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RESUME 

A 1a fin de janvier, 1975, le petro1ier de 88,000 dwt JAKOB MAERSK 

echoue a son entree dans le port de Leixoes au Portugal du nord. Une partie de 

son charganent brD1a, une autre partie deriva a la mer, et le reste pollua la 

cote. Le nettoyage des hydroearbures imp1iqua des formations de l'armee et de 

la marine portugaises et ainsi que des membres d'autres agences et la population 

en general. Malgre la tres grande quantite d'hydrocarbures repandue, ses effets 

furent relativement minimal ceei dD a un travail bien organise de nettoyage et a 
un ensemble de circonstances favorables. 
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ABSTRACT 

In late January 1975, the 88,000 dwt tanker JAKOB MAERSK grounded while 

entering the port of Leixoes in northern Portugal. Part of her cargo burned, 

part of it escaped to sea, and the remainder polluted the shoreline. The 

cleanup of the oil involved units of the Portuguese Army and Navy, as well as 

members of other agencies and the general population. In spite of the massive 

amount of oil spilled in the accident, the effects of the spill were relatively 

sl iyht, due to a well coordinated cleanup effort and a combination of fortunate 

circuillstances. 
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1 INTRODUCTION 

Le present rapport decrit le deversement d'hydrocarbures par le 

petrolier danois JAKOB MAERSK, qui a echoue surla c3te du nord du Portugal a la 

fin de janvier 1975. 11 s'agit du deuxieme plus important deversement 

accidentel, le plus important etant celui du Torrey Canyon. 
, 
A cause des 

importantes quantites de polluants impliquees dans l'accident, la Direction des 

interventions d'urgence (DIU) d'Environnement Canada a delegue l'auteur au 

Portugal pour la representer et pour observer sur place les effets de 

1 I accident. Sa mission portait entre autres sur l'observation du comportement 

et des effets du deversement, sur les operations de nettoyage et sur l'obtention 

d' infonnations pertinentes sur l'accident et les evenements ulterieurs. Ces 

renseiynements devaient servir de base a un rapport detaille resumant les 

observations et les conclusions de l'auteur sur le deversement d'hydrocarbures 

JAKOB MAERSK. 

La description de l'accident, y compris le deversement et le nettoyage, 

est documentee par de nombreux rapports faits de vive voix, par des entrevues 

personnelles et par des techniques visuelles comme des photographies, des 

diapositives et des films faits au moment de l'accident ou quelque temps apres. 

Ce rapport est complete par des observations personnelles sur les techniques de 

nettoyage, la zone de l'accident et son ecologie. 
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I 

2 EMPLACEMENT DU DEVERSEMENT 

La ville de Porto a ete fondee par les Romains avant le cinquieme siecle 

de notre ere. Depuis, elle est devenue la deuxieme plus importante ville du 

Portugal; elle est le centre industriel et commercial du nord du Portugal 

(Fig. 1 et 2) et est situee surla rive nord du fleuve Douro, ~ environ cinq 

kilometres de son embouchure. Parce qu1un ensablement a 1 1 embouchure empeche 

les bateaux d'atteindre la ville, on a construit un port artificiel a huit 

kilometres de cette ville; i1 s'agit de Leixoes, situe ~ Matosinhos, un port de 

peche et un important centre de conserveries de poissons (Fig. 3). Leixoes est 

le point de dechargement des cargos qui approvisionnent Porto. Ce port est 

aussi tres important pour 11 industrie de petrole du Portugal a cause de la 

presence de la raffinerie de petrole Sacor. 

La cote de cette region du Portugal est tres importante du point de vue 

touristique. La plage de Matosinhos et l'une des stations balneaires les plus 

populaires du nord. Au sud de Porto s'etendent d'autres belles plages et 

stations balneaires pittoresques. Parmi celles-ci il y ~ Miramar (12 km au sud) 

et Granja (15 km au sud), la plus belle plage ~ proximite de Porto. Oix-huit 

kilometres plus loin il y a Espinho, la plus grande plage du nord du pays et 

encore plus loin au sud il y a Aveiro, une belle ville qui est situee sur le 

bord du lagon de meme nom. 
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3 LIACCIDENT 

Le 29 janvier 1975, a 12h25, un petro1ier danois de 88 000 tonnes de 

port en lourd, 1e JAKOB MAERSK, slapprochait a 11aide de remorqueurs de son 

poste dlamarage a Leixoes (voir a 11Annexe I 1a fiche technique du JAKOB 

MAERSK). Le petro1ier, affrete par 1a Shell Oil Company, devait transferer sa 

cargaison de 80 000 tonnes de brut iranien a 1a raffinerie geante de 1a Sacor a 

Leixoes. On ne sait pas exactement ce qui slest passe au cours des minutes 

suivantes. Une enquete officie11e est presentement en cours pour essayer de 

determiner 1es causes veritab1es de 1laccident. Dlapres des rapports non 

officie1s, 1e 29 janvier, a 12h30, 1e JAKOB MAERSK a heurte un ensab1ement a10rs 

qulil tentait dlentrer dans 1e port. Quelques secondes plus tard, i1 yeut une 

explosion dans 1a salle des machines, suivie quelques minutes plus tard de deux 

ou trois autres explosions, et 1e petro1ier slenf1amma immediatement. Les 

remorqueurs couperent 1 es cables de remorque et commencerent a rescaper 1 es 

membres de 11equipage qui avaient saute du vaisseau en f1ammes. Certains 

mB~bres de 11equipage ont saute directement du petrolier dans 1es remorqueurs 

qui etaient a10rs tout pres. Apres avoir recuei11i 1es survivants, les 

relilorqueurs ont qui tte 1 a zone dangereuse pres du bateau en fl ammes. Le JAKOB 

MAERSK a brule pendant cinquante-huit heures et des explosions sporadiques se 

sont produites pendant cette periode. Au cours de 11 incendie, 1e navire slest 

brise en trois sections. La section centrale et la section arriere ont coule, 

ne 1aissant paraitre que la cheminee au-dessus de 11eau (Fig. 4). Toutefois,la 

section avant a continue de f10tter avant de slechouer fina1ement sur la p1age 

p1usieurs jours plus tard (Fig. 4 et 5). 
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Les explosions ont detruit tous les principaux reservoirs du petrolier 

et d'importantes quantites de brut slen sont echappees. Ce petrole a ete brule 

par 11 incendie, disperse en mer ou jete sur la cote. 

