Rapport d enquEte technique

ABORDAGE

ENTRE LE PETROLIER FRANCAIS

FS LOUISE

ET LE ROULIER ALGERIEN

TLEMCEN

SURVENU LE 08 MARS 2005
DANS LA RADE DE MARSEILLE
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Le prdsent rapport a @t Btabli conform@ment auxggiositions du titre 11l de la loi
n 2002-3 du 3 janvier 2002 et du ddcret n 2004-85 du 26 janvier 2004 relatifs aux enquEtes
techniques aprks @v@nement de mer, accident ou inalent de transport terrestre, ainsi qu
celles du Code pour la conduite des enqu(Etes sur é€s accidents et incidents de mer
R@solutions n A.849(20) et A.884 (21) de | Organisation Maritime Internationale (OMI) des
27/11/97 et 25/11/99.

Il exprime les conclusions auxquelles sont parvenus les enquEteurs duBeamer
sur les circonstances et les causes de | @v@nementanalysd.

Conform@ment aux dispositions susvisdes, | analysede cet @v@nement n a pas Gt
conduite de faon @tablir ou attribuer des fautes caracttre p@nal ou encore @valuer des
responsabilitds individuelles ou collectives caracttre civil. Son seul objectif a @t@ d en tirer
des enseignements susceptibles de pr@venir de futurs sinistres du mEme type En
cons@quence, | utilisation de ce rapport d autres fins que la pr@vention pourrait conduire des
interpr@tations erron@des
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BEAMer : Bureau d enquEtes sur les @vinements de mer
OMI : Organisation Maritime Internationale
VHF : Very High Frequency (ondes m@triques )
SNSM : Socigtd Nationale de Sauvetage en Mer
CROSS : Centre R@gional Opdrationnel de Surveillance etde Sauvetage
GPS : Global Positioning System (systtme de positionnement par satellite)
DST : Dispositif de S@paration du Trafic
SMDSM : Systtme Mondial de D@tresse et de SPcuritd en Me
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Le 8 mars 2005, vers 19h30 locales, le navire roulier algdrien TLEMCEN, de la
Compagnie Nationale Algdrienne de Navigation (CNAN GROUP SPA) et | avitailleur fran ais
FS Louisk, appartenant la soci@t@d Fouquet Sacop, se sont abord@ds environ 2 milles dans le
Sud du Cap Couronne.

Le TLEMCEN venait d Algdrie (Mostaganem), avec son bord 300 tonnes de
conteneurs et roulants, et allait prendre le pilote de Marseille. Le FS Louisg, chargd de
180 tonnes de fioul lourd 380,venait de Marseille et se rendait Lavera.

L accident n a pas fait de victime et n a pas engendr@d de pollution.

Les deux navires ont pu gagner Marseille par leurs propres moyens, le FS LOUISE,
pour sa part ayant @t@ pratiquement coupd en deux @r | Strave duTLEMCEN, d@coupd sur plus
de la moitid de sa largeur au niveau de la tranche?2.

Cet accident aurait pu Etre trk.s lourd de cons@queres compte tenu de la spQcificitd
des navires : p@trolier (risque dexplosion, mais & citerne endommagde se trouvait vide et
n avait transportd que du fioul lourd), roulier (rsque de chavirement en cas d envahissement du
garage, mais avaries de coque en avant de la cloison d abordage et au-dessus du pont de
franc bord).

En tant qu avitailleur, le FS LOUISE navigue essentiellement entre les ports de
Marseille, Port-de-Bouc, Lavera, Fos, Port-Saint-Louis du Rh ne, avec de temps en temps des
voyages jusqu’ Toulon.

C est donc une navigation essentiellement portuaire et c tit.re.

Le TLEMCEN, pour sa part, fait du cabotage international entre | AlgQrie et des ports
gdndralement de M@diterran@e occidentale, surtout re Espagne et en France. Il touche
rdguliLrement le port de Marseille depuis plusieurs ann@des. C est une navigation de cabotage
international.
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Le TLEMCEN est un cargo roulier battant pavillon alg@rien, canstruit en 1976 aux
chantiers Towa Shimonoseki (Japon).

Principales caractdristiques :

NOM ) 7531254

I ndi catif : 7THE ;

Longueur hors tout X 131 m;

Lar geur : 18,50 m;

Cr eux : 6,50 m;

Tirant deau (& 9 ; 6, 217 m;

Dpl acenent : 8.127 tonnes ;

Port en | ourd : 3.509 tonnes

Vitesse en service ; 18, 35 nuds ;

Production dd ectricit@: 3 diesel-alternateurs de

800 kVA chacun 380V 50 Hz ;
Man uvr e ; un propul seur d@rave ;
Propul si on : 2 noteurs diesel SEMI Pielstick
12 PC 2-2V dune puissance
unitaire de 4.400kW 520t/ m
entranant chacun une hd@dice
pal es ori ent abl es supr a-

convergentes KMWN
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Ses caract@ristiques @volutives sont les suivantes:

Barre toute droite, 312 m pour venir de 90 dro ite,
315 m pour venir de 90 gauche ;

Barre z@ro toute droite ou toute gauche : 22

23 secondes avec un noteur de barre ; 10 12 secon des avec

deux noteurs de barre.

