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RISQUES DU GNL

[/ INTRODUCTION:

C’est un lieu commun dedire que, depuisledébut du trafic du GNL, (1965),
celui-ci s est effectué, au moinsjusgu’a 2004, sans accident majeur.

De 1965 au 1% juin 1988: Le Havre: 0,5 milliard de m3/an
FosTonkin : 3,5 milliardsde m3/an
Montoir : 5 milliards de m3/an

Savoir-faire de Gaz de France qui bénéficiait de contrats a long terme avec

I” Algérie. Qualité des équipages. L es gens se connaissaient ; nous connaissions
lesresponsables desterminaux algériens, desportsalgériens, lesproblemesde
ressac, les pilotes, lesremorqueurs; leslignes maritimes, réguliéres, leurs
dangers. Présence d’ antennes commer ciales GDF en Algérie. Présence, aux
ports de déchargement, d’intervenants extérieur s connus et connaissant bien
le bateau.

Aujourd’hui, I'industrie du GNL est en pleine expansion. L es changements
S accéérent ces derniéeresannées. ouverture du marché aux intéréts prives.
Changements considér ables de matériels, de zones géographiques,
d’intervenants, de natur e des marchés; conflits d’intér éts, nouveaux risques
émer gents.

L a Gestion desrisques en fonction des antécédents: « Il n’est rien arrivé, donc
la securité est confirmée» n’a de sensque sil est tenu scrupuleusement
compte des conditionsréelles danslesquelles s est exercéel’industrie du GNL.

En réalité, depuis 1965 (24 mars 1965: 1% chargement du JulesVerneala
Camel a Arzew), jusqu’a 1972, mise en service de Fos Tonkin, peu de
cargaisons transportées. Montoir entre en service en 1980. Montoir aregu en
moyenne 70 cargaisons/an entre 1980 et 2000.



De nombreux méthaniersont tres peu navigué ou pas du tout:
Ben Franklin: capacité 120000 m3 ,de 1975 a 1980 5 voyages

Débhoiresd’ El Paso :

El Paso Paul Kayser 129500 m3, de 1976 a 1980 12 «
El Paso Sonatrach 129500 m3, de 1977 21980 26 «
El Paso consolidated 129500 m3, de 1977 41980 15 «
El Paso Columbia 130000 m3 0
El Paso Sanvannah 130000 m3 0
El Paso Cove Point
130000 m3 0
Methane Progress 27400 m3 de 1964 a1992 467 voyages  16,5/an
Methane Princess 27400 m3 de 1964 a 1998 500 voyages 15/an

Jeune Industrie: « Depuis 1984, pour |* Europe et les USA, ¢’ est un coup d’ arrét
brutal. Beaucoup avaient spéculé sur le grand développement et sur e marché spot
du GNL, et on se souvient de ces 40 méthaniers ala chaine dans les fjords
norveégiens et attendant preneurs. »

La Grande Bretagne se retire du circuit (Canvey) pendant un temps prolongé et ne
fait que reprendre actuellement une place de plus en plus importante.

Répugnance afaire confiance au Nigéria.

Le projet présenté pour Antifer prévoit la réception de cargai sons « spots », ¢’ est-a
dire de GNL de provenances variées, par des méthaniers géants nouvelle
génération, répondant au doux noms de QMAX et QFLEX, avec distribution du
gaz naturel produit dans diverses directions.

MARCHE INTERNATIONAL EN FORT DEVELOPPEMENT

Selon une éude de mai 2006 du Gaz de France:
La France est le cinquieme importateur mondial de GNL, derriére le Japon, la Corée du Sud,
I’Espagne et les USA.



En 1995, le nombre de traversées maritimes par an de méthaniers est de 1600

« « cumulé 22000
En 2005 par an d’ environ 3500
« « cumulé d’ environ 50000

Accroissement a partir de 2010-2011 des transits méthanier s gros porteurs en Manche

Zeebrugge: 85 cargaisong/an de 2007 22026 (Qatar)
55 « (Qatar)
33 « (Distrigaz)
22 « (Suez LNG Trading)

Tota= 195 « pendant 20 ans

LionGas Rotterdam:
150 « (American Carlisle)

Pologne Gdansk:
100 «

Eon Ruhr Gas a Wilhemshaven:
100

Eenshaven (Groningen):
100

Canvey (GB):
100

Isleof Grain (GB):
100 (Sonatrach)

Antifer 100 «

Dunkerque
100

+ Irlande (Shannon) ?
+ Terminal Exportateur Norvégien ?
Ile de Melkoya

De cette liste non exhaustive, il résulte que 2290 passages/an en M anche de méthaniers de
grandetaille sont prévus apartir de 2011 .



(Page 19 du Dossier du M aitre d’ ouvrage:

Il est prévu 14 terminaux .

En estimant & 100 méthanier gan/terminal cela donne 2800 passages/an de
méthaniersen Manche)

LaManchevoit d§a passer Y4du trafic mondial.

