
La Réparation Navale Civile

1. définitions

1.1. le navire marchand
Le navire marchand est destiné a transporter une/des marchandise(s) ; c'est autour de
la <r cargaison rl gue s'articulent toutes les réflexions sur le sujet abodé.
Son Ca-pitaine, ou Master, est le repÉsentant de lArmateur à bord, nanti de tous les
pouvoirs et responsabilités de lArmateur.
Comme une voiture particulière, un navire doit être réparé pour conserver sa valeur et
ses performanoes mais aussi pour oonserver sa < carte grise >r le certificat de
navigabilité : en bref chaque organe r imprtant B du navlre doit être inspecté, testé
tous les cinq ans, à cette condition (et si te rÉsultat esl hn, bien sûr.) le navire
renouvelle sa marque de classiftcation qui lui permettra d'être affreté, assuré, vendu'

1.2. les acteurc

D'abord l'Armateur:
il est le propriétaire
du navire. Cette
définition, simple il
y a un siède, s'est
largement
complexifiée
aujoud'hui ; les
sociétés
d'armement ne sont
que très rarement
détenues par un
individu ou une
famille et surtout les
navires constituants la flotte sont presque toujours la propriété de nombreux
inveslisseurs, spécialises dans le s shippirrg > ou non et chaque navire est constitué en
une Sfilppirçl csrrryny. Conséquence : hormis le Capitaine, il n'est pas toujours simple
d'identifier clairement les responsables en cas d'accident ou de litige...

F C'est ainsi que la gestion du navire, en tant qu'objet, mais aussi ses équipages, son
affrètement, etc., peuvent être assurés par < lArmateur > lui-même, mais, désormais
fréquemment, pai des Sociétés dites de Shipmanagement; ces entreprises sont
appointées par tlrmateur, elles se substituent à lui pur les tâches telles que celle
d;intenoger tes Chantiers mais leus décisions, tel le choix final du Ghantier, sont
toujours sujettes à I'approbation du propriétaire.

mais elle est soumise à des reglements et à des normes :
. Les rfulements issus de I'Organisation Maritime Intemationale {ou OMl, ou

lMO1, ét auttes, ratifiés par les Etats, doivent être appliqués par les ËIats.
pour ce faire des corps spécialises tels que I'Adminislration de Affaires
Maritimes en France, DOT en Grande Bretagne, Coast guæds aux USA, etc.
assurent les contrôles du Pavillon (nlmporte où dans le monde pour les
navires du Pavillon) et le contrôle du Port (n'importe quel Pavillon dans un
pofi de la Nation) ; les dominantes de leurs adions portent sur les conditions
de vie des équipages et leur sécurité, la Sécurité générale du navire, la
protection de I'environnement.
lls ont autorité pour arrêter les navires, ils défiwent ou rctiennent la s carte
grise > (les certificats de naÛgabilité)'

. Les normes de construction, fruit des études et de I'e;Qérience, sont rédigées
par les Sociétés de Glassification: Bureau Véritas, Lloyds, ABS (American
Bureau of Shipping), RINA (..ltaliano..), etc. L'apparente nationalilé de ces
<< Registres > est trompeuse, il s'agit de groups d'erpeûs dont la tâche



consisle, à la construction, de vérifier la conformité aux normes de ladite
classification (pratiquement elles sont identiques entre elles), plus tard, à
assufer lArmateur et surtout les Assureurs du bon maintien de ces
caractéristiques.
Les sociétés de classification sont donc des entreprises pdvées, appointées
par I'Armateur, elles détivreni à lAnnateur leurs commentaires sur le
classemeny l'état du navire au vu des normes, lui permettant ainsi d'assurer le
navire et à I'Affréteur d'assurer la caryaison.

