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RAPPORT D'ENQUETE SUR LA SECURITE
DU TRANSPORT MARITIME M19C0054

HEURT D'UN DUC-D’ALBE

Traversier roulier Apollo
Matane (Québec)
16 mars 2019

Le Bureau de la sécurité des transports du Canada (BST) a enquété sur cet événement dans le but
de promouvoir la sécurité des transports. Le Bureau n'est pas habilité a attribuer ni a déterminer
les responsabilités civiles ou pénales. Le présent rapport n‘est pas créé pour étre utilisé dans le
contexte d'une procédure judiciaire, disciplinaire ou autre. Voir Conditions d'utilisation a la
page 2.

Résumé

Le 16 mars 2019, le traversier roulier Apollo effectuait sa traversée habituelle de

Godbout (Québec) vers Matane (Québec), avec 94 personnes a bord lorsqu’il a heurté un
duc-d’Albe (structure qui accroit la capacité d’accostage des navires a un quai) pendant
I'accostage. Au moment de 'événement, il y avait de forts vents et il faisait noir. Durant
I'accostage, le capitaine avait tenté de manceuvrer le navire a partir de la console d’aileron
de passerelle tribord au moyen du moteur, du gouvernail et du propulseur d’étrave. Alors
que le navire entrait au port de Matane, le capitaine avait appuyé sur le bouton de la console
d’aileron de passerelle tribord afin d’y transférer le contréle du propulseur d’étrave a partir
de la passerelle, mais aucun transfert n’a eu lieu en raison d’un fil électrique cassé. Ainsi, le
propulseur d’étrave ne répondait pas aux commandes du propulseur d’étrave effectuées par
le capitaine lorsque le navire était au port. Le navire a subi des avaries en raison du heurt et
été retiré du service. Aucune pollution ni blessure n’ont été signalées.

L’Apollo était un navire vieillissant que la Société des traversiers du Québec (STQ) avait
acquis récemment pour offrir un service de traversier essentiel apres que le navire assurant
le service régulier eut été retiré du service de maniere inattendue. Il n’y a pas eu
d’inspection préalable a la vente, et lorsque la STQ a regu le navire de son ancien
propriétaire, elle a découvert bon nombre de conditions non sécuritaires qui avaient une
incidence sur sa navigabilité. Initialement, la STQ a retardé la mise en service de I'’Apollo et a
commencé a effectuer des réparations. Toutefois, poussée par les pressions pour rétablir le
service de traversier et considérant que '’Apollo serait un navire temporaire destiné a une
utilisation a court terme, la STQ a mis le navire en service alors que des réparations étaient
en cours. Aucune évaluation des risques n’a été entreprise; par conséquent, '’Apollo a été
mis en service sans effectuer un repérage adéquat des dangers ni une évaluation des risques
connexes.



1.0

1.1

RAPPORT D'ENQUETE SUR LA SECURITE DU TRANSPORT MARITIME M19C0054 | 7

L’Apollo était un navire délégué selon le Programme de délégation des inspections
obligatoires de Transports Canada (TC) et avait été inspecté par un organisme reconnu
avant et apres son acquisition par la STQ. TC avait également inspecté le navire avant sa
mise en service par la STQ. Ces inspections n’ont pas permis de relever bon nombre de
conditions non sécuritaires sur le navire; ainsi, I'organisme reconnu a délivré les certificats
permettant a I’Apollo d’étre mis en service. L’enquéte a permis de déterminer que si la
surveillance des navires délégués assurée par TC et les organismes reconnus ne conduit pas
a la détection et a I'élimination en temps opportun des conditions dangereuses et des
situations non conformes a la réglementation, il en résulte un risque pour la sécurité du
navire, de son équipage et de ses passagers, ainsi que pour I'environnement. De plus, si la
surveillance exercée par TC a I’égard des organismes reconnus qui effectuent des travaux
dans le cadre du Programme de délégation des inspections obligatoires est inefficace, des
navires en mauvais état de navigabilité risquent d’étre certifiés et exploités.

L’enquéte a également porté sur le systeme de gestion de la sécurité du navire, les exigences
de formation en matiére de gestion des ressources a la passerelle, la conception des voyants
d’état du propulseur d’étrave du navire et ’accessibilité des dossiers d’entretien continu.

