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Le Bureau de la s€curit€ des transports (BST) du Canada a enquété sur cet accident dans le seul but
de promouvoir la sécurit€ des transports. Le Bureau n’est pas habilit€ & attribuer ni & déterminer les
responsabilités civiles ou p€nales.

RAPPORT D’ENQUETE SUR ACCIDENT MARITIME

Contact avec le fond

du vraquier «STEEL FLOWER>»
dans le canal  Welland
le 28 avril 1996

RAPPORT NUMERO M96C0022

Résumé

Alors qu'il faisait route vers I’aval dans le canal Welland, le «STEEL FLOWER» a touché le fond
sur le cOté du canal, subissant des avaries dans la section inf€rieure avant du bord€é de coque, du
cOté de babord. Le contact avec le fond a probablement été causé€ par le fait que le batiment, dont
le tirant d’eau était sup€rieur au tirant d’eau autoris€ dans la voie maritime, a €té victime de l'effet
de succion de la berge/du fond.

This report 1s also available in English.



Autres renseignements de base

Fiche technique du navire

Nom «STEEL. FLOWER», anc. <FEDERAL RHINE»

Port d'immatriculation Panama, Panama

Pavillon Panaméen

Numeéro officiel 7199

Type Vraquier

Jauge brute 22 679 tonneaux

Longueur 222,48 m

Construction 1977, Ulsan, Corée du Sud

Propulsion Diesel B & W, 19 400 BHP; tuyere Kort & un seul aileron;
propulseur d’étrave

Equipage 26 personnes

Propri€taire Steel Flower Shipping S.A.

Le 28 avril 1996, le vraquier avalant «STEEL FLOWER» est arrivé a Port Colborne (Ont.), a
'extrémité amont du canal Welland. Le navire, dont les tirants d’eau €taient de 8,11 m a I’avant et
de 7,95 m a l'arriere, ne respectait pas le tirant d’eau maximal autoris€ dans la voie maritime, qui est
de 8 m. Apres I’échec d’une tentative pour réduire le tirant d’eau a '€cluse 8, I’Administration de la
voie maritime du Saint-Laurent (AVMSL) a ordonn€ au navire de se rendre au quai 12 pour corriger
la situation. Il a ét€ possible d’alléger le nez du  «STEEL FLOWER», mais en quittant le quai afin
de poursuivre son voyage, celui-ci avait encore des tirants d’eau excessifs (8,03 m a 'avant et

8,02 m a l'arriere). L’AVMSL a quand m€éme permis au vraquier de continuer sa route «en
infraction».

Le pilote qui est mont€ a bord du «STEEL FLOWER» au quai 12 pour conduire le navire jusqu’'a
I'écluse 7, avait déja piloté le batiment du temps ouU il s’appelait encore «FEDERAL RHINE». Par
temps calme et clair, le navire s’est mis en route @ 19 h 03, le 28 avril, pour naviguer de nuit sous
la conduite du pilote. Le capitaine a quitt€ la passerelle peu apres, laissant le pilote, l'officier de
navigation et un timonier sur la passerelle.

1 A - - s s - - -
Méme s’il est autorisé a continuer sa route, le navire demeure passible

de poursuites et doit laisser un dépdét de garantie a PAdministration
de la voie maritime. Dans un cas du genre, ou le navire a un tirant deau
excessif, IPAdministration de la voie maritime doit s’assurer que toutes
les sections a franchir offrent la profondeur indispensable.

Toutes les heures sont exprimées selon I’heure avancée de l'est (Temps
universel coordonné [UTC], moins quatre heures), sauf indication
contraire.



