité technique a répertorié
individuellement les mesures de prévention courantes qui servent a réduire lelpivisgue associé au

scénario en question. Les mesures de prévention courantes ainsi répertoriées ont été regroupees et
exami n®es par | 6ensemble des membres du comit® te

1. Mesures de prévention courantes pour les scénarios de risque liés aux
dangers naturels

Les mesures de prévention courantes pour les scénarios de risque liés aux dangers naturels sont
regroupées dans le tableau-ll Les scénarios de risque sont décrits en détail dans le chapitre VI.
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Tableau VII-1

Mesures de prévention courantes : scénarios de risque liés aux dangers naturels

Mesures de prévention courantes

A-1
Forts
vents

A-2
Forts
courants

A-3
Marées/
DSQ

A-4
Glace

A-5(a)
Nav.
de nuit
(hiver)

A-5(b)
Nav. de
nuit
(été)

A-6

Eblouis.

soleil

Jwement et connaissances des pilote
planification du voyage

\Y

\Y

\Y

\Y,

Essais et formation sur simulateur

Vv

Information disponible

Vv

Interdict. de la navigation par certaine
instances en situation de grands vent

Aides a lanavigation permettant la
détection de mouvement latéral

< | <KL <

Aides visuelles la navigatiori courant

<

Navire conforme aux normes et
réglementations

Quai ou disponibilité de remorqueurs

Di sponi bilit®irddep
mouillage; ancrer le navire dans secte

Pui ssance et mani

Pr®sence doé®qui pe

< K| < LI <

Reégles intérimaires des pe&@anamax

Reégles du comité des Panamax 294 |

Eté: mouillage de SainNicolas et TR

Hiver : entente de |
planifier ETA a Québec

Informations MARINFO et météo

Donn®es de | 6AI S

Outil de planif. du lieu rencontre (PPU

Informationde la dérive du navire et d
| 6effet du vent/c

Utilisations de remorqueurs pour
accostage

< | < KKK < IKKIKKKKLI < K1 <

< | < LKL

Application de la norme de dégagemg
sous quille (DSQ) de la GCC

SCTMini veau dbéeau
autorisation delépart

Disponibilité du briseglacei 1 heure
déavi s

Outils, gestion et planification par le
Bureau des glaces et le pilotage

Réduction de vitesse; couvert de glac

Systéme de localisation DGPS

Carte électromjue; radar 3 GHz

Réflecteur radar; balise radar RACON

Aides fixes lumineuses; aides flottantt

Instruments de nav. supplémentaires
PPU

Restrictions pour le transit de nuit deg
navires de fortes dimensions

< | < KKK

< | < LKL

Paresoleil dans les fenétréstimonerie
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2. Mesures de prévention courantes pour les scénarios de risque liés aux
dangers humains et techniquesa i n s i géaliSaians humaines

Uneliste exhaustive des mesures de prévention courantes a gséelpar les membres du comité

technique pour les scénarios de risque liés aux dangers humains, aux dangers techniques et aux
réalisations humaineAussi, il y a moins de chevauchement
mesures de prévention courantesrdes autres types de scénarios que ceux trouvés pour les

scénarios liés aux dangers naturétsr souci de clarté, la liste des mesures de prévention courantes

est présentée intégralement dand a n n Pefagongénérad, les mesures de prévention

couantes compennent les mesures de prévention physiques telles qappdareils de navigatiost

| 6®qui pement m®c ani gRamamax, ainsh quallesdanessresrdapréventmrs p o st
administratives telles que les directives et les procédures.

B. Estimation du risque en fonction des mesures de prévention
courantes

Aprés avoir déterminé les mesures de prévertiomantes i | f aut ®val uedo dndterfef i c e
ellesainsiquel e | 6 e n s e nrch Il @onvikre degrerdde ensconsidératio | 6 ef f i caci t ® de
visant ° minimiser | a probabilit® déun ®v®nement
négativesPour ®val uer | 6ef f i ca cdurangdadsansscénaita MGRPs de pr ®v
reconnait quedl ® v &oh desa mesures de prévention exige beaucoup de jugePmmtce faire, les

membres du comité technique ont

A analy$l 6hi st ori que detrenco® Q®béMorgréat s dans | e

A détermiré si la mesure de prévention est employée comme elle le dewsaéllet fonctionne
correctement;

Atréprofit de |l a connaissance et(pexaelhpgnedepi®rsésence d
directions au sein de la GCC représentées par un délégué de la G€geaat au comité).

Le processnonsddo®vabueaeti ®si duel sbdest fait en deux
représenté au comité technique a remis des cotes préliminaires établissant le niveau de probabilité et de la
gravité des conséquences associées a chaque scénario deripguegsamant en consi d®r at i
des mesures de prévention courantes. Ensuite, ces cotes préliminaires ont été examinées et discutées avec
|l 6ensembl e du comit® technique. Apr s cet ®chang
membe du comit ®, |l e comit® sbdest entendu par consel
pour chacun des scénarios de risque (dans un environnement ou existent seules les mesures de prévention
courantes).

Dans le butd a i leltewvaildes merbres du comité techniqwe moment des discussionsuxci

avaientaleur disposition des donnéegrmettant dguiderleurréflexion. Pourf aci | i t eun | 6att ei
consensude comité devaiformulerses conclusions selon uteminologiepréétablie Les catégories de

probabilité employées par le comité et énumérédsssous sont celles qui sont suggérées et définies

dans les lignes directrices de la MGRP

1.Improbable On sdéattend °~ ce que | 6®v®nement ne se
2. Peuprobable Onnes 6attend pas ~ ce que | 6®v®nement s
3. Possible L6®V®nement pourrait se produire au co
4. Probable On sbéattend ~ ce quGUigl ubd® vl® nseemepnrto dsueiau par

cours doébune p®riode de trois ans
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