Apres I'événement, le BST est monté a bord du navire et a avisé TC des lacunes de sécurité
repérées. TC a inspecté le navire le 21 mars 2019 et a émis une interdiction de départ. La
STQ a effectué une analyse des risques et a mené une enquéte a I'interne ayant mené a
plusieurs recommandations de mesures de sécurité qui ont été prises par la STQ par la
suite.

RENSEIGNEMENTS DE BASE

Fiche technique du navire

Tableau 1. Fiche technique du navire

Nom du navire Apollo

Numéro de I'Organisation maritime internationale 7006314

Numeéro officiel 820777

Port d'immatriculation St. John's (Terre-Neuve-et-Labrador)

Pavillon Canada

Type Traversier roulier

Jauge brute 6609

Longueur hors tout 108,7 m

Tirant d'eau 4,59 m

Construction 1970, en Allemagne

Propulsion 2 moteurs diesels a 4 temps et a régime moyen
(7330 kW au total) entrainant 2 hélices a pas
variable

Nombre maximal de personnes a bord 270
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I'événement

Nombre de personnes a bord au moment de 94
|'événement

Nombre maximal de véhicules a bord 80
Nombre de véhicules a bord au moment de 43

Propriétaire enregistré et gestionnaire technique

Société des traversiers du Québec

Société de classification / organisme reconnu

Bureau Veritas

Autorité de délivrance de la certification
internationale de gestion de la sécurité

Lloyd's Register

Description du navire

L’Apollo était un traversier roulier d’acier renforcé contre les glaces' (figure 1) doté de

9 ponts, dont 1 pont-garage accessible par des rampes a I'étrave et a la poupe (annexe A).

Une visiére d’étrave pouvant étre levée et abaissée permettait I'acces au pont-garage. Ce

dernier s’étendait de 'avant a I'arriére du navire et ne comportait aucune cloison

transversale ou longitudinale étanche a I'eau®. Les 2 ancres du navire se trouvaient de

chaque coté de I'étrave, derriere la visiere.

Le navire était concu a I'origine pour accueillir 1200 personnes et comptait 222 cabines

passagers. Au moment de I'événement, les cabines n’étaient plus utilisées et avaient été

verrouillées afin d’empécher les passagers d’y accéder. Les points d’acces des cabines

avaient également été bloqués.

L'’Apollo avait une cote glace de 1A émise par Bureau Veritas.

Les cloisons étanches créent des compartiments clos qui empéchent I'eau de se répandre dans un navire en
cas de breche de la coque ou de tout autre type de fuite, réduisant la probabilité d'effet de caréne liquide et

le risque connexe de chavirement.
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Figure 1. Traversier roulier Apollo (Source : Richard Bélanger)
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La passerelle était fermée et dotée d’équipement de navigation, dont un loch, un GPS
(systéme de positionnement mondial), un systéme d’identification automatique et des
radars de 3 cm et de 10 cm avec capacité d’aide au pointage radar automatique. Le navire
avait aussi des cartes en papier et un systéme de cartes électroniques. Les consoles
principales de commande de la direction et de la propulsion se trouvaient au milieu de la
passerelle; d’autres consoles situées sur les ailerons de passerelle ouverts étaient
employées pendant I'accostage. Le navire était muni d'un propulseur d’étrave dont les
commandes se trouvaient sur la console de passerelle et sur les consoles d’aileron de
passerelle babord et tribord (figure 2).

Figure 2. Configuration de la passerelle de I’Apollo (Source : BST)

Avant
Bébord Tribord
Arriére \

- Porte coulissante r' ?’.
,% Porte Poste d g daileron de —
t coulissante Poste de dzspiopilcsoerzrrrliztr:ve passerelle t

Console d’aileron de™=a conduite Console
A passerelle — Jail d
d’aileron de aileron de
passerelle passerelle
babord I / tribord
Table a cartes

Le navire était propulsé par 2 moteurs diesels, soit un a 8 cylindres d’'une puissance
maximale continue de 4000 kW, a babord, et un a 9 cylindres d’'une puissance maximale
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continue de 3330 kW, a tribord, lesquels entrainaient des hélices a pas variable par le biais
de boites a engrenages. La vitesse normale du navire était de 20 nceuds et sa direction était
assurée par 2 gouvernails partiellement compensés.