TENDANCE AU GIGANTISME:

Qu’est-ce qu’un méthanier QM AX? Un méthanier QFLEX?
Et pourquoi , dansson dossier, le Maitre d’ ouvrage n’ a-t-il pasfait figurer
unerepresentation d’un QMAX?

Un QMAX, transporte 270000 m3 (I’ éguivalent de 10 JulesVerne) au lieu des
130000 m3 actuels, mesure 345 m delong, 55 m delarge, a une usinede
reliquéfaction a bord, des moteursa gaz, 2 hélices, 1 double cogue.

Remarque:

Une double coque ne présente pas que des avantages et nombreux sont ceux,
les ayant pratiquées qui pensent que, en vieillissant, ellesposent des
problemes. déformations, corrosions; pour un méthanier possibilité d’entrée
d’eau par leur intermédiaire dans espace d’isolation des cuves.

En ce qui concerne la propulsion de ces nouveaux méthanierspar moteursa
gaz elleimplique, en mer, quel que soit le temps, la présence sur le pont de
collecteursremplisde GNL, ce qui représente un danger ( supports
coulissants, fatigues du navire)



I/ PERTINENCE DU CHOIX D’ANTIFER?

Projection cartes des lignes de Ferries
TRAFIC TRANSMANCHE:

LaMancheest unedes merslesplusfréquentées. ¥adu trafic mondial.

600 mouvementsjournaliersde navires + cabotage + Ferries France-
Angleterreet France - Irlande

(1es 40 lignes en Manche centrale viennent surcharger un trafic dgatres
dense)+ Pécheurs (Chalutage hauturier, chalutage pélagique ouest, palangrier
hauturier, caseyage hauturier) + trés nombreux plaisanciers.

Letransport, I'industrie du GNL en général, ne doivent se développer qu’a
condition d’éviter un maximum derisques. Cela a un colt au niveau eur opéen,
national (Organisation, coor dination, effectifs, contr6les sérieux, intervention
avec matériels efficaces nautiques, terrestres, aériens) .

Citation: Commission eur opéenne:

Le Directeur des TransportsMaritimesdela DG VII: « Dans |es transports maritimes, la
responsabilité du contrdle de pratiquement toutes les réglementations de sécurité incombe aux
Etats du pavillon, aux propriétaires de navires et, a un moindre degré, aux Sociétés de
classification.

Celalaisse des maillons trésimportants de la chaine de responsabilité completement en
dehors du champ réglementaire »

Question n°2: L e contr6le du trafic maritime par une GARDE COTE
EUROPEENNE est-il envisage?

Lacréation d une Garde Céte Européenne est complexe. Elleimplique des
transferts de souveraineté. Pourtant certains de ses éléments préexistent qu’il
reste a compléter et coordonner. Le budget est certainement un point de
blocage. Selon lesPrésidentsde L’ AFCAN et del’Institut Francaisdela
mer, » sur le plan techniquela mise en commun des moyens nautiques et
aériens existants suffirait pour constituer le noyau de cette Garde Cote
Européenne. Encor e faut-il pouvoir la rendre efficace: ... harmonisation du
droit. »



Au départ d’ Antifer,il faudra aux méthaniersrallier la voie descendante des
Casguets, coupant ainsi la voie montante Casguets - Pas de Calais, puis.
Franchissement de zones de péche fr équentées.

Trafic plaisancier considérable.

Nombreux ferries.

En Manche : 380000 passages navires/an

Actudlement les CROSS (3 inter essent la Manche) assurent 6 missions
principales:

. La coordination des opérations de recherche et de sauvetage

. La surveillance de la navigation maritime, notamment dans les dispositifs de
seépar ation du trafic

. Lasurveillance des pollutions

. La coordination des missions de police des péches

. Ladiffusion desinformationsrelativesala météo et ala sécuritédela
navigation

. La permanence opérationnelle des Affaires maritimes.

IIs disposent pour cela:

Des patrouilleurs de la gendarmerie maritime GLAIVE et GERANIUM a
Cherbourg

Des vedettes -« - HORTENSIA aBrest et LILASa
Dunkerque

De batimentsauxiliaires affréés: ABEILLE LIBERTE a Cherbourg/
ABEILLE BOURBON a Brest

Affairesmaritimes: Patrouilleur THEMISa Cherbourg

Douanes : vedette garde cote AQUIL ON au Havre

Remorqueurscotiers: ACHARNE a Cherbourg
FREHEL / SAIRE a Cherbourg
Vedette d’intervention sur rade: DIVETTE a Cherbourg

L es 3 bateaux-pompes: LOUISCOLET / LACYDON/PYTHEASII sont a
Marseille

Les CROSS peuvent faire appel a tousles moyensdel’ éat, aux vedettes,
navires, hélicoptereset avionsdela Marine nationale et des Douanes ; dela
Gendarmerie et dela protection civiles; aux canots et vedettes de la Société



Nationale de Sauvetafge en mer ; atout navirea proximité. (2janvier 1979
cargo danois par JV)

L esrisgues de collisions avec des navir es danger eux sont en augmentation
constante.

