Fiche 13.2 annexe 3


L’amarrage des pétroliers aux postes de Donges 7 et 6.

Les pétroliers sont amarrés de la manière suivante :

VLCC :


A l’avant :
4 travers bord + 4 travers terre.




2 semi travers bord.




4 gardes.




1 pointe terre si coef. sup. à 80.


A l ’arrière :
2 travers bord + 2 terre.




4 semi travers bord + 2 terre.




4 gardes.




1 pointe terre si coef. sup. à 80.

Autres navires :

3 travers bord + 4 travers terre.




2 semi travers bord.




3 gardes.




1 pointe terre si coef. sup. à 80.


A l ’arrière :
3 travers bord + 2 terre.




2 semi travers bord + 2 terre.




3 gardes.




1 pointe terre si coef. sup. à 80.

Note : on se rapproche des recommandations des différents guides sur l’amarrage qui préconisent l’abandon d’amarres de bout (ou pointes) au profit d’amarres en semi travers ou travers (voir fiche 16 et annexes).
L’amarrage des grands pétroliers ( Doc. Esso 1980)

Les VLCC (200.000 à 300.000 tpl.) du fait de leur taille sont amarrés dans ders endroits exposés au vent, courrant ou vagues.

L’amarrage présente plus de difficultés compte tenu des inerties (forme de la coque, …) et des particularités des équipements (connections).

Rappel des principales forces s’exerçants sur le navire.

Le vent.

Fonction de sa vitesse et de la surface exposée. Pour un vent d’une vitesse donnée la force transversale est 5 fois supérieure à la longitudinale (dans l’axe).

Exemple pour un VLCC de 250.000 tpl lège. Et un vent de 50 Nds.

Vent de l’avant : poussée de 60 tonnes

Vent de travers : poussée de 320 tonnes.

Le courrant :

Fonction de la vitesse, direction et clair sous quille.

L’effet sera donc maxi : navire en charge, courrant de travers et peu d’eau sous la quille.

Exemple pour un VLCC de 250.000 tpl en charge. Et un courrant de 1 Nd.

Courrant de bout : poussée de 5 tonnes

Courrant de travers : poussée de 230 tonnes

Pour un même courrant la force exercée est 3 fois plus grande par petit fonds (2 à 5 mètres).

La force résultante exercée sur le navire croit comme le carré de l’augmentation de la vitesse du courrant.

On notera l’effet de squat qui provoquera un enfoncement du navire, et l’effet de berge pour un poste en rivière qui provoquera un écartement.

Les vagues.

Le navire y est surtout exposé si il est amarré à un « sea island », « SPM (Single Point Mooring)» ou un coffre.

L’effet est variable selon la direction de la houle, angle d’attaque, hauteur et période.

La ressac.

Le ressac est provoqué par une longue houle qui pénètre dans le port. Elle s’observe par sur les amarres qui raidissent puis mollissent selon un cycle déterminé. Sur ce type de navire les efforts peuvent atteindre 15 à 20 tonnes.

Forces dues à la marée.

Ces efforts dus à la variation de la hauteur d’eau par rapport au quai, ils sont prévisibles en contrôlant l’importance du marnage, connaissant les heures marée et la situation du navire.

Exemple : navire déchargeant et marrée montante.

Forces dues aux variation des tirants d’eau.

Elles sont liées ou identiques à celles dues à la marée.

Les forces dues au mouvements des autres navires.

La passage d’un navire à proximité provoque des perturbations. L’intensité de ses forces est liées :

Au clair sous quille.

La distance entre les deux navires

Les dimensions des navires

La vitesse du navire passant.

Equipement des VLCC.

Amarres.

Fils d’acier.

Muni d’une queue (sling) en filins synthétiques (voir instructions des terminaux). Les diamètres se situent entre 38 et 44 mm. Les charges de rupture de 93 à 124 tonnes (âme acier).