L’Apollo était alimenté en électricité par 3 groupes électrogenes, composés chacun d'un
moteur diesel de 500 kW couplé a une génératrice a courant alternatif triphasé fournissant
une alimentation électrique au tableau de distribution principal. Le navire comportait
également un tableau de distribution d’urgence, ainsi qu'un groupe électrogéne de secours
congu pour démarrer automatiquement en cas de défaillance de I'alimentation principale,
de méme que pour fournir de I'électricité aux systémes essentiels>.

Antécédents en service du navire

Du moment de sa construction, en 1970, jusqu’en 2000, le navire a servi a fournir des
services de traversier dans le nord de I'Europe, dans les mers Baltique et du Nord. En 2000,
I’Apollo a été acheté par Labrador Marine Inc., une filiale du Woodward Group of Companies
(WGOC)“. L’Apollo a été mis en service pour fournir un service de traversier reliant Blanc-
Sablon (Québec) et St. Barbe (Terre-Neuve-et-Labrador). Sur cette route, '’Apollo effectuait
en moyenne 2 traversées aller-retour par jour. La durée d’une traversée dans une direction
était de 2,5 heures, y compris le temps requis pour 'embarquement et le débarquement.
L’Apollo a continué d’étre exploité sur cette route et de transporter des véhicules et des
passagers jusqu’a ce qu’il soit vendu a la Société des traversiers du Québec (STQ) en

janvier 2019.

Société des traversiers du Québec

La STQ est une société d’Etat établie en 1971 qui appartient au gouvernement du Québec.
Elle supervise un réseau de 14 routes de traversier, dont 9 sont exploitées directement par
la STQ et 5 en partenariat avec des entreprises privées. Au moment de I'événement, la STQ
avait 21 navires et comptait environ 700 employés. Au cours d’une année, les navires de la
STQ effectuent plus de 108 000 traversées et transportent prés de 4,7 millions de passagers
et 2 millions de véhicules®. Le siége social de la STQ est situé a Québec (Québec). La

personne désignée a terre et le directeur de chacune des traverses de la STQ relévent du

Les navires du méme type que I'Apollo doivent étre équipés d'un groupe électrogene de secours qui
démarre automatiquement en cas de panne d'alimentation électrique et qui atteindra sa pleine charge
nominale en 45 secondes tout au plus, selon Transports Canada, TP 127, Normes d’électricité régissant les
navires (mai 2018), section 1.2.

Le WGOC est une entreprise privée située a Terre-Neuve-et-Labrador qui exploite des filiales dans les
secteurs maritime, aérien, pétrolier et automobile, ainsi que dans celui de la péche sportive.

Société des traversiers du Québec, Société des traversiers du Québec : Rapport annuel de gestion 2019-2020, a
I'adresse https://www.traversiers.com/fr/diffusion-de-linformation/documents-deposes-a-lassemblee-
nationale (derniére consultation le 22 avril 2021).



1.4.1

RAPPORT D'ENQUETE SUR LA SECURITE DU TRANSPORT MARITIME M19C0054 | 11

vice-président a I'’exploitation. La personne désignée a terre a également un lien direct avec
le président-directeur général, qui reléve directement du ministre provincial des
Transports.

Route Matane-Baie-Comeau-Godbout

La STQ est responsable de fournir un service de traversier sur une route essentielle® reliant
Matane, Baie-Comeau et Godbout (Québec). Du 1er avril 2018 au 31 mars 2019, un total de
158 469 passagers et 76 022 véhicules ont été transportés sur cette route’. Celle-ci assure
un important lien socioéconomique entre les collectivités des deux cétés du fleuve Saint-
Laurent, en particulier lors de la saison hivernale, ou les autres services de traversier
saisonniers de la région interrompent leurs activités. Durant la saison hivernale, le prochain
endroit le plus pres ot il est possible de traverser le fleuve Saint-Laurent, par un autre
service de traversier ou un pont, se trouve a Québec, ce qui constitue un détour d’environ
900 km.