Durant les jours ou l'incendie etait a son plus fort, les flammes 

atteiynaient une hauteur de cent metres et le ciel de Porto a ete obscurci par 

une epaissefumee noire pendant plusieurs jours (Fig. 6). Sept des dix-sept 

menbres de l'equipage du JAKOB MAERSK perirent au cours du desastre, la plupart 

d'entre eux ayant ete victime de l'explosion dans la salle des machines du 

bateau. Plusieurs residents de la region ont du etre hospitalises a cause de la 

fumee. 
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. . 
FIG. 4 PROUE DU JAKOB MAERSK; A L'ARRIERE-PLAN 

LA CHEMINEE 

. 
FIG. 5 PROUE ECHOUEE 
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4 POLLUTION 
, 

4.1 Etalement des nappes 

Pour les accidents de ce genre, l'evaluation des quantites reelles 

d'hydrocarbures brules et non brules, et des quantites perdues en mer ou jetees 

sur les plages est au mieux tres approximative. Toutefois, pour arriver aux 

chiffres ci-dessous, on a utilise les evaluations de personnes ayant pris une 

part tres active aux operations. Des essais en laboratoire ont ete effectues 

sous la direction du commandant Casquinho, chef des operations, a la raffinerie 

Sacor a Leixoes, ainsi que dans un reservoir pour essais d' incendie aux 

quartiers generaux du Service de lutte contre les incendies de Porto. Quatre 

essais supplementaires ont ete effectues au Centre de formation pour la 

limitation des dommages, a Lisbonne. Ces experiences portaient sur la 

combustion et la vitesse de combustion du type d'hydrocarbures transporte par le 

JAKOB MAERSK et les resultats, bien que peu precis, ont servi a l'evaluation de 

la quantite de brut brulee au cours de l'incendie du JAKOB MAERSK. 

Le feu autour du bateau a brule de 40 000 a 50 000 tonnes de petrole 

environ. On estime que de 20 000 a 25 000 tonnes ont derive en mer et 

qui environ 15 000 tonnes ont ete rejetees sur la plage. 

Au cours des trois pr~niers jours, alors que le bateau brulait et etait 

secoue par des explosions, un vent en direction du rivage a rejete sur les 

plages la plus grande partie des hydrocarbures qulon devait y trouver par la 

suite. Puis le vent tourna vers l'ouest et de grandes nappes d'hydrocarbures 

ont ete dirigees vers la mer. Ces nappes, dont la couleur variait du brun fonce 

au noir, se sont dispersees au sud de Matosinhos et au nord, jusqu'a la cote 

espagnole, ou une certaine quantite a ete rejetee sur le rivage. De grandes 

nappes irisees, fornlees a partir de ces nappes, se sont dispersees vers la mer. 
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FIG. 6 LE JAKOB MAERSK EN FLAMMES 

FIG 7. LA PLAGE DE MATOSINHOS EN PLEINE SAISON ESTIVALE 
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4.2 Pollution du rivage 

Pres de Porto, la cote portugaise est tres belle et diversifiee. La 

texture des plages va de sable blanc et fin, par exemple, a Miramar, au gros 

sable dore des plages plus rapprochees de Leixoes. Leur largeur va de plusieurs 

centaines de metres a quelques dizaines de metres, bien que generalement les 

plages soient tres larges et planes. On y trouve aussi des affleurements 

rocheux, ainsi que des brise-lames artificiels, qui servent a separer des 

plages. Plusieurs plages sont equipees de brise-1ames qui s'avancent dans 1a 

mer. 

Les plages du Portugal attirent toujours beaucoup de touristes pendant 

les mois chauds de l'annee, et 1a zone atteinte par le deversement ne fait 

certainement pas exception. Ces plages sont non seulement frequentees par 1es 

touristes, mais e1les servent couramment a 1a pollution des environs (Fig. 7). 

Le fleuve Douro se jette dans la mer a Porto et on trouve a l'embouchure 

d'importantes turbu1ances, dues a 1a maree et aux courants transversaux, qui 

s'avancent jusqu'a des dizaines de metres dans la mer. Entre 1e Douro et la 

ville d'Aveiro, au sud, s'etendent 1es p1ages de Va1adares, Miramar, Aguda, 

Granja, Espinho, Esmoriz, Furadouro, Areinho, S. Jacinto et Barra (Fig. 2). 

On a observe la contamination 1a plus importante a une distance 

d'environ 1 kilometre de l'epave. C'est a cet endroit que la plus grande partie 

d'hydrocarbures a ete rejetee. DJepaisses couches d'un melange d'eau

hydrocarbures semb1ab1es a de 1a mousse au choco1at recouvraient 1es p1ages en 

bandes atteignant dix metres de 1argeur dans le voisinage de Leixoes. On 

retrouvait ega1ement sur la p1age et 1e long du rivage de gros blocs d'une 

substance solide (qui semble etre un residu de combustion du brut) mesurant 

jusqu'a 2 metres carres de surface et ayant en moyenne 15 centimetres 
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d'epaisseur. Sur la partie rocheuse de la plage, ou s'est echouee la proue, 

d'epaisses couches de Bunker C provenant des soutes avant recouvraient les 

rochers et flottaient avec du brut dans les zones intercotidales (Fig. 8 et 9). 

Jusqu'a 25 kilometres au sud de l'epave, le recouvrement des plages etait moyen 

et on retrouvait de legeres traces d'hydrocarbures sur les plages et sur l'eau 

jusqu'a 50 kilometres du petrolier (au sud jusqu'a Aveiro (Fig. 2)). 

Au cours des semaines qui ont suivi, les plages les plus rapprochees 

des lieux de l'accident etaient fortement impregnees d'hydrocarbures. Ces 

derniers avaient penetre dans le sable et formaient a plusieurs places deux 

couches distinctes, l'une de 10 centimetres d'epaisseur, a environ 50 

centimetres de profondeur, et l'autre de 3 a 5 centimetres d'epaisseur, a 

environ 10 centimetres de profondeur. 
\ 

A mesure que le vent tournait, d'importantes nappes se formaient autour 

de l'epave. Certaines se sont etendues vers le sud, mais le courant turbulent 

dirige vers l'ouest a l'embouchure du Douro a agit comme une barriere efficace 

pour empecher ces importantes nappes de descendre le long de la cote vers le 

sud. La maree noire a donc epargne les plages au sud du Douro et, sur la 

plupart des plages atteintes, on a observe des nappes irisees relativement 

inoffensives qui etaient rejetees sur le rivage. 

