Fiche 16.3.5


Fiche N° 16 :

Connaissance générale et manœuvre :

Fiche 16.3

Dynamisme du navire : 

16.3.5 utilisation des remorqueurs, des points fixes, des ancres et chaînes.

Utilisation des points fixes, des ancres et chaînes. 

(voir para sur les effets des aussières principe de répartition des forces (fiche 16.3.2)

 Utilisation des remorqueurs.

Afin de procurer un service performant, le remorqueur devra être donc aussi adapté que possible au travail auquel il est destiné

Le choix des remorqueurs portuaire sera principalement déterminé en fonction des critères suivant.

· Nature du port, de la rade et des approches en tenant compte des développements futurs et des conditions géographiques et hydrologiques locales

· Le type de navires escalant dans ce port

· Les services requis dans le port et aux alentours

· Les méthodes de travail en usage

· Les remorqueurs existant et l’expérience des patrons

· Les contraintes de sécurité

· Le choix de la propulsion (rechanges)

· Le budget….

Nature des ports.

Port « classique ».

L’accès par un chenal, le passage éventuel d’écluses, les divers postes placés en estuaire, nécessiteront donc des remorqueurs capables de manœuvrer aussi bien en secteur ouvert à la mer, qu’à l’intérieur des bassins, assistance du navire sur un seul bord.

Les terminaux et appontements.

Offrent bien souvent beaucoup d’espace et sont plus favorables à des manœuvres standards avec des engins en « push pull ».

Le navire est en général accosté à des ducs d’Albe, l’accès aux installations de chargement ou de déchargement se fait par une rampe servant une platte-forme supportant les engins de manutention, l’accès au navire sera donc possible des deux côtés. Certaines installations sont installées en pleine mer les remorqueurs seront donc particulièrement adaptés en stabilité et bien défendus, appareil propulsif et treuils de bonne puissance.

L’approche portuaire. 

L’approche est plus ou moins exposée à la mer, si les navires doivent être escortés depuis le large, les remorqueurs devront alors répondre à des exigences spécifiques.

Le type de navires escalant dans le port.

Les possibilités dans la plus part des ports sont multiples : navires citernes, vraquiers, minéraliers, RORO, porte-conteneurs, …cela peut conduire à des exigences particulières concernant surtout les puissances de propulsion et de treuil.

Les services requis.

Si la plupart des engins sont adaptés à tel ou tel navire, ils seront tous capables de fournir un service dans le cadre de la lutte contre les sinistres ou contre la pollution.

Les méthodes de travail.

Les méthodes de travail peuvent se résumer en deux grandes catégories :

· Les opérations sous remorque. 

Sous remorque les remorqueurs sont capelés à l’avant et à l’arrière avec une longueur de remorque d’une longueur d’une fois et demi celle du remorqueur.

· Le travail à couple ou à proximité immédiate du navire.

Pour le travail à couple les engins seront amarrés avec trois aussières en « push pull » avec une ou deux, en pousseur seulement, sans amarres.

Ils devront :

· Apporter une aide à la gouverne et au contrôle de la vitesse.

· Compenser les effets du vent et du courrant

· Contrôler la vitesse transversale d’approche du quai.

Les différents remorqueurs portuaires.

Les remorqueurs sont classés en fonction de la localisation de leur propulsion et du point de remorquage.

· Les remorqueurs classiques

Propulsion situées à l’arrière, point de remorquage près du milieu.

· Les remorqueurs tracteurs

Propulsion située sur l’avant, point de remorquage sur l’arrière :

· Les VOITH-SCHNEIDER

· Les remorqueurs avec prop. azimutaux.

· Les remorqueurs classés dans l’une ou l’autre :

· Les pousseurs (reverse tractor tug) : les propulseurs azimutaux sont situés à l’arrière et le point de remorquage sur l’avant, travaillent avec l’avant.

· Les ASD (Azimut Strern Drive tug) peuvent travailler aussi bien avec l’avant qu’avec l’arrière: multi tug.

· Les classiques qui ont été équipés d’un propulseur d’étrave azimutal rétractable et d’un point de remorquage additionnel à l’extrémité arrière (combi tug).

Caractéristiques générales.

Les performances.

Le temps de réponse.

Il doit être très court dan les apparaux de remorquages seront performants et aisément manipulables.

Efficacité et sécurité.

Elle sont essentiellement due à la force de traction au croc et à la forme de la coque.

L’espace de manœuvre.

Il doit être prévu aussi restreint que possible, le remorqueur devra donc être très manoeuvrable et avoir des dimensions aussi réduites que possible.

La timonerie.

La visibilité.

Elle sera disposée de telle manière que le patron à la console de manœuvre ait la vue sur tous les côtés un champ visuel de 360° avec le moins d’obstruction possible. Il doit pouvoir observer :

· La remorque

· Les zones de contact avec le navire assisté

· L’évolution du navire assisté

· Les autres remorqueurs.

La console de manœuvre.