Avant I'arrivée de I’Apollo, le navire de la STQ affecté a cette route était le traversier roulier
F.-A.-Gauthier. Le F.-A.-Gauthier avait été acheté neuf par la STQ et était en service

depuis juillet 2015. Pendant cette période, le navire avait éprouvé des problémes
persistants® qui avaient donné lieu a des interruptions de service et qui avaient fait I'objet
d’'une couverture médiatique. Le 17 décembre 2018, le F.-A.-Gauthier a été retiré du service
pendant 2 jours aux fins d’entretien. L’entretien a été prolongé de facon inattendue et, le
19 décembre, I'exploitation du F.-A.-Gauthier a été cessée indéfiniment. La STQ a informé le
public que toutes les réservations de traversée étaient annulées.

Apres l'interruption du service de traversier, la STQ a commencé a recevoir des plaintes du
public®. L’arrét inattendu du service et la gestion de la situation par la STQ ont également
fait I'objet d’'une couverture médiatique. Les plaintes et la couverture médiatique ont exercé
une pression sur la STQ pour qu’elle rétablisse le service de traversier le plus rapidement
possible. Au départ, la STQ a temporairement utilisé une combinaison de navires et d’avions
afin de maintenir le service sur la route (tableau 2).

Trois des 14 routes de traversier de la STQ, y compris celle de Matane—-Baie-Comeau-Godbout, sont
considérées comme étant essentielles par Transports Québec.

Société des traversiers du Québec, Société des traversiers du Québec : Rapport annuel de gestion 2018-2019, a
I'adresse
https://www.traversiers.com/fileadmin/fichiers_client/Diffusion_info/Rapport_annuel_gestion/20191105_STQ_
Rapport_annuel_de_gestion_version_web.pdf (derniére consultation le 11 février 2021).

Le BST avait déja enquété sur un événement mettant en cause la défaillance de I'équipement d'alimentation
en combustible au gaz naturel liquéfié du F.-A.-Gauthier le 8 avril 2018 (Rapport d’enquéte sur la sécurité du
transport maritime M18C0030 du BST).

Entre la mi-décembre 2018 et le 31 mars 2019, la STQ a recu environ 280 plaintes liées a l'interruption de
service et au service temporaire ensuite offert par I'’Apollo.
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Tableau 2. Mesures prises par la STQ pour continuer d’assurer le service sur la route Matane-Baie-
Comeau-Godbout (Source : Société des traversiers du Québec : Rapport annuel de gestion 2018-2019)

Période Mesure prise par la STQ

Du 21 décembre 2018 | Un service aérien est offert entre Baie-Comeau et Mont-Joli (a I'exception de la
au 7 janvier 2019 période du 25 décembre 2018 au 1¢" janvier 2019) a un tarif réduit (inférieur au
tarif du service de traversier pour piétons)

Du 8 janvier 2019 au Le navire CTMA Vacancier est appelé en renfort pour fournir un service de
31 janvier 2019 traversier temporaire

Du 1" février 2019 au | Le navire CTMA Voyageur est appelé en renfort pour fournir un service de
11 février 2019 traversier temporaire (la priorité est accordée aux camions de transport)

Du 12 février 2019 au | Un service aérien est offert entre Baie-Comeau et Mont-Joli a un tarif réduit
13 février 2019

Environ 1 semaine apreés le retrait du service du F.-A.-Gauthier, la STQ a commencé des
recherches pour acheter un navire qui serait utilisé temporairement pour desservir la
route, en s’attendant a ce que le F.-A.-Gauthier soit remis en service avant la fin du mois de
juin 2019. La STQ a pris 12 navires en considération, dont I'’Apollo. Le WGOC était en voie de
remplacer ’Apollo par un autre navire, car I'’Apollo atteignait la fin de sa durée de vie utile.