Question n°3: _Pourquoi vouloir rajouter desterminaux GNL
supplémentaires dans une zone ou lesrisques sont dg a particuliérement
éléves?

Question n°4: Parmi les 3 projetsdont la CNDP doit débattre, celui qui évite
une surcharge derisgues en Manche n’est-il pasle mieux indiqué?

Question n°5: Gaz de France ne propose-t-il pasun agrandissement de son
terminal de Montoir situé dans une zone qui ne géne personne et disposant de
surfacesimportantes?

IMPLANTATION DU TERMINAL GNL A ANTIFER:

Question n°6: _De quelle surface totale les promoteur s disposent-ils pour
congtruire leterminal? (a Dunker que 50 ha)?

« Lesgrandes distances entr e différents équipements sont un atout pour la
securitéd’ un
terminal GNL»

Question n°7: __L’'installation de comptage de Gaz Naturel occupera quelle
surface ? Et ou sera-t-elleimplantée?

Question n°8: Aucune mention del’installation d’azote indispensable au
fonctionnement du terminal: quels sont I’emplacement, la surface occupeée, les
caractéristiques techniques d’une telle installation.




LA JETEE:
Deux catastrophesdont j’ai ététémoin:

A/ La catastrophedu « Maas L uis» :

Le 15 février 1989, le navire néerlandais Maas L uis, de la Nedlloyd, pétrolier
sur ballast, mouille sur rade de Skikda, dans|a zone de mouillage nord dela
jetéedu port, dans|’aprées-midi, par vent calme et mer belle. Construit en
1982, pavillon néerlandais, double coque.

Dansla soir ée, coup de vent soudain et violent atteignant force 10. Le navire
ne peut appareiller du mouillage, est drosse contrelesblocstétrapodesde la
jetée sans que lesremor queur s puissent lui porter assistance. Pendant la nuit il
est compléement détruit et au matin, lecalmerevenu , lenavirea disparu
avec 27 hommes d’ équipage. Une partie importante de la jetée est
sérieusement endommageée et il y a une pollution dela mer par les soutes du
navire.

B/La Tempéte du 4 décembre 1976 a Marseille:

J'ai embarquésur le B. Franklin alagrandejetée a Marselllele 6 décembre
1976, apres passage d’un « cyclone» (ventsde S, rafalesa 100 nds) au cours
duquel le M ostefa Ben Boulaid et le Ben Franklin qui étaient amarrésala
grande jetée, dégazes, avaient cassé leur amarrage aing qu’un pétrolier qui
avait arraché un bollard d’amarrage, le B. Franklin envoyant par lefond, du
méme coup, le navire derecherche scientifique « Francesca ».

Sur larade d’ Antifer, les coups de vents sont fréquents et peuvent étre
violents. Décembre 1936: le vent atteint 235 Kmgs/h

9 octobre 1964: un ouragan - 200 Kmg/h sur lafalaise - cause de graves
dégats).

Question n°9:  En casd’impossibilité pour les navires méthaniers de garder
le mouillage, dans quelleslimitesleur s zones d’ évolution en attente sont-elles
comprises?

Sinon, ou trouveront-ilsrefuge avec leur cargaison?




Un scénario type « Maas L uis », avec un méthanier, est-il impossible a
Antifer?

Question n°10: __LePAH ne pourrait-il communiquer les archives de mauvais
temps concer nant le port pétrolier depuis da mise en service?

Question n°11:  De combien deremorqueursla Capitainerie dispose-t-elle
pour assurer leservice:

- dePort 2000?

- duHavre?

- d’Antifer?

Question n°12: Compte-tenu del’ accroissement prévu de grands navires
dangereux, I’acquisition par le port de remor queur s supplémentaires est-elle
nécessaire?

Question n°13:  Combien detemps un remor queur met-il pour rallier
Antifer par beau temps? Et par mauvais temps?

Question n°14:  Etant donnée la co-existence d’un terminal pétrolier et d'un
terminal méthanier, combien de remor queursresteront en service a Antifer
pendant des opérations commer ciales simultanées pétroliers et méthaniers?

i/ RISQUES TERMINAL:

C/ La catastrophe de Skikda:

Le19janvier 2004, unetresforte déflagration s est produite a 18H40 au niveau du
Complexe GNL de Skikda suivie d’un incendie.
Trois unités de liquéfaction sur les six que comporte le Complexe GLL/K ont été fortement
endommagés et soumises a un feu intense.
23 décés et 74 blessés sont a déplorer.
La centrale thermique de Sonelgaz, mitoyenne au complexe de GNL, a déclenché sous |’ effet
de I’onde de choc de I’ explosion.



Cette catastrophe a attiré I’ attention sur I’ extréme dangerosité du GNL et, partout dans le
monde, aujourd’ hui les populations sont sensibilisées aux risques que fait courir le
commerce de ce produit.