Elle sera orientée dans la direction dans laquelle le remorqueur est normalement prévu de travailler (un pousseur travail avec l’arrière : la console sera donc orientée dans cette direction).

Sur certains remorqueurs, le problème sera résolu en adoptant une console centrale susceptible d’être utilisée dans les deux direction. Des navires disposant de grande timonerie pourront être équipés de plusieurs consoles. Les commandes, joy stick, volant, devront être manœuvrées logiquement en fonction de la direction de déplacement du remorqueur. Une commande de treuil accessible permet l’ajustage de la remorque sans l’intervention de personnel.

Superstructures et carène.

Les remorqueurs travaillent proche des formes du navire, il est donc essentiel que les superstructures soient en retrait du bordé ‘éviter le contact en roulant). L’immersion maximale des moyens propulsifs garanti un maximum d’efficacité. Le rayon de courbure des zones de contact doivent être important, de manière à augmenter le surface de contact avec la coque du navire assisté et diminuer ainsi la pression sur celle-ci, elle facilitera aussi le mise en place des défenses.

Les défenses.

Elles doivent à la fois protéger le remorqueur et le navire. En général en caoutchouc, elles doivent résister aux attaque des eaux polluées (hydrocarbures) aux UV et aux fortes variations de T°. Des profile extrudés sont produits dans des tailles, des formes et des longueurs différentes : tubes, rectangulaires, plates, …elles offrent de multiples solution de poses sur les surfaces de contact. Certaines pourront être « lubrifiées » à l’eau on réduira ainsi les usures de frottement.

Les remorqueurs classiques.

Ils seront utilisés en général sous remorque. Le point de remorquage se situe à 45% de la longueur à la flottaison. Le manœuvre nécessite expérience et habileté (navire ayant de l’erre). Ils pourront être utilisés en push pull ou à couple, mais leur performance en marche arrière est faible. 

Propulsion et gouvernail.

Ils sont équipés de moteurs diesel rapides ou semi-rapides équipés de réducteurs afin de diminuer la vitesse de rotation et la rendre compatible pour l’hélice.

Il existe des installation diesel-électrique, très souple de commande mais coûteuse en maintenance et à l’achat. Dans le cas d’hélice fixe la renversement se fait par réducteur-inverseur, dans le cas d’hélice à pas variable par renversement du pas.

Les hélices à pas variable offre une grande souplesse d’utilisation, certain remorqueurs sont équipés de commandes réglant à la fois le pas et le nombre de tours machine.

L’hélice.

Une hélice développe en général 60% de la poussée, une à pas variable50 à 50%. L’ajout de tuyère, système KORT, permet d’augmenter cette efficacité de 15 à 25%. Rendues orientables leur performances sont supérieures à celles d’un gouvernail classique (angles inférieurs à 25 ou 30 d°).

Le gouvernail.

· Système BECKER.

Les gouvernails équipés d’un aileron mobile sont souvent appelés « gouvernail BECKER ». a l’extrémité du safran se trouve un aileron mobile dont la surface est comprise entre 25 et 30% de la surface totale du safran. L’orientation de l’aileron est proportionnel à celui du safran, il augment de 60 à70% l’efficacité, l’angle peut être proche de 90 d°, le remorqueur pourra éviter quasiment sur place.


· Le système SCHILING.

Deux safrans  à commande indépendantes terminés en queue de poisson sont montés en arrière de l’hélice, la commande indépendante permettra de donner des angles différents aux safrans (105 à l’extérieur, 55 à l’intérieur). Ils décriront des angles proche de 50 et 70 d° pour donner une poussée transversale, et jusqu’à 105 d° qui permettra de projeter les filets d’eau à 90 d° et donner une poussée arrière.

· Le système TOWMASTER.

Ce système est une tuyère fixe flanquée d’un gouvernail constitué de plusieurs ailerons, installés à l’arrière et éventuellement sur l’avant. Il est composé en général de trois ailerons orientables sur 60 d°. la poussée en arrière peut atteindre 70% de celle en avant.

· Le propulseur d’étrave.

Installé sous tunnel, l’efficacité est faible surtout si le navire a de l’erre.

La manœuvre.

Remorqueur à une hélice.

Trois aspects sont à prendre en considération :

· La localisation arrière du gouvernail et de la propulsion : évolution marquée de l’arrière opposée à celle de la giration.

· L’effet du pas d’hélice : la plupart des remorqueurs ont un pas à droite.

· La faible puissance en marche arrière.

On atténue ces défaut par l’installation des différents procédés cités plus haut.

Remorqueurs à deux hélices.

Ils sont bien évidement  plus manoeuvrant, du fait de la possibilité de différencier les pas d’hélices. Elles sont en général supra-convergentes.

Opération de remorquage.

Ces remorqueurs pourront être utilisés dans toutes les méthodes dans la mesure où ils sont équipés de l’un des différents système cités plus haut.

Les remorqueurs mixtes (combi-tugs).

Remorqueurs classiques équipés d’un propulseur d’étrave orientable sur 360 d° permet de faire disparaître les principaux inconvénients.