La STQ a communiqué avec le WGOC au sujet de I'achat de I'’Apollo, qui était alors exploité
entre Blanc-Sablon et St. Barbe et qui offrait des services similaires dans des conditions
environnementales comparables. L’Apollo détenait un certificat de classe émis par sa société
de classification, Bureau Veritas (BV), ainsi que tous les certificats canadiens nécessaires
délivrés par BV, qui était également 'organisme reconnu (OR)'° de I'Apollo sous l'autorité
de Transports Canada. Parmi les 12 navires envisagés par la STQ, I'’Apollo était le seul
disponible qui répondait a certains des criteres de la STQ.

Mise en service de I’Apollo par la Société des traversiers du Québec

Une fois la convention de vente conclue, 11 membres d’équipage de la STQ ont été envoyés
a St. Barbe afin que I'équipage de Labrador Marine Inc. puisse les aider a se familiariser avec
le navire durant le voyage de livraison de ce dernier vers Matane. Les documents
nécessaires au transfert de la propriété du navire dans le Registre canadien
d'immatriculation des batiments de TC n’avaient pas été remplis, et le WGOC était toujours
responsable du navire pendant le voyage de livraison. L’équipe de la STQ est montée a bord
de I'Apollo le 21 janvier 2019 et a relevé un certain nombre de problémes de sécurité liés a
I’état du navire. Le capitaine de I'équipe de la STQ a soulevé des préoccupations concernant
la navigabilité de I'’Apollo au capitaine du WGOC qui avait été affecté au navire pour le
voyage de livraison, mais le capitaine du WGOC avait une perception différente de I'état de

L'organisme reconnu est une société de classification a laquelle le ministre fédéral des Transports a, dans le
cadre d'ententes juridiques officielles, délégué le pouvoir d'effectuer des inspections ou de délivrer des
certificats en son nom. Bureau Veritas est I'une des sociétés de classification les plus anciennes et offre des
services d'enquéte, de vérification et de certification réglementaire & plus de 160 administrations d'Etats du
pavillon dans le monde.
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I'Apollo. Le capitaine de I'équipe de la STQ a ensuite appelé le surintendant de I'équipe
d’entretien a terre de la STQ et lui a fait part de ses préoccupations.

Le 22 janvier, des officiers supérieurs de I'équipe de la STQ, dont le capitaine, ont participé a
une conférence téléphonique avec la gestion de la STQ, y compris le président-directeur
général ainsi que le vice-président a I'exploitation. Les officiers supérieurs ont alors soulevé
des préoccupations quant a I’état du navire, indiquant que ce dernier n’était pas en bon état
de navigabilité'" et que son exploitation représentait un danger. Ils ont également signalé
que les systemes de détection, d’alarme et d’extinction d’incendie du navire n’étaient pas
fiables. Le capitaine de I'équipe de la STQ'? a informé la gestion de la STQ que I'exploitation
du navire représentait un danger et qu'’il refusait d’assumer la responsabilité de son
exploitation aprés son arrivée a Matane. Les officiers supérieurs ont affirmé a la gestion de
la STQ que d’'importantes réparations devaient étre apportées au navire avant que celui-ci
puisse traverser régulierement le fleuve Saint-Laurent. lls ont recommandé d’abandonner
son achat en raison de son état.

La gestion de la STQ a demandé a I’équipe a bord de rédiger une liste d’observations
concernant le navire et de la faire parvenir a la gestion de la STQ. L’équipe n’a pas rédigé de
liste et a plutdt demandé a ce que la gestion de la STQ communique avec une agence
d’'inspection indépendante pour faire inspecter le navire avant son départ. La gestion de la
STQ n’a pas donné suite a la demande.

La gestion de la STQ a communiqué avec le WGOC pour discuter des préoccupations de
'équipe et se renseigner sur I'état du navire. A la suite de la conversation, un représentant
du WGOC a rencontré le capitaine de I'équipe de 1a STQ et I'a informé que la vente avait été
conclue sans inspection préalable. Le représentant a indiqué que I'équipe de la STQ n’avait
pas été autorisée a accéder au navire pour surveiller et vérifier ses systemes et qu’elle
n’avait été admise a bord qu’a des fins de familiarisation.