4o

Au point milliaire n” 11, le  «STEEL FLOWER» se trouvait prés du centre du canal lorsque le pilote
a ordonn€ de venir a tribord pour n€gocier un coude dans ce tronGon de la voie de navigation, mais
le navire n’a pas ob€i a la barre. Le pilote a alors ordonn€ de mettre la barre & tribord toute et
commandé la pouss€e maximale & tribord au propulseur d’@trave, mais le «STEEL FLOWER» a
continu€ de piquer vers la berge ouest sous un angle faible sans modification de son cap. L’allure du
navire €tait alors de 4,5 & 5 noeuds, ce qui exceéde la vitesse & laquelle le propulseur d’étrave est
efficace. Le pilote a command€ un «petit coup» en avant lentement, vite suivi de 'ordre «en arri€re
toute» avec la barre & z€ro, avant de mettre la barre & babord. Le «STEEL FLOWER» a continué
sa route vers la berge ouest, en faisant machine arri€re toute, et a touch€ le fond rocheux avant qu'il
so1t possible de casser I'erre. Une inscription dans le journal de bord indique que le contact avec le
fond est survenu @21 h 04.

Le capitaine s’est pré€cipit€ dans la timonerie lorsqu’il a senti les vibrations de la machine qui battait
en arriere. Le «STEEL FLOWER» a rapidement €té remis sur sa route et a franchi le pont 11. Le
pilote n’a senti aucun choc lorsque le navire s’est immobilis€, et comme il ne pensait pas qu'il y avait
avarie, il n'a pas prévenu I'’AVMSL. Le capitaine a soupGonn€ que le navire pouvait avoir touché le
fond, mais il n’a pas insist€ pour pré€venir le centre de contrOle du trafic de la voie maritime.

A Tarrivée a 1'écluse 7, le «STEEL. FLOWER>» avait apparemment une forte gTte & babord, que
I’AVMSL lui a demandé de corriger. Avant que le batiment n’ait atteint 1’€cluse 3, on a constaté que

la gTte @ babord €tait réapparue. Lorsque le navire a atteint la zone de changement de pilote de
Cape Vincent, dans la soir€e du 29 avril, le nouveau pilote a remarqué qu’il avait une grte
prononce€e. L’AVMSL a finalement envoyé€ le vraquier @ Prescott (Ont.) pour qu’il subisse une
inspection de caréne.

L’inspection a révélé que le «STEEL FLOWER>» avait subi des avaries a I’avant, sur son cOté
babord. Les dommages consistaient en une entaille de 8 m de longueur et en quatre criques se

prolongeant vers 'avant depuisl’arri€re de la citerne de double-fond n°® 1 a 'arrondi du bouchain.

Orientation  du navire

Alors que le  «STEEL FLOWER» approchait du pont 11, le pontier a remarqué que le navire €tait
hors d’axe pendant trois & quatre minutes, et il en a informé le Centre de trafic du canal Welland. Le
pontier du pont 11 a jugé que le navire suivait une trajectoire faisant un angle de 25 a 30 degrés avec
la berge. Dans cette section du canal, le chenal de navigation pr€sente un 1€ger coude d’environ 5
degrés. Le pontier a estimé que le  «STEEL FLOWER?» s’était approch€ & 7 m de la berge. Le
capitaine a jug€ que 'avant du navire €tait & moins de 10 m de la berge lorsque le navire s’est
immobilis€. Le pilote a conteste cette distance, qu'il estimait plutdt & 20 m.
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Dans ce secteur, le canal a une largeur d’environ 100 m, et le chenal navigable, de 55 m, et il s’agit
d’une zone ou la «navigation a contre-bord» est interdite. Le centre de contrOle du trafic de la voie
maritime a placé des cameéras en amont de Port Robinson et en aval du pont 10. Parce que ces
cameras €taient situ€es trop loin du lieu de 'accident, les films n’ont pas €té utiles pour déterminer
'orientation du navire.