Les conditions d’exploitations ne doivent pas dépasser 20 à 35% des charges de rupture.

Les slings.

Leur longueur est de l’ordre de 8 à 15 mètres. Leur charge de rupture de 125% de celle du fil d’acier qu’elle complète.

avantages :

· Facilité de manutention

· Elasticité

· Souplesse de l’amarrage : toujours raide

· Moins sensible à la reprise de l’amarrage

Elles sont à chaque extrémité terminée par un œil. La liaison fil d’acier / sling doit toujours être réalisée par une manille d’assemblage. Chaque œil est gainé (cuir, manchon). La température de fusion doit être la plus haute que possible.

Fibres synthétiques.

Souvent utilisées comme première amarre ; elles sont moins fiable que les fil d’acier (forte diminution des charges de ruptures en cas d’épissure, nœuds ou coques). Plus sensibles aux UV elles seront changées tous les ans.

Les treuils.

Les treuils sont les éléments les plus délicats. Ils ont une force de traction de l’ordre de 10 à 20 tonnes. Il sera souvent manœuvré pendant le séjour à quai. Ils laissent normalement filer l’amarre à uns tension de 60 à 65 % de la charge de rupture.

La puissance des freins peut être réglée entre 30 et 90 tonnes.

La puissance de retenue des freins dépend :

· De la force appliquée au frein par la commande manuelle (force sur le volant de freinage)

· Au sens d’enroulement du fil d’acier sur le tambour.

· Treuil embrayé

· Etat des sabots de freins.

Nombre de couches sur le tambour.

La tension maximale à laquelle le tambour peut étaler sans dévirer diminue au fur et à mesure que l’ion augmente le nombre de couches.

Il faut laisser qu’une seule couche et 7 à 10 tours.

Sens de l’enroulement de l’amarre.

Il a un effet sur l’efficacité du frein, un enroulement dans le mauvais sens le diminue fortement.

Eta du treuil.

La présence d’huile, de graisse ou d’humidité sur les garnitures peut réduire son efficacité de 75%. Réduire l’humidité en faisant tourner le treuil frein légèrement serré pendant quelques minutes.

Tambours embrayés.

Position jamais admise les tambours seront toujours débrayés et bloqués sur freins.

Les chaumards.

Ils se définissent par :

· Le rayon de courbure de la surface de portage

· Du type de chaumard (panama, rouleau)

· Des dimensions (rouleau)

Amarrage le long d’un quai.

Recommandations.

Les travers doivent être aussi perpendiculaires et horizontales que possible. 

Les gardes le plus parallèles à l’axe du navire.

Elles doivent être du même matériaux et de même diamètre et de longueur voisines.

L’amarrage devra être particulièrement surveillé si :

· Les cadences de chargement ou déchargement sont élevées.

· Changement de MTO (vent forçant au dessus de 30 nds).

· Apparition de houle.

· Courrant max.

· Faible clair sous quille.

· Navire passant à proximité.

L’amarrage des méthaniers ( voir 16.1 annexe 1 )( SIGTTO)

L’amarrage d’un méthanier accosté est le fondement même d’une sûreté de transfert du GNL.

Les principes et les règles ne matière d’amarrage appliqués au pétroliers est facilement applicable aux méthaniers.

Les composants essentiels d’un système d’amarrage comporte des ducs d’Albes de réception, qui absorbent la charge due au déplacement du navire et les ducs d’Albes d’amarrage. La plate-forme de chargement ou déchargement ne sert normalement pas d’élément de répartition des efforts.

Les amarres de bout contribuent très peu au maintien des navires. Un amarrage efficace comprend surtout des travers de la longueur du navire amarrés selon des angles de 15 d° à la perpendiculaire à l’axe du navire.

Les ensembles doivent être réalisés à partir de matériaux similaires et d’élasticité identique.

Les plans d’amarrage doivent être confirmés par des moyens de simulation informatique.
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