. Où I'ambiguité peut s'installerc?sl quand le Pavillon (Vanuatu, par exem$e),
bien incapable d'assurer par ses prcpres nationaux fexpertise du Pavillon, la
délfuue à des ryents de sæiété de dassification-

Le navire est un s bout de tenitoire > d'une nation, le pavillon à la poupe et le port
d'attache désignent ladite nation- Choisi pour des motivations liées à la
réglementation nationale, atx lois fiscales, aux conditions d?rnploi des personnels,
età. , n a Pavillon > n'a le ptus souvent pas de rappott avec la Nation d'origine du
capitat, on les désigne: pavillon de complaisanoe, ou mietx de convenance. On y
trc$/e le meilleur et le pire, gardons nous d'un préjqé global...

L'Affréteur est le propriétairc de la caqaison. ll loue les services du navire-
Le navire peut être âmAe à temps (quelques mo*s ou quelques années) ou au spof
cest-à-dire au voyage. ll peut être affiété pur la caçaison seulement ou s oogue
nue > auguel cas I'affréteur poutra se chaçer des équipages, de la maintenance
coutante, du cOmbustiHe, des coÛtS portuaires, etc. , ou tottt atrtre agrément
contractuel gmdué selon des contruts bien détallés-

'1.3. les ports

En Frânce, 2 UPes de Potts :

dâdministlation paillculier; Cest le cas de Dunkerque, Le Havre, Bordeaux et
Marseille.

placés désormais sous t'autorité de la Region. Celle-ci choisit par concours le
concessionnaire qui assurera la geslion courarile, qui proposera les investissements
tutiles, qui développera une politique commerciale appmpriée, etc'

sonf toujours la propdété de I'Etat- Le concessionnailê Sci CCI) les loue à I'utilisateur
(ici la SOBRENA) selon destariÊ et conditions élaboÉs parle mnæssionnaire.

F Sur la zone portuaire, les tenains sont la propnété de lEtat, ils sont concédés pour un
temps limité (renowelable heureusement..) auc utilisateurs. En clair, t*en que
pmpriétaire des Ateliers (finances par SOBREI,IA) I'Etat peut rédamer la libération
des sols et leur restauration dans l'état initial !



2. les tvpes de navires

2 g randes catésories ca ryaison sèche 
r::gf"Kr,i#iix,iJfi5iiJ,-"r"r*r,

caryaison liquide: Étrole (oi$,mef;hane liquefié (I-IVG
liquifred natwal gas)

marchandises diverses en colis, sur palettes, en fûts, etc.ll est couramment équipe de
mats de chatge, pour les plus anciens, ou de grues et peut généralement charger des
conteneurs en pontée.
Typiquement : 100 m de longueur, 16 à 18 m de largeur, 5 000 t d'emport, 14 nætds.

atteindre des tailles considérables: un Suezmax emporte jusqu'à 160 000 t de
charbon ou de minerai

Oep'uis une vingtaine d'années. Mesuré en TEU (Twenty feet Equivalent Unit), Cesi.-à-
dire le volume d'un conteneur de 6 m environ, ll est passé de 2 à 3 000 TEU dans les
années g0 à 14 gt1t TEU aujourd'hui. ll est raçt'de jusqu? 2ê næuds, surpuissant
jusqu'à 110000 CV (un moteur Diesel de 14 cylindrcs, env 25 m de long, pesant
2 OôO g . Le trafic mondial de ærÉairr;rs afreignait le chiffie astronomique de
S00 000 000 TEU en 2008. La crise aciuelle atteint tous les types de Ravires mais le
porte conteneur est sûrement le plus affedé aujourd'hui : 12 à 14% d'une flotte
mondiâle de 4 619 navires sont < au ehômage > (laid up).

de pétrole brut. La problématique est donc assez simple- Aujourd'hui il a la
particularité
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pour con@uence d'accroître considérablemefit le volume des ballasts (voir plus loin)
et d'augmenter tes dimensions de ce type de navire qui est tléjà le champion tous
navires canfondus -sauf en longueur où les demiers porteconteneurs de 397 m I'ont
désonnais dépasses-. Un 300 000 TDW (Tons DeadWeigffi ou tonnes de port en
lourd) avec ses 330 m X 58 m,28 000 CV remplit iolirnent la très grande forme de
Brest.