Phase de mise en service du terminal GNL a Antifer:

- Leséchageet I’inertage

- Lamise sous gaz

- Lamiseenfroid

- Le1* chargement des réservoirsen GNL

I nertage: I opération consiste a assurer un balayage al’ azote des bras de connexion, des
collecteurs, de chacun des réservoirs et des installations de reprise des évaporations, de fagon a
éliminer toute trace d’ humidité et toute présence d’ oxygéne..

Question n°15: Qudle quantité d’ azote est-elle nécessaire? Par quels
moyens sera acheminé cet azote ? Par camions?

Mise sousgaz : A cestade, |’ opération de mise sous gaz peut commencer. Le
mélange gazeux r ésultant (gaz naturel + azote) sera évacué al’atmosphéereen
grandes quantités, ce mélange ne pouvant érebriléalatorche, sauf alafin
del’opération.

Question n°16: Quelle méthode sera adoptée pour cette opération ;A quelle
guantité sont estimés lesrejets du mélange a |I’atmosphere ?

Miseen froid : Cette opération produit beaucoup d’évaporations qu’il faudra
braler alatorcherependant une grande partie de |’ opération.

Question n°17: A quelle quantité estimez-vous les évaporations qui seront
braléesalatorchere pendant lamise en froid?

Chargement desréservoirs. avec reprise des évaporations et, éventuellemt,
desenvoisalatorchere.

On voit que ces opérations ne sont pas anodines : nombreux camions d’ azote
liquide sur lesroutes,



Reg etsimportants de mélange méthane/azote imbrilés al’atmosphére. Certes,
cela se pratique pour touslesterminaux méthaniers dansle monde, lorsde
leur mise en service et a chaque opération de maintenance exigeant |’'inertage
d’'unréservoir. La particularité d’ Antifer est la présence delafalaise dont il
faudrait que des expertsdisent s elle constitue ou non un obstacle susceptible
debloguer une nappe de gaz dangereuse dans certaines conditions.

Question n°18: Quels opérateurs seront en charge du fonctionnement du
Terminal pendant les phases que nous avons évoqueées ?

Terminal GNL Antifer en service

Stockages GNL

Le GNL provenant d’un méme terminal exportateur a des caractéristiques qui varient un peu.
Lateneur en azote ade I’importance car une faible quantité d’ azote en dissolution dans le GNL
peut occasionner des pressions de ciel gazeux excessives et amener des rejets al’ atmospheére.
Pour des GNL importés dans |le cadre de marchés « spots » pouvant provenir de pays producteurs
différents, la gestion de ces stocks risque d’ ére moins ssmple: compositions du GNL, densités
différentes, risgues de « Rollover ».

Un terminal méthanier a plusieurs réservoirs offre plus de facilités pour stocker des produits de densités
différentes.

Le GNL étant un méange de méthane et d’ autres gaz en faibles quantités (éthane, propane, ...) et autres
hydrocarbures lourds, il est a considérer que ces produits indésirables vont se retrouver alalongue
présents dans les bacs de stockage et 'y accumuler peu a peu.

Question 19: Quellestechniques seront employées pour I elimination de ces
produits? Emissions al’atmosphere? En les br Glant dansunefosse? A la
torchere?

Au coursdes phases de travaux et d’exploitation du terminal les polluants
suivants seront émis. monoxyde de car bone, anhydride sulfureux, oxydes
d’azote, (COV s éiminations de ces produitslourdsau terminal.).

Question n°20:  Qu’est-ce qui permet aux promoteursd’affirmer que ces
rejets seferont dansleslimitesimposées par la réglementation?

Cesrgets seront-ilsdénués de tout impact sur la santé des populations
avoisinantes?




Est-il tenu compte des pics de pollution existants dga avant méme I’ existence
du terminal?

LES DANGERS DU GNL:

- 1l est liquidea-160° c.
- 1litrede GNL donne 600 litresde gaz ala pression atmosphérique, a t°
ambiante.
- Leméangede5% a 15 % deméthane dans|’air est inflammable, voire
explosif s'il existe un confinement.

L es explications des promoteurs, lors desréunions publiques, concer nant les
danger s présentés par le GNL sont bréves, spécialement celles ayant trait aux
dangersdu froid.

Latempératuretresbasse du liquidele rend dangereux au point que
beaucoup parmi les premiers méthaniers ont eu des cassur es de pont, de dome
cuve, de bordé a la suite de déver sement (quelques litres suffisent) deliquide.

Question n°21: Comment les promoteur s peuvent-ilsparler de
risques mineurs pour la population quand de nombreux experts
prévoient des effets graves a grande distance?

Comment peuvent-ils affirmer que: » la construction du terminal
méthanier n’entrainerait aucune augmentation du risque pour les
habitations car les effets des scénariosd’accident liesau GNL sont bien
moins étendus que ceux d’un éventuel « boil-over » et resteraient
toujourscontenusal’intérieur deslimites du domaine portuaire...... I
n’y aurait aucun effet sur les zones d’ habitat situées sur le plateau en
haut delafalaise. »?