Le capitaine de I'équipe de la STQ a communiqué avec un autre capitaine de la STQ qui
comptait de nombreuses années d’expérience et lui a fait part de ses préoccupations au
sujet de I'état de I’Apollo et de la surveillance qui était fournie par I'OR de I’Apollo. Un
inspecteur de la sécurité maritime de TC (ISM) se trouvait en compagnie du capitaine de la
STQ qui a regu I'appel; ce dernier a expliqué la situation a I'IlSM. L’ISM a ensuite appelé le
capitaine de I'’équipe de la STQ. Le capitaine de I'équipe de la STQ a fait part de ses
préoccupations a I'ISM concernant la surveillance du navire par I'OR et I’état global du
navire, particulierement les problémes avec les embarcations de sauvetage, les ponts qui
fuyaient, 'entreposage des gilets de sauvetage, les conduites d'incendie qui fuyaient et les

Un navire est considéré en bon état de navigabilité quand il a été construit, équipé, armé et pourvu en
personnel de fagon a pouvoir assurer le service auquel il est destiné.

Le capitaine de I'équipe de la STQ lors du voyage de livraison n’était pas le méme capitaine que pendant le
voyage a |'étude. Le capitaine au moment de I'événement a |'étude faisait partie de I'équipage lors du
voyage de livraison.
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postes d’incendie non fonctionnels. Le capitaine de I'équipe de la STQ a également informé
I'ISM qu'’il avait une liste préliminaire de lacunes a signaler. L'ISM a informé le capitaine
qu’il devrait faire part de ses préoccupations a I'OR du navire et que, s’il demeurait
insatisfait, il devrait alors communiquer avec TC. Le capitaine a envoyé la liste préliminaire
de lacunes a un bureau de TC le 22 janvier. Il n’a pas poursuivi I'affaire, ayant soulevé les
préoccupations aupres de la gestion de la STQ et de TC.

Le 25 janvier, I'Apollo a quitté St. Barbe en direction de Matane sous la conduite de
I’équipage de Labrador Marine Inc., avec a son bord I'équipe de la STQ présente a des fins de
familiarisation. Le voyage était d’environ 475 milles marins (NM) et se déroulait
majoritairement dans le golfe du Saint-Laurent, le long de la Basse-Cote-Nord du Québec,
une région peu peuplée ou sont réparties de petites collectivités. Le voyage a duré 3 jours,
et le navire est arrivé a Matane le 28 janvier. La STQ avait prévu que I"’Apollo serait mis en
service le 4 février, mais, aprés avoir identifié les réparations nécessaires sur le navire
(annexe B), elle a repoussé la date de mise en service. Un équipage a été affecté a I'’Apolio,
lequel a commencé a effectuer des réparations le jour suivant, conjointement avec I'équipe
d’entretien a terre et des entrepreneurs. Les réparations visaient principalement a s’assurer
du fonctionnement des systémes d’extinction d'incendie, de I'équipement de sauvetage et
de I’équipement essentiel. La participation de I'équipage aux réparations a réduit le temps
qu’il a passé a se familiariser avec le navire.

Le 6 février, 'OR du navire et TC ont inspecté le navire en méme temps et ont repéré un
total de 19 lacunes. Le 10 février, aprés une visite du navire, et apres avoir vérifié les
travaux effectués par la STQ pour corriger les lacunes cernées, I'OR a délivré un certificat
d’inspection’® en vertu de la Loi de 2001 sur la marine marchande du Canada pour I'Apollo,
lequel certificat lui permettait de commencer a assurer le service de traversier. L’Apollo a
effectué sa premiére traversée sur la route Matane-Baie-Comeau-Godbout le 14 février™.

L’horaire du traversier était initialement conc¢u de facon a ce que I'Apollo effectue chaque
jour 2 allers-retours de Matane a Godbout ou a Baie-Comeau. La durée d'une traversée dans
une direction sur 'une ou I'autre de ces routes est d’environ 3 heures, y compris le temps
requis pour I'embarquement et le débarquement. Des réparations étaient toujours en cours
au moment ou '’Apollo a été mis en service. En raison de préoccupations liées a I'état du
navire, I'équipage a demandé a ce que la gestion de la STQ modifie I'horaire afin que I'’Apollo
puisse effectuer 2 allers-retours 4 jours par semaine et 1 aller-retour par jour le restant de
la semaine afin d’accorder plus de temps pour procéder aux réparations. La gestion de la
STQ a modifié I'’horaire en conséquence.