4.3 Repercussions ecologigues 

Oans cette region du Portugal, les marees sont d'environ 3 metres, de 

sorte qu'a maree basse, une grande partie des plages larges et planes est 

exposee. En outre, une grande partie de la zone intercotidale. est exposee a 

maree basse. 

C'est dans la zone rocheuse intercotidale que la plupart des degats 
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eco1ogiques attribuab1es au deversement etaient visib1es. On a observe ces 

degats seu1 ement sur 1 a parti e de 1 a p1 age imrned iatement adj acente a 11 epave et 

dans 1a zone o~ la proue slest echouee. Sur les parties sablonneuses des plages 

elles-mene, la maree noire, bien que peu agreable a la vue, n'a apparamment pas 

cause de dommages ecologiques notables. Les plages longues et etroites sont 

constamment exposees a un ressac violent, et les organismes qui y vivent sont 

habitues a des conditions difficiles. 

Toutefois, dans les zones rocheuses intercotidales, 1a faune est 

abondante et on trouve des bernaches, des patelles et d'autres crustaces, des 

echinodermes (asteries) et des algues (surtout du type fucus). Dans 1a 

prox irnite immed iate du deversement, 1 a quantite d 1 un mel ange d 1 hyd rocarbures et 

d'une emulsion hydrocarbures-eau qui recouvrait les p1ages etait considerable, 

et c1est dans la zone ou slest echouee la proue, et ou le Bunker C slest deverse 

sur les rochers, qu10n retrouve le plus important degat ecologique, relativ6nent 

parlant. Dans ces zones rocheuses, les herbes marines et 1es moules sur les 

roches, ainsi que les echinodermes, etc., etaient recouverts d'epaisses couches 

de Bunker C et/ou de brut. Quand l'auteur a visite cette zone, i1 a pu constate 

sur les rochers la presence de fucus, d'autres algues et de moules mortes. 

Toutefois, il y avait des signes de reprises de 1a croissance dans 1es marees 

littorales et beaucoup de moules semb1aient sl~tre remises ou ~tre en train de 

se remettre de 11 accident. On nl a pa·s note d' effets nocifs sur 1es popul ations 

de poissons et on n'a pas note de cas de poissons morts bien que, selon un 

rapport, un poisson p~che a la ligne dans la zone de ressac avait un gout de 

petrole apres 1a cuisson. L'auteur n'a pu evaluer les repercussions du 

deversement sur le phytoplancton ou le zooplancton, mais il slagit probablement 

de repercussions transitoires. 



Les populations d'oiseaux ont ~t~ relativement peu incommod~es. Au 

cours de la premi~re semaine, on a trouv~ en tout une deni-douzaine d'oiseaux 

mazout~s au nord de Porto. Un groupe d'~tudiants universitaires s'int~ressant a 

la protection de la faune sont entr~s en contact avec l'OSC au cours de la 

premi~re semaine apr~s le d~versement afin d'obtenir des produits pour 

"d~mazouter" les oiseaux. On leur a donn~ quelques gallons de dispersant et on 

nlen a pas entendu parler par la suite. On peut donc supposer que tr~s peu 

d'oiseaux ont ~t~ incommod~s par le d~versement, du mains dans la zone coti~re 

au sur la cote elle-meme. 

En somme, il semble que les dommages ~cologiques aient ~t~ minimes, du 

moins pour ce qui est des effets a court terme. 11 se peut quia long terme, on 

constate d'autres effets nocifs, mais en l'absence d'un programme de recherche 

sur les effets possibles, il est impossible de deviner quels seront ces effets, 

s'ilyalieu. 
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FIG. 8 HYDROCARBURES SUR LE SABLE~ PLAGE DE MATOSINHOS 

FIG. 9 HYDROCARBURES DANS LA ZONE R8CHEUSE INTERCOTIDALE, 
PLAGE DE MATOSINHOS 
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5 NETTOYAGE 

5.1 Intervention 

Comme pour la plupart des accidents de ce genre, les mesures d'inter-

vention ont ete entreprises a plusieurs niveaux. L'affreteur du petrolier, la 

Shell Oil Company, et les proprietaires du petrolier se sont rencontres pour 

decider des mesures a prendre. Ils ont immediatement fait des recherches pour 
. 

determiner la quantite et le type des dispersants disponibles. A Lisbonne, la 

Fina Oil Company disposait de plusieurs futs de FINASOL utilisables immedi

atement et on pouvait en obtenir d'autres de differentes sources. On a demande 

de l'aide a la British Petroleum Company Limited (BP) qui a envoye par avion 

cargo 140 futs de BP 1100X le 30 janvier et 150 autres futs le lendemain. La BP 

a egalement envoye par avion cargo un "Vikoma Seapack" et un "Vikoma 

Seaskimmer" , ainsi qu1une equipe de travail de cinq hommes dirigee par M. G.J. 

Brockis, qui sont arrives le 30 janvier. Parmi les membres du groupe arrivant 

de Londres, il y avait aussi M. Eric Cowell, un biologiste employe par la BP. 

Le meme jour, on accueillait M.J. Wardley-Smith de la TOVALOP (Tankers Owners 

" Voluntary Agreement Concerning Liability for Oil Pollution). A la demande du 

Dr Tomczak de la FAO, une equipe de scientifiques suedois est arrivee a 
Lisbonne le 2 fevrier pour enqueter sur l'accident et elle est retournee a 

Stockholm le 7 fevrier. Le 2 fevrier, 1 'equipede travail a rencontre, au 

ministere des Pecheries, le Dr Ruivo et d'autres personnes pour discuter de 

la situation. Au cours des journees suivantes, ils ont inspecte le petrolier et 

les plages du nord et ils ont rencontre les membres de l'equipe antideversement 

sous la direction de la marine portugaise. Au Portugal, la marine marchande est 

responsable de l'endiguement et du nettoyage des hydrocarbures deverses 
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accidentellement. Le commandant Manuel Casquinho a ete nomme chef des 

operations et s'est vu confie 1a responsabilite du nettoyage des polluants 
\ 

provenant du JAKOB MAERSK. A cause de 1 'importance du deversement, le 

commandant Casquinho a immediatement demenage ses quartiers generaux au nord, au 

~ureau de l'administration du port de Leixoes. Ces bureaux se trouvaient dans 

un vieux chateau et etaient donc bien situes pour diriger une operation de ce 

type, car le chateau n'etait quia quelques centaines de metres des plages les 

plus fortement contaminees. Des le debut, le commandant Casquinho pouvait 

compter sur l'entiere collaboration des experts des societes petrolieres, du 

ministere des Pecheries, de l'armee, de la marine, et d'une grande partie de la 

population, qui etait disposee a preter son concours etant donne la situation 

d'urgence. On a rapidement mis sur pied un systeme pour surveiller les nappes 
• d'hydrocarbures. A 1 'aide de la reconnaissance aerienne, on a pu suivre le 

mouvement des nappes au large et le long des cotes et on a effectue des tournees 

d'inspection du rivage en bateau et a pied. 