Comment se comporte le GNL lors d’ une fuite ou d’ un déversement ?

L’ évolution du phénomeéne est trés difficile a modéliser de |’ aveu des spécialistes en la matiére. Depuis
1970, des études et essais sur les effets d’ une fuite majeure, accidentelle ou non de GNL, ont été effectués.
Citons entre autres:

Professeur James FAY du Massachussetts Institute of Technology (MIT)
Professeur Clifford GOUDEY du MIT



Lestestsdela SHELL en 1973 a partir d’ un méthanier de 75000 m3 au large de St. Nazaire sont les plus
importants encore de nos jours. On a déversé des volumes de 27 a 193 m3 durant 10 minutes a partir de
becsde 51 et de 102 mm, navire fixe et navire en mouvement . C'est dire si cestests sont loin de laréalité
d’un accident maritime tel qu’il s en produit. On a photographié le nuage de GNL en expansion qui a pris
des dimensions de 10 a 12 métres de hauteurs sur 2250 métres de longueur avec une largeur continue de
550 métres (déversement de 193 m3 avec vent de 14,3 kms/h).

LasériedestestsBURRO et COYOTE asuivi montrant que des mécanismes autres sont déterminants
avec des épanchements de gaz a plus grande échelle.

On connait également les essais de CHINA LAKE faitspar lesUS COAST GUARDSen 1978 et les
essais de MAPL IN SANDS en 1980 et 1982.

Une éudea éémenéeal’UNIVERSITE MC GILL de MONTREAL, financée par ENERGIE
ATOMIQUE DU CANADA, I’AIR FORCE OFFICE OF SCIENTIFIC RESEARCH et le Ministére
Québécoais de I’ éducation en 1980. Ces essais de petite envergure furent effectués avec un cylindre de 30
cms derayon.

GDF afermé son centre de recher che de Nantes, un labor atoire unique en Europe, (L'HUMANITE
du 2 ao(t 2006) : a MONTOIR, en 1989, |le centre de recherche de Nantes, avec BRITISH GAS, BP,
SHELL, ELF AQUITAINE et TOTAL, avait procédé a un épanchement sur desréservoirsd’eau de
35m3. Laradiation thermique a été mesur ée. Les promoteurs se sont-ils fait communiquer ces
mesures?

En décembre 2004 I’ étude des labor atoires SANDIA aux USA arrivait ala conclusion qu’ un nuage de
fuite majeure de GNL pouvait s éendrejusqu’a 1,7 kms et donnait comme distance a respecter entre
desréservoirsde GNL et lespopulations 3,2 kms. Le rapport précisait que la dynamique

d’ épanchement des gaz de GNL en revaporisation libre n’ éait pas encore bien comprise et qu’ une
validation expérimentale restait nécessaire.

Ledernier rapport en date, deslaboratoires SANDIA anouveau, effectué pour le compte de
CABRILLO PORT en Cdlifornie (projet en mer), en janvier 2006, compléte le scénario du pire (celui qui
dictele PRINCIPE D E PRECAUTION) et en arrive a une zone de danger de 11,7 kms (6,3 milles
nautiques) sous des vents de 7,2 kmg/h.

Conclusions du rapport : les modéles sont en dével oppement. Les résultats changent avec I’ échelle des
tests, mais pour I'instant il est impossible de procéder a des essais a échelle réelle pour des raisons de
codts, de securité. .. et de faisabilité !

Dans une étude menée par le Congrésaméricain, ( Le Government Accountability Office) on peut lire
que des personnes se trouvant a plus de 1,5 km des lieux d’un accident sur un méthanier peuvent étre
brilées.

Etudedela FERC ABS CONSULTING : » Bien quele GNL ait été éudié plus gue beaucoup
d’autres substances, il existe relativement peu de donnéesfiables pour déerminer avec certitude les
feux de déver sements de GNL . Ceci est particuliérement vrai pour lestrésimportants feux sur
I’eau. »

Tous ces essais et études ne per mettent pas aujourd’ hui de conclure a un risgque acceptable pour les
populationsvivant présd’installationstraitant de GNL.

. Les canadiens ont publié dansle numéro d’avril-mai 2006 d’ Action nationale I’ &ude
d’ experts suivante :



« Parce que le GNL est a-160°c, la premiére chose qu'il fait quand il s échappe de son milieu
fortement isolé est de commencer a bouillir (Ilatempérature ou que ce soit sur terre étant bien au-
dessus de 100°c plus chaude que le point d’ ébullition du GNL), un peu comme une goutte d’ eau
versée sur un poéle brilant. Si déversé sur le sol, le GNL va descendre jusqu’ au point le plus bas
en continuant a bouillir et restera confiné al’ intérieur des bassins prévus a cet effet s'il s agit

d une fuite venant d un réservoir.