Contact ant€rieur avec le fond

Avant cet accident, le «STEEL FLOWER» s’était €chou€ dans le passage ameéricain, le

10 avril 1996. Les réparations avaient €té faites a Detroit, Michigan, sans que le navire ne soit mis
en cale séche. Une fois répar€, le navire s’@tait rendu & Toledo, Ohio, ou il était arrive le 22 avril
pour prendre une cargaison de maw's. Le chargement avait €t€ suspendu le 23 avril, @ cause de
problémes de ballastage. On précise dans le carnet de chargement du quai que le navire s’est
«appuy€» sur le fond. Le 25 avril, le chargement a de nouveau €té interrompu a cause de rafales de
vent du sud-ouest, alors que le tirant d’eau du navire atteignait presque le tirant d’eau en charge. La
hauteur d’eau sous la quille €tait alors réduite, et on pense que le vraquier peut s’étre & nouveau
«appuy€» sur le fond lorsque le niveau de 'eau a baiss€. Cependant, et les agents du U.S. Army
Corps of Engineers ainsi que le personnel du quai I'ont confirmeé, le fond au poste @ quai se compose
de vase molle et de limon. A la fin du chargement, le navire €tait probablement surchargé, car il €tait
impossible de déterminer exactement le tirant d’eau tant que le batiment €tait prés du quai. Cela
pourrait expliquer le tirant d’eau excessif @ Port Colborne.

Exploitation du navire

L’équipage entier avait €té change, a 'exception du capitaine, 45 jours avant cet incident.

Le personnel de la salle des machines a eu de la difficult€ a vider les caisses de ballast lors du
chargement & Toledo, ce que 1'€quipage a attribu€ au fait que les tuyaux €taient obstru€s par la
rouille.

Au moment de 'enquéte, il restait des traces de cargaisons de grains antérieures sur les ponts du
navire. L'extérieur et l'int€rieur du  «STEEL FLOWER» montraient que I'entretien et le nettoyage

laissaient a désirer.

Autres facteurs pertinents

Le pilote a témoign€ que 1’accident n’€tait d0 ni @ un mauvais fonctionnement des machines ni a
des manoeuvres accidentelles de la barre. Il a affirmé€ qu'il €tait obligé de prévoir les réactions des
timoniers lorsqu’il donnait ses ordres & la barre, et qu’il n’avait pas €t€ impressionn€ par les
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capacit€s des deux hommes qui ont tenu la barre pendant la travers€e. Il a cependant admis, par

ailleurs, que le navire €tait difficile & maintenir sur son cap. Certains capitaines de navires canadiens
munis de tuyeres Kort sont d’avis que les tuy€res sont utiles pour entrer dans les €cluses et en sortir.

En outre, ils estiment que lorsque la tuy€re est munie de plus d’un aileron, le navire est plus facile a
manoeuvrer dans les sections du canal ou il fait route @ ’allure maximale autoris€e ou & peu pres.

Selon les témoignages, au point milliaire n® 11, les pilotes et les capitaines qui connaissent bien le
secteur tiennent les navires avalant du cOté gauche de 1'axe longitudinal du canal, prés de la berge
ouest. Le chenal dans ces parages suit la berge ouest qui change de direction un peu plus abruptement
que la berge est. Le talus du fond de la berge est s’avance donc plus loin dans le canal dans ce secteur,
augmentant le risque qu’un navire «touche» le fond.

Analyse

Le «STEEL FLOWER» avait des antécédents récents de contact avec le fond, notamment un
€chouement dans le passage américain et un «appui» sur le fond a Toledo. Cependant, 'examen des
comptes rendus de ces €vénements et des avaries cons€cutives a confirmé que les avaries aux
oeuvres vives du cOté babord avant €taient bien le résultat du contact avec le fond du

28 avril 1996 dans le canal Welland.

Le poste de chargement de Toledo ne comporte pas d’affleurement rocheux capable de causer le genre
d’avarie constatée. D’ailleurs, les rapports des plongeurs indiquent que I"avarie d€couverte dans la
partie avant babord n’était pas une avarie subie au repos, mais avait d0 étre inflig€e au navire
pendant qu’il avanGait. D’autre part, les rapports des plongeurs qui ont fait I'inspection aprés
’échouement dans le passage américain ne font pas mention d’avaries du c6té babord avant.