Les operations de nettoyage comprenaient essentiellement deux phases: 

(1) l'endiguement et l'elimination des hydrocarbures sur l'eau, et (2) 

1 'elimination des hydrocarbures sur les plages. 

5.2 

5.2.1 

Endiguement et elimination des hydrocarbures sur l'eau 

Protection du port de Leixoes 

Le commandant Casquinho cherchait d'abord et avant tout a proteger le 

port de Leixoes de la menace des hydrocarbures et du feu. Au cours des tout 

premiers jours (du 29 au 31 janvier), le vent soufflait vers la p1age; les 

flammes etaient te11ement fortes et se propageaint si facilement qu'on a craint 

que le petro1e du pipeline conduisant aux reservoirs de stockage de la 

raffinerie Sacor ne s'enflamme, ce qui aurait augmente les degats dans le port. 

On a donc vide le petrole du pipeline, qui a ete rempli d'eau. 
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Des flaques d'hydrocarbures enflammees s'echappaient du vaisseau en 

flammes et derivaient au gre des vagues. Une partie des hydrocarbures non 

brules s'echappant du bateau etait aussi poussee sur le rivage par le vent du 

large. Le port de Leixoes ahritait un grand nombre de bateaux au moment de 

1 'accident, et il etait urgent de proteger ces bateaux et les installations 

portuaires c~ntre les hydrocarbures enflammes ou non. Comme le montre la Fig. 

3 1 'entree du port est relativement etroite (environ 300 metres). Un barrage 

flottant de 500 metres de longueur a ete mis en place a 1 'entree du port. Il 

etait fait de plaques d'aluminium recouvertes d'amiante, pour le proteger du 

feu, et il s'est avere tres efficace pour proteqer le port des hydrocarbures en 

flammes et a la derive (Fig. 10). 

5.2.2 Dispersion des hydrocarbures sur 1 'eau 

Les explosions et l'incendie qui faisaient rage au cours des deux 

premiers jours apres l'accident, conjugues a la mauvaise temperature et au fort 

vent soufflant vers le rivage, ont empeche toutes tentatives d'eliminer 

immediatement les hydrocarbures de l'eau a l'aide des techniques classiques 

d'ecumage et d'endiguement. Casquinho s'est donc occupe de proteger les zones 

de peche des grandes nappes d'hydrocarbures s'echappant du vaisseau. Ces zones 

etaient situees entre 6 et 20 kilometres au large et, pour empecher les 

hydrocarbures de les atteindre, on a opte pour un programme base sur 

1 'utilisation de dispersant qui a ensuite ete applique. 

On rli sposa i t de ci nq remorqueurs et de deux bateaux pl us pet its pour 

appliquer les dispersants. Trois de ces remorqueurs etaient equipes d'un 

materiel de pulverisation de type Warren Spring, provenant des stocks de la 

marine portugaise. Sur les autres bateaux, on a installe un materiel de 

pulverisation pour l'application des produits chimiques, ainsi que des lances 
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d ' incendie destinees a fournir l'energie necessaire au melange des produits 

chimiques et des hydrocarbures. La pulverisation des dispersants a debute le 

vendredi 31 janvier, mais elle etait alors limitee a une zone situee a une 

certaine distance du bateau, car les explosions sporadiques et 11 intensite des 

flammes empechaient tout travail dans le voisinage immediat du bateau (Fig. 

10). Certains jours, on utilisait les sept bateaux en meme temps, bien que la 

plupart du temps jusqu'a la moitie d'entre eux etaient inutil ises. De toute 

fa~on, au moins trois bateaux ont appl ique les dispersants chaque jour des trois 

premi~res semaines apr~s l'accident. Les bateaux equipes de lances d'incendie 

appl iquaient le dispersant en le pulverisant a un angle d'environ 30° par 

rapport a la surface de l'eau. Cet angle slest avere le plus efficace pour la 

dispersion des hydrocarbures. En meme temps, on a utilise des lances d'incendie 

pour pomper l'eau de mer, qui etait melangee aux dispersants. Le programme de 

pulverisation slest termine apr~s la disparition des nappes entourant le bateau. 

La reconnaissance aerienne, qui surveillait une surface bornee au sud par Aveiro 

et au nord par Vigo, et qui s'etendait jusqu'a 30 milles au large, a permis 

d'etablir que les hydrocarbures se de~a~aient vers le large. 
\ 

A partir de la 

couleur des nappes sur l'eau, on a estime que leur epaisseur moyenne etait 

comprise entre 10 et 20 microns. L'observation aerienne a rendu possible 

1 I observation de la degradation naturelle des nappes d'hydrocarbures a mesure 

que leur aspect passait du brun fonce, au centre des nappes, aux couleurs de 

l'arc-en-ciel et a des teintes argentees en peripherie. La reconnaissance 

aerienne quotidienne a revele que les hydrocarbures se dispersaient 

graduellement. Dans le cas contraire, au Sl il s'etait avere que les nappes 

constituaient un danger pour l'environnement, on aurait fait appel aux bateaux 

de la marine pour poursuivre la dispersion encore plus au large avant 
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qu'elles ne soient rejetees sur le rivage. Le commandant Casquinho avait a sa 

disposition divers types de bateaux qu'il aurait pu utiliser pour le programme 

au besoin. On s'est rendu compte que pour lutter c~ntre les effets de to utes 

les grandes nappes en mer, on aurait eu besoin d'au moins 20 et peut-~tre meme 

50 bateaux. De plus, on etait en contact avec les laboratoires de Warren Spring 

du ministere de l'Industrie et du Commerce du Royaume-Uni afin de pouvoir 

emprunter dans de brefs delais du materiel de pulverisation supplementaire. 