Sur |"eau, le processus decrit précédemment est accél éré. Une aussi grande quantité d' eau agit
comme une source de chaleur intense pour le GNL déversé. Il se réchauffe instantanément
augmentant ainsi de volume de 200 fois; ceci est une explosion sans source d’ignition, connue
sous le nom d’ explosion par phase de transition rapide. Cette explosion est spectaculaire, peut
causer des dommages aux infrastructures avoisinantes et produit énormément de bruit.
Contrairement al’ entourage des réservoirs, lasurface de |’ eau fait en sorte que le GNL forme une
large nappe s étendant rapidement sur la surface de |’ eau. Le GNL en ébullition produit environ
90% de méthane et 10% de propane sous forme de vapeur qui apparait d’ abord comme un nuage
blanchétre aors que I’ humidité atmosphérique se condense et forme une sorte de brouillard.
Méme s |le méthane atempérature ambiante est plus léger quel’air, ce nuage de vapeur de GNL
est plus lourd que I’ air et se déplace horizontalement au niveau du sol ou de |’ eau, se réchauffant
et se mélangeant al’air en se déplacant.

Puisgue le GNL est du gaz naturel réduit de 600 fois son volume, le nuage de vapeur va
rapidement devenir 600 fois plus grand que la quantité de GNL déversée et ne s arrétera paslade
grandir. Bien que le nuage se transforme en une brume moins opaque, la vapeur de GNL va
continuer de s’ élargir amesure qu’'il se mélange avec I'air. Ce mélange vapeur de GNL-air
demeure plus lourd que I’ air parce quel’air qui |’ entoure et qui S'y méle a éérefroidi par le
GNL. Unefois que lavapeur s est mélangée al’air pour atteindre un mélange d’ environ une
partie de méthane et dix partiesd'air, le nuage devient alors inflammable.

C’ est au moment ou e nuage atteint son plus grand volume qu’il est aussi |e plus dangereux. A ce
moment-ci, le volume du nuage peut étre de 6000 (six mille) fois plus grand que le volume de
GNL déverséet il grandit encore. Il est sans odeur, difficile & détecter et est hautement
inflammable. Au contact de la moindre source d’ignition le nuage gazeux va s enflammer et ce
nuage enflammé va augmenter en volume de plusieurs fois en une sorte d’explosion lente. Si le
nuage est €oigné du site de déversement de GNL, I’incendie varejoindre la source de lafuite.

Le GNL redevenu gaz brlle a de trés hautes températures- environ 8 fois|’intensité de chaleur de
I’ essence. Selon un représentant du ministere de la Santé et Sécurité publiques du Royaume-Uni,
un déversement important pourrait produire un nuage inflammabl e susceptible d’ atteindre un
longueur de 4 a5 milles (6 a8 kms). Suite a une telle fuite de gaz, I’ incendie en résultant peut
provoquer des bralures du 3°™ degré jusqu’ a 2 milles (3,3 kms) de distance de I’incendie et faire
fondre I’ acier a quelques centaines de metres seulement.

Mémesi |’ état actuel des technologies aide adiminuer le risque de déversement de GNL, ce
risque ne peut étre totalement éliminé. Le concours de circonstances malheureuses, (au Québec,
on n'aqu’aserappeler les fatales explosions de Pointe-du-Lac, en décembre 2004), |’ erreur
humaine et I’ acte prédéterminé comme |’ attentat terroriste demeureront toujours une menace
plausible et ¢’ est pourquoi les organismes réglementaires en matiere d installation de terminaux
méthani ers recommandent de situer ce genre d’installations loin du trafic maritime, loin des voies
publiques, et surtout loin de toute zone habitée. (SIGTTO: Society of Internationa Gas Tanker
and Terminal Operators Ltd).



Question n°22: Plutdt que de s en tenir aux « expertises » les plus convenables
aux yeux des promoteurs, une étude plus poussée du probléme ne s impose-t-
elle pas, comptetenu del’expansion del’industriedu GNL?

Question n°23: Est-ceque laSIGTTO a été consultée au sujet du projet
d'Antifer?

Question n°24: Pourquoi le Maitre d’ ouvrage a-t-il jugé bon defairefigurer
dans son projet unereprésentation dela maquette de la centrale électrique en
construction a Pont-sur-Sambre? Le PAH n’a-t-il pasaccepté de réserver,
dansle cadre du développement du pole éner gétique d’ Antifer, desterrainsa
Poweo, espace qui pourrait accueillir une centralethermique a flammed’une
capacité de 600 a 800 MW?

ACCESAUX TERMINAUX PETROLIER ET METHANIER:

Quiconque s est présenté al’entrée d’ un terminal méthanier a pu constater
quel’approche et I’accés sont treésfortement clétur és et rigour eusement
surveillés. Est-ce que le survol de ces sites par un quelconque aéronef est
autorise?

Question n°25: L’enceinte du terminal (dester minaux) ne doit-elle pas,

S éendreau sommet delafalaise et étre, en qualité, d’un niveau comparable a
ce qui existea Fosmer et a Montoir?

guid dela station de comptage? Ne doit-elle pas se situer dans |’ enceinte-méme
du terminal. Sera-t-elle sur lafalaise?