aujourd'hui- Le problème consiste à transporter le gaz liquide à la température de -
i63"C pour des volumes atteignant dasslquement 130 à 150 000 m3 et, pour les $us
Écents, 266 OOO m3 (Qmax,le << Mozah >). Les solutions sont, pour 20oÂ d'entre eux,
de stocker le gaz liquide dans des sphèrcs en aluminiurn massif (type Moss
Rosenbery) et, pour le plus grand nombrc, dans des espaces polygonaux gamis
d'une doùble membrane en Invar (Ni-Fe), c'est le Upe GTT Gas Transpoil &
Tecfrnigas (COCORICO c'est 100% français et ça marche tÈs bien ! Na !!).
C?st le navire manchand le plus cher, budget autour de 250 à 300 000 000 US$ pour
un 130 000 m3.



Le ballast des navires : la flottabilité des navires, et pafticulièrement des plus grands,
comparée à leur masse propre n'autorise pas ces nâvires à naviguer < lège > sansles
exposer à cles contraintes inacceptables pour leur structure. On compense !9nc I'allègement
de caryaison par addition d'eau de merdans des capacités dediées : les ballasts. Pour
améliorerles æpaces cargalson, tes struc*ures ésistantes de la cogue sont conslruites dans
ces ballasts.

Ces capacités contiennent donc tantôt
de l'eau de mer, tantôt de I'air; ce sont
les conditions parfaites pour favoriser la
corrosion. Bien sûr ces ballasts et les
structures du navire sont revêtues de
peintures pour prévenir cette usure : la
pnéservdion du navire repose donc sur
la bonne tenue des revêtements, leur
entretien et, en fin de comPte, sur
l'inspection minutieuse de toute la
surface intérieure des capaciGs. C'est
s le maillon faible >, en effet la difficulté
inbinsèque de visiter oes espaces en nid
d abeille, confinés, s'accroÎt enoore avec
l?ugmentation des surfaces concernées.

à envircn 100 000 m2, 1A ha, + delÛ tenains de
foot !

3. les tvpes de travaux
D"bord faccfit Ou navire: autorisation du Gapitaine du Port, désignation du quai, de la cale,_
liaison anec le Capitaine du navire ayant I'anivée Fotrr consolider I'ETA {Edimated Time of
Anival),les conditiôns de sécurité (navire dégazé, inerté ou autrcs particuladtes), poids et

répartition du ballas1, etc....A partir de ces données et des plans du navire pÉalablement

oùenus, établissement du plan d'attinage c'est-à-dire de la disposition des tins (blocs

rÉsistants gamis de bois tend-re), de leur hauteur par rApport à la ligne de quille, des reçÈres
de positionnement du naûre lors de l'échouage. ll s'agit d'une qÉnation précise: on admet

' que la pnécision absolue de hauteur d'un tin par napport-au plan.de r.ef..é*..n* ne doit pas

exéder 1 crn et qu'en tous cas l'écart d'un tin par rapport au voisin est limité à 0,7/1,0 crn ;
que, par ailleurs, les positions transversale et lsngitudinale doivent être respecfées avec une

dr6éiôlon de I à 2 dm pour garantir que la réadion_du tin s'appliguera bien aux næuds de
structure cfroisis pour faire reposer la coque et que la pÉcision de reglage des hauteurs ne
sefra pas détruite pr un décalage des formes du nanire par rapport au bêlEeau réalisé-
Suit l, oçanisation des moyens portuaires: pilotage, remorquage et lamanage; I'agent
consignatàire du navire -repÉsentant local de lArmateur- nous assisle sur ce point-
La piestation de réparaton poprement dite représente en moyenne 10 ffiO heures
proOuctives dans les rnétiers de Mécanlque, Chaudronnerie {coque et structuræ), Tuyauterie
et Anti-conosion (communément appelé Carénage)- L'aspect spécifique des travaux consiste,
pour ta Mécaniquà, en manutentions loudæ et vcilurnineuses: une hélice courante 1Èse 301,
un gouvemail (satran + mèche) 12Ût, un simple pistgn 6fi'K9,.''
en bfrauOronnèrie, hormis les.Éparations de bordé qui peuvent être lourdes (banalement de
100 à 3OOt), les tnavaux de réparation de slruc{ure dans les ballasts sont tlàs laborieu
comSe tenu des espaces confinés où ils se situent au, a ærtrario, æuxsitués sur les bodés
ou dans les cuves dont le clrantier peut se situer sur des écfrafaudages de 20125 m de
hauteur.