5.2.3 Endiguement 

On a attendu que le vent et la mer se calment quelque peu et que 

1 'intensite du feu diminue avant de tenter d'encercler le bateau a l'aide d'une 

barriere flottante. 
\ 

A cette fin, on a d'abord utilise une barriere de 1600 

metres fabriquee en Espagne et une autre de 800 metres fournie par une compagnie 

d'essence de Lisbonne. Toutefois, il n'a pas ete possible d'encercler la nappe, 

car il s'est avere que les barrieres etaient trop fragiles pour ces conditions 

qui causaient constamment des ruptures. On a construit une barriere improvisee, 

de 2300 metres de longueur, constituee de balles de paille retenues par des 

filets de peche, qui a ete utilisee avec une partie de la barriere classique 

pour cerner la nappe aut~ur du bateau (Fig. 10). On a egalement pense a mettre 

en place une partie de la barriere de paille perpendiculairement a la plage pour 

empecher que les hydrocarbures ne se deplacent vers le sud, mais une telle 

technique ne s'est pas averee realisable vu la mer agitee et les vents qui 

soufflaient alors. On a encercle le bateau a l'aide de la barriere de paille, 

et celle-ci a pu retenir efficacement les hydrocarbures pendant un certain 

temps. Malheureusement, le filet de peche et la barriere de paille ant coule et 

on n'a pas tente de les recuperer ou de les remplacer. Toutefois, pendant 
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qu'elle etait en place, 1a barriere a reussi a empecher l'ecou1ement 

d'hydrocarbures suffisamment 10ngtemps pour que 1es bateaux puissent app1iquer 

des dispersants. On n'a pas utilise 1a barriere Vikoma parce que 1e de1ai 

necessaire a son expedition a Porto et a sa preparation avaient permis aux 

hydrocarbures de se disperser sur une trop grande surface pour qu'e11e puisse 

etre uti1isee efficacement. 11 n'a pas ete possible de concentrer 1es 

hydrocarbures en quantite suffisante a l'aide du systeme Vikoma pour que 1es 

bateaux ecremeurs puissent 1es recuperer. 

5.2.4 Inspection de l'epave par des p10ngeurs 

Le soir du second jour apres l'accident, l'incendie qui faisait rage 

sur 1a section avant du petro1ier s'est eteint. Le chef des operations a 

! telephone a Lisbonne pour qu'on envoie des p10ngeurs de 1a marine a Porto 1e 

matin du 31 janvier. On croyait que 1e reservoir nO 1 tribord contenait 

encore du petro1e, et 1e commandant Casquinho avait l'intention d'y faire placer 

des explosifs par les plongeurs afin de permettre aux hydrocarbures de s'en 

echapper et de brD1er. Toutefois, quand 1esp10ngeurs sont arrives le 31 

janvier, 1a proue avait repris feu et i1s sont retournes a Lisbonne. A cause de 

1a grande activite des travaux de dispersion d'hydrocarbures et de 1a 

temperature peu clemente au cours de cette peri ode, on a attendu a 1a fin de 

fevrier pour rappe1er 1es p10ngeurs, qui sont arrives a Porto 1e 22 fevrier. A 

ce moment, 1e bateau s'etait rompu en trois parties: 1a proue, qui s'etait 

echouee sur le rivage, 1a section de 1a salle des machines et du pont, et 1a 

section des reservoirs. Ces deux dernieres sections avaient sombre. On 

ignorait a10rs 1a condition du reservoir central nO 3, tout comme cel1e du 

reservoir de tribord nO 1. Avant de mettre un terme aux operations de 

nettoyage, i1 fa1lait verifier si ces reservoirs etaient intacts; c'etait 1a la 

tache principa1e des plongeurs. 
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La premiere plongee a revele que le reservoir de tribord nO 1 

avait ete perce, comme le, laissait sup poser la presence d' aretes dechiquetees et 

de trous. Toutefois, les reservoirs centraux posaient un probleme plus 

difficile. Les aretes dechiquetees des plaques d'acier tordues empechaient les 

plongeurs de passer par les reservoirs de gauche et de droite pour aller 
, 

inspecter les reservoirs ducentre. A cause de la difficulte et du danger, les 

plongeurs ne pouvaient donc pas evaluer les degats. n'apres les plans du 

bateau, il devait y avoir deux mats de charge de chaque cote de la plaque du 

reservoir central nO 3. Si lIon pouvait s'assurer que l'un de ces mats de 

charge, ou les deux, avaient ete arraches, il serait alors certain que la plaque 

avait ete brisee et le reservoir perfore. Les plongeurs ont donc cherche a 

etablir 1 'emplacement de ces mats de charge. Le vendredi 28 fevrier ils 

decouvrirent au fond, a quelque distance du bateau, l'un des mats de charge 

attache a une portion de la plaque dechiree. On a donc considere qu'il 

s'agissait d'une preuve suffisante de la rupture du reservoir central nO 3. 

5.3 

5.3. 1 

Nettoyage des hydrocarbures sur les plages 

Elimination mecanique 

La plage la plus fortement atteinte etait la portion de rivage 

immediatement adjacente au JAKOB MAERSK. C'est dans cette zone qu'ona effectue 

le gros du nettoyage. Le nettoyage des plages a commence avec l'enlevement de 

la couche superieure de sable contamine. Au commencement, un grand nombre 

d'etudiants universitaires en conge depuis plus d'un an ont contribue au 

nettoyage. Ces etudiants se sont portes volontaires "pour le bien de leur 

pays", selon leurs propres paroles. Ils se sont mis au travail en enlevant le 

sable a l'aide de seaux et de pelles. Les seaux pleins de sable etaient ensuite 

places sur des traineaux qui etaient tires jusqu'aux limites superieures de la 
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plage, ou le sable etait deverse. De nombreux monticules de sable ont ete ainsi 

formes a mesure que les travaux avancaient. (Fig. 13). Toutefois, au fil des 

jours, le rendement de ce groupe est devenu imprevisible; un jour il etait a 
1 'oeuvre, le jour suivant, personne ne venait. Final ement , Casquinho a decide 

de faire appel a l'armee et a son materiel pour terminer le travail. 11 ne s'y 

resigna qu'a contrecoeur, connaissant les risques de l'utilisation de machinerie 

lourde sur une plage. Les bulldozers enleverent une epaisseur de sable de 10 

centimetres qu'ils deposerent en gros tas aux limites superieures des plages. 