Cette installation augmente donc considérablement la manoeuvrabilité, tous les déplacements et toutes les position de remorquage sont anvisageables.

Les remorqueurs du type VOITH-SCHNEIDER.

Ces remorqueurs tracteurs ont leur propulsion à l’avant. Ils sont équipés d’un système de pales verticales, orientables (4).

Le système à variation épicycloïdale du pas, est constitué toujours de deux propulseurs, capables d’exercer une poussée dans n’importe quelle direction. La poussée transversale est commandée par un volant la longitudinale par un levier seule la longitudinale peut être commandée séparément..

Le moteur travaille en régime constant mais variables si nécessaire.

Un plan de dérive important placé sur l’arrière donne une meilleure stabilité de route et déplace le point de résistance de la carène sur l’arrière avantageuse pour le travail sous remorque.

Le treuil de remorquage est situé sur l’arrière.

Le tirant d’eau est important.

Manœuvre.

Toute les méthodes sont permises avec un maximum d’efficacité.

Opérations de remorquage.

Leur utilisation est optimale sous remorque ou en push-pull.

Les tracteurs azimutaux.

Ils sont équipés de propulseurs azimutaux orientables sur 360 d°. Les hélices sont fixes ou à pas variable, ouvertes ou insérée en tuyères. Les propulseur sont situés sur l’avant et protégés par une structure la commande se fait à l’aide de deux poignées, une par propulseur qui permettent à la fois :

· L’accélération

· Le contrôle d’orientation

· L’embrayage du moteur.

Opérations de remorquage.

Idem que les VS.

Les pousseurs (reverse tractor tugs).

Ces remorqueurs ont leurs propulseurs azimutaux sur l’arrière et le treuil sur l’avant, méthode de travail optimale. Les hélices sont fixes ou à pas variable, ouvertes ou insérée en tuyères. Les commandes sont les même que pour les tracteurs. L’appellation vient du fait qu’ils travaillent toujours en pointant l’avant vers le remorqué. Toutes les positions lui sont possible avec un maximum de sécurité. Ils conviennent particulièrement bien en flèche sur l’arrière.

Les remorqueurs ASD (Azimut Stern Drive).

Très proche des revers mais conçu pour travailler aussi bien avec l’avant que l’arrière. Ils possèdent un treuil à l’avant et un à l’arrière. Le point arrière est à une distance égale à 35 40% de la longueur à la flottaison,donc adapté au travail sous remorque.

Les commandes sont identiques à celles des revers.

Méthodes de remorquage.

En Europe, la méthode communément employée est le travail sous remorque. 

· A l’avant.

Quelque soit le remorqueur placé à l’avant celui-ci est amené à aider le navire à gouverner, à lui appliquer des forces transversales d’un bord ou de l’autre. Un classique est approprié il faudra être vigilent à sur la vitesse du remorqué pour éviter le risque d’être engagé par le travers.

· A l’arrière.

L’utilisation des tracteurs sera recommandée. Celle des classiques à éviter du fait de la localisation de son point de remorque sur l’arrière (erre en avant, risque de retournement).

· Le long du bord.

On favorisera l’utilisation des revers et des ASD aussi bien en traction qu’en poussée. Les propulseurs étant éloignés de la coque ils auront un rendement maximum puisque loin des remous.

La traction au croc requise.

Le positionnement des remorqueurs, leur nombre et la traction totale nécessaire sont généralement basés sur les conditions locales et l’expérience des pilotes. D’autre part les capitaines pourraient être tenté de minimiser le nombre nécessaire des remorqueurs (coût de l’escale…). Il sera donc important d’examiner la traction au croc requise pour la manœuvre du navire, particulièrement en fin de présentation au moment ou les remorqueurs seront utilisés au max de leur puissance.

Avant d’évaluer la traction au croc il convient d’examiner les différents facteurs d’influence :

· Le vent

· Le courant fonction du clair sous quille.

· Les vagues

· La masse du navire et la nature du quai.

· La perte d’efficacité et l’effet « Coanda ». la perte d’efficacité est due au sillage du remorqueur qui vient heurter la coque du navire assisté, l’effet de traction est ainsi réduit. Plus le clair sous quille est réduit plus l’effet négatif sera perceptible. Il suffira de rallonger la remorque.

L’effet « Coanda » est perceptible quand un remorqueur tire à angle droit sur l’avant avec une remorque trop courte et un clair sous quille faible. Les filets d’eau seront déviés par le bulbe et créeront une zone de dépression créant un coule antagoniste à l’évolution recherchée.

Traction et nombre de remorqueur requis.

La traction au croc sera calculée à l’aide d’abaques prenant en compte la poussée du vent, du courant et des vagues en fonction de la surface exposée , du TE, de la profondeur disponible de l’équipement propulsif du navire.

Avec l’expérience un nombre standard de remorqueur pourra être fixé en fonction du type de navire et du poste à quai.

tuyère





hélice





safran





Aileron mobile








PAGE  
5