Un certificat d'inspection valide est un document maritime canadien qui certifie qu'un navire a été diment
inspecté conformément aux dispositions de la Loi de 2001 sur la marine marchande du Canada, que les
dispositions de la loi applicables au navire en question sont respectées et que le navire est, sous réserve de
limites précises, apte a entreprendre un voyage.

L'annexe C présente une chronologie des événements liés a I'Apollo.
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Chronologie du voyage

Le 16 mars 2019, I'équipage préparait I'’Apollo a son voyage de retour de 17 h'®, de Godbout
a Matane. En réponse a une demande du capitaine, le chef mécanicien s’était rendu a la
console d’aileron de passerelle tribord en vue de remplacer le bouton servant a activer la
commande du propulseur d’étrave a cette console. Le plan consistait a remplacer, au cours
des jours a venir, le bouton existant par un bouton qui s’allumerait pour indiquer I’état de
fonctionnement du propulseur d’étrave. Cela offrirait au capitaine un indice visuel de I'état
du propulseur d’étrave pendant les manceuvres d’accostage. Le remplacement avait été
demandé apres que le disjoncteur principal du propulseur d’étrave se fut déclenché a
quelques reprises a I'insu du capitaine alors que ce dernier utilisait le propulseur pour
diriger le navire vers des infrastructures cotiéres. Le chef mécanicien avait ouvert le
panneau de la console pour déterminer le circuit électrique du propulseur d’étrave, y
déplagant du méme coup certains fils électriques. Lorsqu’il avait terminé, le chef mécanicien
aréinstallé et fixé le panneau de la console.

A 16 h 58, le capitaine s’est rendu a son poste, a la console d’aileron de passerelle babord,
afin d’y préparer le départ du navire. Un capitaine stagiaire, le premier officier et le timonier
se trouvaient aussi sur la passerelle. Le capitaine stagiaire n’était a bord qu’a titre
d’observateur et ne participait pas activement aux activités de navigation du navire. Le
premier officier assumait le réle d’officier de quart.

A 17 h 02, 'Apolio a quitté Godbout avec 66 passagers et 43 véhicules a bord. Le certificat
spécifiant I'effectif minimal de sécurité de I'Apollo exigeait 15 membres d’équipage, mais le
navire en comptait 28 (une combinaison de membres d’équipage, d’entrepreneurs et de
membres de I'équipe d’entretien a terre), présents pour aider a effectuer les réparations.

Au moment du départ, le vent soufflait de 'ouest a environ 20 nceuds. Selon les prévisions,
le vent devait souffler de 'ouest a une vitesse de 25 a 35 nceuds pendant la traversée. A

17 h 45, a mi-chemin environ durant la traverse, le capitaine a réduit la vitesse du navire,
car celle du vent avait augmenté et I'état de la mer s’était détérioré. Lorsque I’Apollo se
trouvait a quelque 4 NM de Matane, le 3¢ groupe électrogéne a été démarré, ce qui
constituait une pratique non officielle découlant du fait que les 3 groupes électrogénes de
I’Apollo fonctionnaient a capacité réduite. L'utilisation des 3 groupes électrogénes visait a
supporter la charge accrue exercée par le propulseur d’étrave et 'équipement de pont
pendant les manceuvres d’accostage.

A 19 h 03, le capitaine a appelé le personnel de la STQ, 4 Matane, pour se renseigner sur la
vitesse du vent dans le port; on lui a répondu qu'’il soufflait plus fort qu’initialement prévu
lors du départ et que sa vitesse atteignait maintenant entre 35 et 40 nceuds. A 19 h 08, alors
que le navire se trouvait a environ 2 NM de Matane, I'équipe de la salle des machines a
appelé le capitaine pour lui signaler que 2 groupes électrogenes s’étaient arrétés

Les heures sont exprimées en heure normale de I'Est (temps universel coordonné moins 5 heures).
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automatiquement lorsque leurs capteurs de surchauffe s’étaient activés en raison du
blocage de I'une des crépines d’'une conduite de refroidissement par des algues et des
débris. L’équipe de la salle des machines, laquelle av