En traitement de carène ce sont les surfaces à décaper et à peindre qui sont
impressionnantes avec 11$ffJlrfi2de < petits fonds e, 10 0fl)m2 de parois d'æuvræ vives (les
parties de coque imrnergee) et I000m2 d'æuvres mortes-



Les travaux à I'intérieur des
cuves de méthaniers se
particularisent par I'impérieuse
nécessité de ne Pas
endommager les membranes de
0,7 à 1,2 mm d'épaisseur fragiles
aux chocs, aux rayures et à
I'orydation : oldre, ProPreté,
mâhodologie, assurance de la
qualité ajoutés à une technologie
élaborée font la < différence > qui
qua
lifient SOBRENA Pour ce tYPe
d'interventions.

Eledricité de Puissance,
sont traités par un sou+traitant

4.

ainsi que les travâux d'isolation thermique et puisque par définition le navire contient toutes
les fonAions nécessaires à la vie, un grand nombæ de sous-traitants tels que aménageurs,
fiigoristes, poseu;5 de sots, ascensoristes, etc....se joignent à nous pour répondre à toutes
les demandes du client.
La manièe d'exéanter cette fondion de Mafrre d'ouvrage fait la partierlarité, la ( margue D, du
Chântier.

la pratique qommerciale
@Brestseu|ementsiBres1setmuvesur,ouàproximité,desaroute

commerciale, navhe déchargé- La comffiion est donc limitée aux chantierc du bassin
âilantique : Ou SuO de I'Espagne à la Pologne et arx Etats-Unis. Heureusement la dimension

des cales sèches (42O X àOh maxi) limite, pour les très grands navires, le nombre de nos

concunents à 5 ou 6 chantiers eurolÉens-
Le contrat de réparation navale{e devis initial- n'es{ qu'une enveloppe dont chaque partie sait
qu'elle contient des lacunes ; < visiter D un organe n'indique en aucune manière la découverte

ciu,on y fera. C'est donc Ia confiance que le dient nous odroie qui I'aidera à se déterminer en
notre faveur. Comme par ailleurs le monôe du sfiipplng es{ limité et très réactif if est vital de

maintenir cette Éputaiion : respect du délai contractuel (une joumée de méthaqt."t u coûte >

40 à S0 000 $), reipect du < niveau r des pix décrits par I'offire, assuffanoe de tnaiter l'imprévu
quelque qu'il soit.

I'Entreprise SOBRENA
@45naviresparan,4000o0heuresploductivæ,enp]0pre,paran,20à

40% de tÊvau( sous-traités en valeur-
La variabilité de la charge globale et par spécialité détermine I'organisation de I'Entreprise, le
prsonnel doit acceper unà tres grande flexibilité dïoraires, le travail de nuit, de week-end' le

iravait po51é et ce, â trÈs court piéavis: cest un challenge difiEcile à tenir. Le $anning, guide

indispensable, est revisité et amendé pardemi-joumée : curieux flanning, dira-t-on-..
g00,6 du CA est fait à l'export: la langue anglaise es{ une pratique oHlgatoire pour toute
personne désirant acquérii une quelconque responsabilité, chefs d'équipe, contremaÎtres,
techniciens comPris.

5.

Brest, le 11 novembne 2009

PaulPH|L|PPE (An 55)