On devait ensuite transporter ce sable par camion jusqu'a des depotoirs a 
1 'interieur des terres. C'est ainsi qu'on a elimine la couche superieure 

imbibee d'hydrocarbures. On estimait que cette operation n'entrainerait pas 

1 'erosion des plages parce que les plages etaient suffisamment larges et longues 

et que la couche superieure de sable eliminee ne constituait qu'un tres petit 

pourcentage des materiaux de la plage. 

5.3.2 Elimination chimique 

Au cours des operations de dispersion d'hydrocarbures sur l'eau, on a 

utilise de grandes quantites de dispersants. Sur les plages, l'eau des vagues 

contenait assez d'agents chimiques pour disperser les hydrocarbures repandus 

dans le sable de la zone soumise au ressac. Casquinho a remarque cette 

particularite et a juge que le lavage du sable a l'aide de dispersants pourrait 

etre la solution pour eliminer les dernieres traces d'hydrocarbures sur la 

plage. Les services de lutte contre les incendies de la region ont fourni le 

materiel necessaire et on a applique des dispersants obtenus des societes Fina 

et RP. On a utilise des lances partant des fGts et traversant la plage jusqu'au 

bord de l'eau (Fig. 12) et on a pulverise les dispersants dans la zone de 
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ressac. Le programme de pulvirisation a duri plusieurs semaines. Toutefois, 

quelque temps apres le dibut du programme, on a remarqui qui il y avait encore 

des couches dlhydrocarbures dans le sable sous la surface, quelques fois a une 

profondeur de 50 centimetres. On retrouvait ces couches non seulement dans les 

zones non traities mais aussi dans les zones traities a llaide de dispersants. 

Dans les zones traitees, on retrouvait ces couches dlhydrocarbures a des 

profondeurs superieures. Afin de les eliminer, les bulldozers ont creuse le 

sable jusqula 60-70 centimetres et en ont fait dlinormes tas le long de la 

pl age. Le 8 mars, on a poussi ces monticul es jusqu l au bord de 11 eau. On a 

pulvirisi des dispersants sur ces monticules et on a laisse le vent, les vagues 

et la pluie eparpiller ce sable sur la plage. Le probleme relatif a la partie 

de la plage o~ slitait echouie la proue etait different, etant donne que les 

hydrocarbures a eliminer nlitaient pas du brut mais du Bunker C provenant des 

reservoirs de combustible avant qui sletaient rompus. Les deux aspects du 

probleme etaient llilimination dlune certaine quantite de Bunker C qui itait 

restee dans les reservoirs de la section avant et le nettoyage dlhydrocarbures 

sur les rochers et le sable. 

Afin dlenlever le Bunker C des reservoirs de carburant de la section 

avant, il fallait avoir acces a la section avant elle-meme. On a installe une 

bouee a culotte reliant au moyen dlun cable le chateau (situe a lloppose de la 

section avant) a la section avant. Ceci a permis de faire 11 inspection des 

reservoirs, et on a conclu que les reservoirs de la section avant etaient 

perfores. On a donc introduit une lance de vapeur et une lance de dispersants 

dans les reservoirs de la section avant et on y a injecti de la vapeur et du 

dispersant. Grace a llenergie des vagues penetrant par le trou de la section 

avant, qui slajoutait a llaction du dispersant et de la chaleur de la vapeur, 
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qui avaient considerab1ement reduit 1a viscosite du Bunker C qui slest disperse 

en mer en passant par 1es trous du reservoi~ 

L'elimination du Bunker C sur les rochers pres de la section avant 

constituait un autre probleme. Toutefois, etant donne que le nettoyage de cette 

zone n'etait pas considere comme une importante priorite, on a attendu 

relativement longtemps pour entreprendre le nettoyage de cette partie de la 

plage. On a applique plusieurs futs de dispersants sur les rochers mais les 

resultats nlont pas ete tres encourageants. Quelquefois, on pulverisait sous 

haute pression les dispersants sur les rochers et a d'autres occasions, on les 

appl iquait sous forme de solution qui etait en1evee par l'action des marees et 

des vagues. La raison de l'inefficacite de l'elimination du Bunker C peut etre 

due au fait qui i1 etait demeure sur les rochers pendant quelque temps et que la 

~one en etait fortement impregnee. En outre, le bunker C est une huile lourde 

residuelle genera1ement difficile a disperser. 

On a ega1ement attendu 1e nettoyage des rochers pour entreprendre celui 

de la partie de la p1age au sud des rochers, qui etait ega1ement impregnee de 

brut. Sur cette plage, les hydrocarbures avaient descendu a une profondeur de 

10 centimetres ou plus sous la surface au cours des cinq semaines qui s'etaient 
r 

ecoulees. Dans cette zone, on a util ise le personnel des forces armees, equipe 

de pelles, pour gratter le sable de la surface et le mettre en monticules et 

pour pu1veriser ensuite des dispersants sur ce sable. Puis, on a rase ces 

!nonticu1es et disperse le sable sur toute la surface a l'aide de pelles. 
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6 CONCLUSION 

6.1 Le deversement "chanceux" 

Si jlavais pu choisir un titre moins prosaique pour intituler le 

present rapport, je crois que jlaurais ete fortement tente de llappeler le 

deversement "chanceux", par exempl e. Ce titre sembl e etre paradoxal; mai s dans 

la section qui suit, je tenterai de presenter certaines des raisons qui font 

quia mon avis, les circonstances de ce desastre ont ete marquees par une chance 

remarquable. 

6.1.1 Emplacement 

Llaccident est survenu a llentree du port de Matosinhos, assez pres de 

la deuxi~me plus grande ville du Pcirtugal. La proximite des lieux de llaccident 

du rivage et de la ville de Porto etait heureuse pour de nombreuses raisons: 

a) ~terv~ntion 

Llintervention etait excellente: 

(i) On disposait sur place de bateaux, grands et petits, pour 

i nspecter 1 es 1 i eux, I pour transporter jusqu I aux di verses zones du 

deversement le materiel et le personnel affecte au nettoyage, et 

pour effectuer les operations elles-memes de nettoyage. 