Au point milliaire n° 11, un navire qui se trouve au centre du canal, comme ¢’€tait apparemment le
casdu «STEEL FLOWER>», est un peu en dehors de 1’axe longitudinal du chenal, du c6té de la
berge est. Le tirant d’eau excessif peut avoir contribu€ a un €ventuel effet de succion de la berge est
qui se serait exerc€ sur l'arri€re du  «STEEL FLOWER>» et aurait emp€ché le navire d’obéir a la
barre. Pour que le navire touche le fond en bordure du chenal, il n’€tait pas n€cessaire que le
batiment soit orient€ de 25 & 30 degrés par rapport & son alignement, tel que d€crit par le t€émoin.
En fait, un navire du tonnage du  «STEEL FLOWER» peut s’€chouer sur toute sa longueur en
déviant de moins de 15 degrés par rapport a 'axe du chenal. Selon les calculs, un navire de la taille
du «STEEL FLOWER» qui se déplace & 4,5 noeuds sortira du chenal en 3%2 minutes environ si le
changement de cap de cing degrés n’est pas effectué.

L’allure €tait de 4,5 & 5 noeuds, selon les estimations, ce qui a emp€ché au début de se servir du
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propulseur d’€trave pour faire virer le navire. Par la suite, le propulseur d’étrave n’a pas emp€cheé le

navire de toucher le fond apres ralentissement de 'allure, et il est impossible de savoir si I"accident
aurait pu €tre éviteé si la tuyere Kort avait €t€ munie de plus d’un aileron.

Méme si le pilote a trouveé que le navire €tait difficile @ maintenir sur un cap et s’est déclaré peu
satisfait des barreurs, il est peu probable que le contact avec le fond ait résulté de la conception de
'appareil & gouverner ou d’un manque de comp@tence des barreurs.



Faits établis

1. Lorsque le  «STEEL FLOWER> est arrivé a Port Colborne pour entreprendre un voyage
vers 1'aval dans le canal Welland, son tirant d’eau €tait sup€rieur au maximum autoris€ dans
la voie maritime.

2. A la demande de 'AVMSL, on a réduit I'enfoncement de 'avant du navire, mais sans réussir
a amener le tirant d’eau jusqu’au maximum autoris€ dans la voie maritime.

3. A la demande du navire, TAVMSL a pu accorder au  «STEEL, FLOWER» une autorisation
sp€ciale pour lui permettre de continuer sa route.

4, Le <«STEEL FLOWER>» n’a pas ob€i a la barre lors de I'ex€cution d’un changement de cap
au point milliaire n® 11, et il a touch€ le fond en bordure du chenal navigable.

5. Le fait que le navire, qui €tait lourdement charg€ et se trouvait du cOté est du chenal
navigable, n’ait pas r€agi aux manoeuvres de la barre a probablement €té attribuable a U'effet
de succion du fond/de la berge.

6. Le pilote n’a pas prévenu ’AVMSL parce que, selon son t€moignage, le contact avec le fond
ne lui a pas semblé assez fort pour provoquer des avaries.

7. L’AVMSL a par la suite dérouté le  «STEEL FLOWER» sur  Prescott en vue d’y effectuer
une enquéte sur les causes de la gTte prononc€e que le navire a prise dans la suite de son
voyage sur la voie maritime.

8. L’avarie que des plongeurs ont décelée le 3 mai du c6té babord du navire a €t€ causée par
le contact avec le fond au point millaire n® 11.

Causes et facteurs contributifs

Le <«STEEL FLOWER» avait un tirant d’eau sup€rieur au maximum autoris€ dans la voie maritime

et il a fort probablement touch€ le fond a cause de Ueffet de 1a succion de la berge/du fond.

Le présent rapport conclut lenquéte du Bureau de la sécurit€ des transports sur cet accident. Par
cons€quent, le Bureau, compos€ du président, Benovt Bouchard, ainsi que des membres,
Maurice Harquail, Charles Simpson et W.A. Tadros, en a autoris€ la publication, le



17 septembre 1997.



