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Fiche 13

Ouvrages desports

Fiche 13.2

L’amarrage et l’accostage des navires (équipement et efforts)

L’amarrage des navires est nécessaire pour éviter que, pendant leurs opérations commerciales, dans les ports, ils se déplacent sous l’effet du vent, du courrant, du passage des autres navires.

Les amarres sont fixées d’une part sur le navire (bittes, treuils), d’autre part sur les point fixes des ouvrages d’accostage (bollards, crocs).

Elles se nomment :

· Amarres de bout, longère ou pointes : les pointes avant sortent d’un chaumard de l’avant et rappellent sur l’avant du navire. Les pointes arrière sortent des chaumards de l’arrière et rappellent sur l’arrière du navire.
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· Amarres de travers, ou traversiers : rappellent par le travers du navire.


· Amarre de garde, les gardes : elles sortent d’un chaumard cde l’avant et rappellent de l’arrière. Les gardes arrières sortent des chaumards de l’arrière et rappellent de l’avant.



Elles sont manœuvrées par treuils ou guindeaux, d’alimentation divers (vapeur, électricité, huile), guidées par les chaumards, à rouleau, panama, orifices renforcé traversant le pavois, elles seront alors tournées sur bittes ou restées tournées sur treuils bloqués sur freins ou en tension automatique.

Elles sont en acier, en fibre textile ou naturel. Ces qualités différentes présentent des capacité de rupture, d’élasticité variables elle seront donc plus ou moins adaptées selon le type de navire.

Tension d’une aussière.

La tension exercée sur une aussière est difficilement calculable en cours de manœuvre. Il faudra surveiller l’amarre si elle présente des traces d’usure qu’il faudra savoir reconnaître selon la qualité du cordage (acier : coques, épingle, rouille, …).

Les freins de treuils des navires sont réglés à 50 ou 60 % de la charge de rupture de l’amarre qu’ils supportent. Ces freins se serrent à force d’homme.

Le clair sous quille : l’action du courant lié au débit du fleuve sera d’autant plus sensible que le clair sous quille sera faible, il provoquera un effet de squat qui se répercutera sur les aussières.

La différence de hauteur d’eau entre le côté berge et le côté fleuve provoque une poussée à écarter, l’effort est ajouté aux traversiers.

Manœuvre des aussières.

Garnir les cloches de cabestan ou poupées de guindeau, bosser, tourner sur bittes puis dégarnir les cabestans ou guindeau sont les manœuvres courantes des aussières. Du fait des tensions exercées il est important que le personnel soit parfaitement formé à ces manœuvres et connaissent les consignes de sécurité.

Le nombre d’aussières.

Le nombre d’aussières est variable selon la taille du navire et les conditions d’exposition de celui-ci au vent, courrant, si il est en bassin etc…

Au-delà de 40.000 tpl. Il est indispensable dans un site relativement exposé de compléter, voire doubler l’amarrage bord par un amarrage de poste.

Les calculs de charges sur les amarrage sont élaborés avec un courrant de 3 nds. En Loire celui-ci peut atteindre 6 nds.

En bassin on peut estimer un minimum de une aussière pour 20 mètres de longueur de navire. En rivière une aussière pour 10 mètres si il s’agit de navires à fort tirant d’eau. Un amarrage plus léger peut être admis : 3.2.2 pour des portes conteneurs de 195 m. au TMDC Montoire, il sera renforcé selon les coef. et le TE. Dans certains cas (terminaux agro, Total et GDF) un plan d’amarrage sera conseillé, convenu ou imposé au capitaine.

Qualité des aussières.

Les câbles d’acier.

Ils sont généralement commis en aussière de 6 torons composés de 12, 24 ou 30 fils. Ils peuvent avoir une âme en textile qui leur donne une plus grande souplesse, facilitant ainsi leur manutention. Ils se terminent en général par un « spring » cordage en textile, d’une longueur de 8 à 10 mètres, ajoutant une part d’élasticité au câble, d’une résistance de 135% de la charge de rupture.

Les cordage en fibre naturelle.

Les fils en chanvre ou manille sont commis en torons eux-mêmes commis en aussières. Les aussières commises en elles forment des grelins. Les aussières en fibres naturelle sont d’une grande souplesse.

Les cordages en fibres textiles artificielles.

Ces aussières sont d’une grande souplesse et grande élasticité. Elles peuvent s’allonger de 40% avant de se rompre. Cette qualité est surtout employée dans la conception des « Springs » (voir acier).

Considérations pratiques sur l’amarrage.

L’amarrage doit être symétrique, non seulement au point de vue géométrique, mais aussi du point de vue dynamique.

L’amarrage doit toujours être raide de manière à ce que les aussières réagissent dès le moindre déplacement du navire. La brusque mise en tension risque la rupture.

Ne pas mixter les aussières, du fait des élasticités différentes, adopter une longueur d’une trentaine de mètres.

Les efforts d’accostage.

Les efforts d’accostage font partie des efforts dits horizontaux, agissant sur les ouvrages.

Un navire approche d’un quai avec une certaine vitesse qui lui confère une énergie cinétique. L’accostage s’effectue donc avec un choc qui impose de violents efforts aux ouvrages.

La vitesse limite de dérive u résulte de l’équilibre des forces motrices (action du vent, traction des remorqueurs, impulsion des hélices, …)

L’énergie que doit absorber l’ouvrage s’exprime par une formule orenant en compte :

Le rayon de giration horizontal de la coque

La distance r du centre de gravité au point d’impact, l’angle ( de la vitesse de G et la masse virtuelle du navire M0 .

La conception de la plupart des ouvrages d’accostage conduit à retenir une énergie de 2 à 5 tm. Par millier de tonnes de port en lourd.

La valeur de l’effort de choc admise pour la préparation d’avant projet est de l’ordre de 25 à 30 tonnes par mètres de front d’accostage, répartie sur toute la longueur de l’ouvrage dans des conditions les plus défavorables.


L’amarrage et les textes de droit.

Le capitaine a la responsabilité de l’expédition maritime. Il a donc celle de la tenue de son navire donc de l’amarrage.

Le port, en tant que prestataire de service, intervient dans l’amarrage en tant qu’autorité par l’application des articles R 311.9 du CDPM et de l’art. 10 du RGP et RPP en Loire.

Les capitaines amarrent les navires en respectant les prescriptions particulières qui epuvent leur être signifiées par les officiers et surveillants de port.

Code disciplinaire et pénal de la MarMar.

Article 81
Si l'une des infractions prévues à l'article 80 ou tout autre fait de négligence imputable au capitaine, chef de quart ou pilote, a occasionné, pour le navire ou pour un autre navire, soit un abordage, soit un échouement ou un choc contre un obstacle visible ou connu, soit une avarie grave du navire ou de sa cargaison, le coupable est puni de trois mois d'emprisonnement et de 3750 euros d'amende, ou de l'une de ces deux peines seulement.
Si l'infraction a eu pour conséquence la perte ou l'innavigabilité absolue d'un navire ou la perte d'une cargaison, ou si elle a entraîné soit des blessures graves, soit la mort pour une ou plusieurs personnes, le coupable est puni de deux ans d'emprisonnement et de 3750 euros d'amende, ou de l'une de ces deux peines seulement.
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