(ii) Tout le materiel necessaire a une operation de grande envergure de 

ce type etait a la portee de la main. On disposait de materiel 

lourd comme bulldozers, chargeurs, camions etc.; le materiel de 

pompage des services de lutte contre les incendies, les lances et 

les buses nletaient quia quelques minutes de route. 

(iii) On disposait de tout le personnel voulu, qulil slagisse de 

techniciens formes pour llutilisation du materiel spec,ialise ou de 

main-dloeuvre non specialisee. En outre, des centaines 
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FIG. 11 MONTICULES DE SABLE FAITS PAR LES ETUDIANTS AU COURS 
DU NETTOYAGE 

\ 

FIG. 12 LANCE DE DISPERSANT ALLANT JUSQU'A LA ZONE DE RES SAC 
SUR LA PLAGE DE MATOSINHOS 
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d1etudiants universitaires en conge ont offert leurs serv ices 

gratui ternent pour nettoyer les plages. 

L1aeroport de Porto tout pres a permis 1 e transport par avion de 

materiel specialise provenant de vi 11 es lointaines. Parmi ce 

materiel, il y avait la barriere Vikoma (bien qu 1e11e n1ait pas 

ete utilisee) ainsi que des dispersants et du materiel de 

pulverisation. De plus, cet aeroport a servi de base aux 

appareils de reconnaissance aerienne. 

(v) Les quartiers generaux des operations de nettoyage ont pu etre 

installes dans un edifice qui convenait tres bien a cette fin et 

duquel on pouvait observer la zone sinistree. Chose plus 

importante encore, cet edifice servait normalement de quartiers 

generaux a lladministration du port de Leixoes, de sorte que tres 

peu de changements ont ete necessaires pour la direction des 

operations de nettoyage. 

b) Communications 

Parce que le deversement accidentel est survenu dans un endroit ou les 

installations de communication etaient deja en place et relativement 

perfectionnees, la mise en place du materiel necessaire n1a demande 

qu1un bref delai. Les quartiers generaux de lladministration du port, 

d10u etaient dirigees les operations, faisait deja partie d1un 

excellent reseau de communication a cause du travail qui yetait 

normalement effectue. 

c) Fl euve Douro 

Le courant du fleuve Douro a servi de barriere efficace a la dispersion 

des hydrocarbures sur les plages des stations balneaires au sud de 

Porto. 
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En outre, il faisait devier les nappes et les entrainait vers le large. 

6.1.2 J1Qe de ri vage 

La morphologie du rivage sur lequel la plus grande partie d'hydro

carbures a ete rejetee pouvait difficilement se preter mieux au nettoyage. Ces 

plages de sable bien tassees sont tres larges et planes, et elles sont faciles 

d'acces: les vehicules motorises peuvent passer directement de la route sur le 

sable. Ces caracteristiques combinees font qu'on a pu utiliser efficacement la 

machinerie lourde sur ces plages sans danger d'enlisement. Ces caracteristiques 

ont egalement facilite la mobilite du materiel et du personnel. De plus, la 

forme des plages et leurs granoes reserves d~ sable ont rendu possible 

1 'elimination de 1a couche superieure sans risque de dommage permanent a la 

structure de 1a p1age. 

6.1.3 L'incendie 

L'incendie qui a suivi l'accident etait "heureux" pour une raison tres 

importante. On estime a environ 40 000 tonnes la quantite d'hydrocarbures qui a 

ete brulee au cours des trois jours d'incendie. Ceci represente environ 50% de 

la cargaison tota1e du vaisseau. Pour ce qui est du reste, on a evalue a 

environ 30 000 tonnes la quantite qui a ete rejetee sur 1a plage. Sans 

1 'incendie, i1 est possible qu'au moins deux fois plus d'hydrocarbures auraient 

ete rejetes sur le rivage, ce qui aurait augmente considerablement le temps et 

1 'effort necessaires a l'e1imination. Les explosions et l'incendie qui ont 

detruit 1e JAKOB MAERSK ont egalement contribue d'une fa~on moins evidente a 

1 'efficacite du nettoyage. Dans plusieurs cas d'accidents de bateau et de 

deversements accidente1s d'hydrocarbures, on accorde habitue1lement 1a plus 

grande priorite au sauvetage et au remorquage de l'equipage. L'e1imination du 

po11uant est genera1ement considere comme secondaire. Ce n'etait certainement 
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pas 1e cas 10rs de 11accident du JAKOB MAERSK. 11 etait evident des 1e debut 

que 1e bateau etait perdu et tous 1es efforts ont donc ete concentres sur 1e 

nettoyage et non sur 1e sauvetage du bateau. 

6.1.4 Conditions meteorologigues 

Au cours des premiers jours qui ont suivi le deversement, un vent 

souff1 ant vers 1 e ri vage et une mer demontee ont empeche toute tentative 

d ' e1iminer les hydrocarbures de 1leau. Clest a ce moment que la plus grande 

partie d'hydrocarbures a ete jetee sur 1e rivage. Puis 1e vent slest tourne 

vers 1e large, entralnant des mi1liers de tonnes d'hydrocarbures versla mer, oQ 

1a dispersion et la degradation naturel1es pouvaient reduire efficacement ses 

repercussions. On peut dire que le vent, tout comme 1e feu, ont contribue a 
detourner 1e danger du rivage. 

6.2 Autres facteurs 

En plus de recuei11ir des renseignements sur 1e deversement accidente1, 

ses effets et les operations de nettoyage qui ont suivi, 1 lauteur etait 

ega1ement charge d'obtenir 1e plus d'informations possibles sur cet accident, 

etant donne que ces connaissances peuvent etre importantes en cas d'un 

deversement dans 1es eaux canadiennes. Voici que1ques-unes des conclusions qui 

ont He ti rees. 

a) Difficultes de 1 'evaluation de la quantite de polluant qui peut etre 

deversee 

11 est diffici1e de determiner a 11avance 1a quantite d'hydrocarbures 

qui peut etre deversee d'un petro1ier. Les evaluations des 

deversements possibles parlent souvent de "quantite maxima1e possible", 

qui represente souvent 1e contenu de un ou de deux reservoirs. Par 

exemple, on eva1ue souvent a 15 000 tonnes 1a quantite maxima1e 
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d'hydrocarbures qui peut etre vraisemblablanent deversee a la suite 

d'une collision accidentelle entre superpetroliers. Cette quantite a 

ete depassee de beaucoup lors de l'echouage sur les hauts fonds de 

Satellite Patch du METULA, un petrolier de 206 000 tonnes de port en 

lourd, dans le detroit de Magellan au Chili, et lors de l'echouage du 

JAKOB MAERSK. 

b) Menace permanente d'un deversement accidentel 

11 ressort de cet accident un fait important: un petrolier charge 

represente toujours un risque de deversement accidentel. Au moment de 

l'accident, le JAKOB MAERSK etait sous bonne gouverne, presqu'a 

11 interieur du port de Leixoes, et etait guide par des remorqueurs. 