Question n°26: Comment le GN sera-t-il acheminé desregazéficateurs
jusgu’au raccor dement réseau? En aérien? Sous quelle pression?

Des considérations précédentes, il est logique de dire qu’annoncer aujourd’ hui
guel’accésau parking dela plage et a la plage resteront possible pour tout



public n’est pasraisonnable. || est facile pour les promoteursd’assurer de
telles choses sachant queles Autoritésinterdiront unetelle prise derisque et
pour le public, et pour lesterminaux, ne serait-ce qu’au titre des mesures
antiterroristes.

Question n°27: En casderupturedela canalisation principale de GNL
pendant le déchargement d’un méthanier, quelle serait la distance entrele
point defuitele plus défavorable et lalimite du sitedu Terminal?

Question n°28: Est-cequel’installation sera protégée du risqueterroriste et
de quellefacon sera-t-il tenu comptedu fait que la présence delafalaise
facilitelatachedeterroristes ?

Pollutions ter minal

Elles existent: fuites GN; pollutions dues aux opérations de mise en service, de
maintenance. Monoxyde de car bone, oxyde d’ azote, COV dusal’ @imination
desproduitslourdsindésirables...

Falaise

Elle cachelalaideur desinstallations du terminal.

Ellemet al’abri desregards de la population lesfaits anor maux se produisant
sur leterminal et dont une publicité n’est pas souhaitée par lesresponsables
du terminal.

A I'ancien terminal du Havre, chaquefois qu’une grande flamme sortait dela
torchére, letéléphone sonnait a la salle de contr6le du terminal et a bord: des
genssinquiétaient - |égitimement- de ce qui se passait.

A Fos et a Montair, lestor cheres sont loin de toute habitation.

A Antifer, celan’attirera pas!’ attention é&ant donnél’ écran visud dela
falaise.



Il est d’autre part indéniable que la falaise constitue un éléément de
confinement partiel desgaz .

Cela, dans des conditions défavorables, peut constituer un risquetresgrand
deformation de nuage le long de la falaise pouvant atteindre de grandes
dimensions et interdirel’arrivée de tout renfort par voieterrestre en casde
nécessite.

Comment seront, dans ce cas, acheminés les secour s; effectuéesles
évacuations?

Question n°29: Existe-t-il, de par le monde, un terminal implanté au
pied d’unefalaise verticale haute de 80 métres, ininterrompue sur des
kilometres? et quel est-il?

Question n°30: Comment |I’acheminement derenforts (Pompiers,
secouristes, etc) sefera-t-il en cas defuiteimportante entrainant la présence
d’un nuage au pied de la falaise et englobant |’accesroutier ?

Question n°31: Dans ces conditions, comment seferal’ évacuation des
per sonnes présentes sur la plage?

Question n°32: Comment concilier la présence éventuelled’un port de
plaisance sur lesiteains que d’activitésde loisirs nautiques avec les mesures
antiterroristes?

Question N°33: N’y a-t-il pas, dansle casd’ Antifer, exiguité entrainant
la disparition dela plage?




Contrepropostion

Reprenonsla question n°2:
L e contrdle du trafic maritime en Manche par une Garde Cétiére Eur opéenne est-il
envisage ?

Antifer est la grande chance dela Région, dela France, del’Europed’instituer |4, profitant
del’existence d’ une zone portuaireinemployée de premier choix, un « Péle de Contact
Européen » pour la coordination des I ntervenants en mer.

A I’heureou I’on risque devoir siimplanter desterminaux méthaniers, (14 projetsd’ici
2012), impliquant le franchissement de la Manche par de nombreux super méthaniersde
nouvelle génération, (2800 passages supplémentaires/an au rail d’ Ouessant), il est devenu
urgent de pallier lesfaiblesses, disparités et manques de coor dination des systemes francais
et européen de garde des cotes. La France est le paysle plus expose des paysdela
Communauté eur opéenne. Pourtant, 95% des navires qui empruntent lerail d’Ouessant ne
touchent aucun port francais! Il savere quel’ effort devant étre fourni par la France pour
faireface al’augmentation desrisques due au développement brutal du transport maritime
du GNL, en plusdel’accroissement important des autrestransportsen Manche, dépasse,
de beaucoup, les moyens dont dispose notr e pays.

Antifer, par sa position géographique, I’ espace portuaire de qualité disponible, offreala
France |’ opportunitéd’y créer, avec I’aide de tous les éats membres de la Communauté
européenne, un Pole de Coopér ation Européen desting, dans un premier temps, a
régler les problemes de ruptures dans la chaine de responsabilités du transport maritime en
Manche.

Le mauvais projet de port méthanier montrequ’il est temps, pour I’Europe, pour la
France, pour la Région, deseressaisir et de ne paslaisser passer la chance qui s offreaelles
de se munir d’un outil majeur pour la sécurité et la protection des cotes.