Malgre cela, il a explose, brule et deverse des milliers de tonnes 

d'hydrocarbures. Dans ce cas, les consequences du deversement ont ete 

relativanent benignes. Si un tel accident etait survenu dans des eaux 

canadiennes, pres d'une installation quelconque destinee a recevoir les 

gros petroliers, il ne fait aucun doute que les resultats auraient ete 

desastreux. Nul besoin de decrire en detail les consequences de 

l'echouage de l'ARROW, un petrolier de 18 000 tonnes de port en loutd. 

c) Utilisation des dispersants 
\ 

A la suite de cet accident, on a fait une grande utilisation de 

dispersants, tant sur le rivage que sur l'eau. L'une des choses les 

plus evidentes est qui avant de tirer des conclusions, i1 est necessaire 

d'effectuer des etudes approfondies pour determiner 11efficacite des 

dispersants a eliminer 1es hydrocarbures. 

Au cours des premiers jours qui ont suivi l'accident du JAKOB MAERSK, 

alors qulon faisait un grand usage des dispersants en mer, 1es vagues 
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qui se jetaient sur la plage contenaient une grande concentration de 

dispersants, qui a semble eliminer le brut qui sly etait depose. On a 

donc applique de grandes quantites de dispersants dans la zone de 

ressac de plusieurs zones le long du rivage en esperant que l'action 

conjugee des dispersants et des vagues suffirait a nettoyer le sable. 

Les observations visuelles semblaient confirmer cette hypothese. 

Toutefois, a la suite d'observations ulterieures, on slest aper~u que 

bien que la plus grande partie d'hydrocarbures en surface avait ete 

dispersee, seulement une partie avait ete entrainee en mer. La plus 

grande partie d'hydrocarbures avait penetree dans le sable. 11 a donc 

ete necessaire d'utiliser de la machinerie 10urde pour ramener ces 

couches a la surface et continuer le travail de nettoyage. Le sable 

qui n'avait pas ete traite pas les dispersants n'etait pas seulement 

recouvert d'hydrocarbures,mais il en etait impregne, a une profondeur 

toutefois moindre que dans le sable traite. 11 est evident qu'il faut 

evaluer correctement la situation avant de permettre l'utilisation de 

dispersants sur les plages, sinon on risque de masquer le probleme au 

lieu de le resoudre. Meme si on a applique des quantites considerables 

de dispersants aux rochers qui avaient ete souilles de mazout provenant 

des reservoirs de la section avant, cette methode etait relativement 

peu efficace pour le nettoyage. Un simple essai pour verifier 

1 'efficacite des dispersants sur une petite surface des rochers aurait 

permis de conclure a l'inefficacite des dispersants et on aurait pu 

ainsi eviter des depenses et des efforts considerables. 
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ANNEXE A 

JAKOB MAERSK 

Fiche technique 

Constructeur: Odense Staalskibs 

Lance en 1966, a Lindo (Danemark) 

Dimensions: 

Longueur hors-tout: 859 pi, y compris la partie avant renflee 

Largeur maximal e: 121 pi 8 po 

Tirant d'eau: 44 pi 3 1/4 po 

(Valeur maximale jusqu'a la structure exterieure du bateau) 

Coque: 

Largeur hors-membrures: 121 pi 6 po 

Creux de quill e: 57 pi 3 po 

(Au mil ieu du navire, mesuree du sommet de la quille au sommet de la poutrelle 

du pont superieur sur le cote) 

Superstructure: 

Dunette: 67 pi de lonyeur 

Gaillard: 78 pi de longeur, un pont 



C1oisons: 9 pi 

Lest d'eau: 17 692tonnes, y compris 1U 926 tonnes dans 1es r~servoirs 

de lest principaux; le r~servoir avant contient 3 840 tonnes. 

Propri~taires: A/SO/S Swendborg et D/S 

Arrnateur: A.P. Moller, Copenhague 

Nationalit~: danoise 

Enreyistrement: danois 

Mat~riel de navigation: 

Radiogoniometre, sondeur acoustique, compas gyroscopique, indicateur de 

position, radar et radiot~l~phone (hautes fr~quences) 

Tonnage: 

Tonnage brut: 48 252 tonnes 

(Capacit~ - nornbre de pi 3 de llespace dans la coque et 1e llespace renferm~ 

au-dessus du pont pouvant servir au cargo, a l l entreposage, aux passagers et a 

1 '~quipage, divis~ par lUO, c'est-a-dire qu1une capacit~ de 100 pi 3 ~gale 

une tonne brute.) 

Tonnage net:- 31 284 tonnes 

(Ca 1 cul ~ en soustrayant 1 e vol urnne r~serv~ au 1 ogement, aux machi nes, etc. du 

vol ume brut.) 

Port en lourd: 88 00 tonnes 

(Poids en tonnes de 2 240 livres de la cargaison, des approvisionnements, du 

fuel1des passagers, et de l'equipage transport~ par le bateau a sa ligne de 

charge d I et~.) 
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Classification: 

L10yds 100A1, petro1ier 

Type de bateau: 

Bateau a vapeur, petro1ier, machines a l'arriere, 14 reservoirs, 1iquide. 

eapacite: 

3 719 380 pi 3 

Deux mats de charge ( capacite: 10 tonnes) 

Deux mats de charge ( capacite: 3 tonnes) 

Dispositifs de chauffage pour la cargaison et dans la soute 

Machi neri e: 

Turbine a vapeur, double transmission par engrenage, puissance a l'arbre, 

24 000 H.P., chaudieres chauffees au mazout, 116 tonnes/jour, 5 716 tonnes de 

fuel. 

Vitesse: 

16 3/4 n (vitesse normale dans des conditions de mer normales) 