Certes, la mise en place d’ une gar de ctiér e ne peut pas sefaire sans problémes. La France
aune Sécurité Maritime fondée sur la Coordination del’ Action del’Etat en Mer.

Les CROSS assurent six missions principales : coordination des opérations de recher che et
de sauvetage — surveillance de la navigation maritime, notamment dans les dispositifs de
sépar ation de trafic — surveillance des pollutions — coor dination des missions de police des
péches — diffusion desinformationsrelatives a la météorologie et ala sécurité dela
navigation — per manence opérationnelle des Affaires maritimes. C’est une coor dination
impliquant : Marine Nationale, Affaires maritimes, Douanes, Gendar merie maritime,
Protection Civile, SNSM.

Suite a la catastrophe del’ « Olympic Bravery » en mars 1976, c'est le Préfet maritime de
chaquerégion qui, depuisle 9 mars 1978, par délégation du Premier ministre, exercela

« Plénitude des pouvoirsdel’Etat » et coordonne tous les moyens. Organisation peu
colteuse, il est vrai, mais complexe, manquant parfois de cohérence, et surtout manquant

d’ efficacité dés qu’ on raisonne en terme de Pr évention.

A la suitedela catastrophedel’ « Amoco Cadiz », le 16 mars 1978, I' Assembl ée nationale
avait reconnu les faiblesses du systéme francais et le Sénat envisagé la création d’une Garde



Cétiére. Pour lafinancer, il proposait de créer un Fonds Européen d’Intervention en

Mer et le prélévement d’unetaxe par tonne transportée.

Lenaufragedel’ « Erika », le 12/12/1999, du « Tricolor », le 14/12/2002 et I’ échouage, le
17/02/2001, del’ « East Sea », ont démontré les limites et lesinsuffisances des systémes en
place.

Le 22 juin 2005, un rapport a é&éremisau Sénat, au nom de la Commission de Affaires
étrangeres, dela Défense et des For ces armées, sur I’ Action del’ Etat en Mer. 11 mentionne
gueles pouvoirs en matiere opérationnelle du Préfet maritime ont été renforcés par Décret
en 2004. Citons quelques extraits de cerapport :

« LePréfet maritime possede, depuis, I’autorité del’animation et de la coordination
quotidienne del’action en mer desadministrations et de la mise en ceuvre de leurs moyens »

« Dotés de moyensradarsvieillissants et peu opérants, les CROSS doivent faire |’ obj et
d’uneremise aniveau....Les CROSS doivent également s adapter au dispositif AIS»

« Globalement, leformat du dispositif de surveillance des Affaires maritimesa étérévise a
la baisse pour desraisons budgétaires, ce qui s est notamment traduit par une diminution
de 25 emplois en 2004 »

« Lafaiblesse des moyens en ressour ces humaines et en cr édits de fonctionnement de
I’administration a vocation maritime du Ministére destransportsa été relevée en plusieurs
points du Rapport dela Cour des Comptes consacré al’action del’ Etat en matiére de
pollutions marines accidentelles »

et lerapport concluait :
« Une coopération internationale et européenne est indispensable ».

En 2002, a éécréeel’ Agence Européenne de Sécurité Maritime. Elle a pour mission de
congtituer le « brasarmé » dela Commission. Elle a aussi compétence pour évaluer les
contrdlesfaits par les états membres...et pour veiller ala miseen placed’un systeme
d’information qui offre une vue d’ensemble des navires et de leur cargaison.

Pour quoi neviendrait-elle pas en appui de la France pour fonder, a Antifer, un péle
essentiel de Promotion dela Coor dination Européenne ?

Lerapport de 2005 poursuit :

«Notre payspourrait plaider pour la constitution d’un réseau de points de contact au sein
des états membres compétents non plus seulement en matiér e de protection civile mais,
d’unefacon plus générale, pour la coordination desintervenantsen mer. »

« Si lesbesoins accrus dela protection desapproches maritimes exigent quela
coordination soit désor mais portée au niveau eur opéen, notr e pays ne doit pas chercher a
exporter seschoix d’organisation maisa promouvoir leur philosophie ».

« Lacoordination par une autorité unique, civile ou militaire, des moyens présents en mer
dans une per spective de protection des approches, au service de la coopér ation eur opéenne,



devrait pouvoir recueillir I’adhésion des partenaires eur opéens pour constituer une garde
cotes respectueuse des spécificités nationales et du principe de subsidiarité ».

Un tel pble pluridisciplinaire a Antifer n’apporterait-il pas, grace ala participation des
Etats membres concernés par le trafic maritime, sesrisques, ses pollutions, une alter native
digne de considération a un projet méthanier porteur derisqueset de pollutions ?

Plage, loisirs nautiques et aériens, péches professionnelle et deloisirs, port de plaisance,
écologie, éoliennes: tout cela resterait possible.

Oul AU « PELICAN»! 1]

P6le Européen de Liaison de Intervenantsdela
Communauté dans |’ Administration dela Navigation
maritime.