Il est immatriculd Alger et class@ au Bureau Verias avec la notation suivante :

| Hull MACH General Cargo Ship Ro Ro cargo ship  Unrestricted Navigation
AUT - UMS

Le FS Louise est un p@itrolier ravitailleur construit en 1986 aw chantiers Dimitrov
Ruse Varna, en Bulgarie. Il a @t@ achetd en 1999par la socidtd Fouquet Sacop et immatriculd
depuis 2000 Marseille, sous pavillon fran ais. Au paravant il portait le nom de AKSARAYSKIY et
@tait sous pavillon Saint Vincent et Grenadines

Principales caractdristiques :

NOM ) 8724810 ;
I ndicatif X FN&Q ;
Longueur hors tout X 77,53 m;
Lar geur : 14 m;
Cr eux : 6,50 m;
Franc bord (@& © X 1.188 mm;
Tirant deau (& 9 ; 532 m;
Jauge brute X 1896 ;
Port en | ourd : 3. 309 tonnes ;
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Capaci t @ ; 3.516 nt en 4x3 citernes plus 2
cuves en pont@e ;

Vi tesse maxi num : 10 nuds ;

Man uvr e : un propul seur d@rave de 250kW
un propul seur arritre de 250 kW

Production ddectricit@d: 2 diesel-alternateurs Volvo
Penta TAMD 163/ Stanford de
353 kW chacun 380V-50Hz ;
un groupe dectrogktne portuaire
de 80 kW

Pr opul si on : un noteur diesel r@ersible
SKL 8 NvD 48 A de 883 kW
390 t/m entranant une hdice

4 pales fixes install@e

l int@ieur dune tuykre Kort.

Toutes les commandes machine sont regroup@des la passerelle.

Il est class@d au Bureau Veritas avec la notation suvante :

| 3/3 E Oil tanker ESP Deep sea AUT MS MACH

Ses caract@ristiques @volutives sont les suivantes:

Barre toute droite, 120 m pour venir de 90;

Barre toute gauche, 127 m pour venir de 90.
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L @quipage du TLEMCEN est compos@d de 31 personnes, toutes de nationalitd
algdrienne.

- Le Capitaine, g9 de 45 ans, titulaire du brevet de Capitaine au long cours depuis
1989, @tait embarqu@d depuis le 10 f@vrier 2005. C& son premier embarquement
en qualitd de commandant.

- Le 2"™ Lieutenant, de quart au moment de | abordage, g@ de 30 ans, est titulaire
depuis 2000 d un certificat d officier de quart passerelle sans limitation et exerce
cette fonction depuis cette date. Il est embarqud sr le TLEMCEN depuis le
06 janvier 2005. Auparavant il avait navigud sur ses dster-ships.

Les @quipages sont coutumiers de la navigation en Mdditerran@e occidentale. Ainsi le
2™ Jieutenant avait fait plusieurs fois la ligne Alg@tie-Marseille et le capitaine, dont c est la
troisitme travers@e en qualitd de commandant duTLEMCEN, posstde une expdrience de 25 ans
de la ligne en tant qu officier.

Organisation du travail :

Au pont, en plus du capitaine, il y a 3 officiers de quart dont le second capitaine,
assistds dun ou de deux veilleurs selon les circorstances ; les borddes de quart Q@tant
organis@es de la manikre suivante :

- 04h00 08h00 ; 16h00 20h00 : second capitaine pl us 2 matelots ;
- 08h00 12h00 ; 20h00 24h00 : 2 *™ lieutenant plus deux matelots ;
- 12h00 16h00 ; 00h00 04h00:1 ° lieutenant plus deux matelots.

Le jour de | @v@nement, le 2™ lieutenant assurait le quart de 09h00 12h00 et d e
19h00 24h00.

Le service machine comprend en plus du chef m@canidgen et du second m@canicien
trois officiers m@caniciens dont un officier Glecticien. Le quart machine est assur@ par un officier
m@canicien et un graisseur.
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On note entre autres dans les consignes permanentes de quart du commandant :

- de man uvrer largement et temps ;

- de ne pas h@siter utiliser la machine en cas de n@cessitd (avertir au prdalable
| officier de quart machine si possible) ;

- davertir le commandant au moindre incident ou doute (ce qu a fait | officier de
quart). Cette consigne est dailleurs rappelde par le commaxdant dans les
consignes pour la nuit du 7 au 8 mars 2005 : « m appeler en cas de doute ou de
changement de temps ».

L @quipage du FS Louise est compos@d de sept personnes toutes de nationalitd
fran aise, conform@ment la ddcision d effectif du 19 mai 1999.

Le capitaine, brevetd sans restrictions, qualifid pur pdtroliers, navires citernes pour
produits chimiques, navires citernes pour gaz liqudids, est aussi titulaire du certificat g@ndral
d op@rateur (CGO), engins de sauvetage, aide m@dicée en mer niveau lll. Il exerce les fonctions
de commandant depuis le 1% janvier 2004 aprt_s avoir @t@ second capitaine surce mEme navire.

Un relevd de man uvres fait @tat de 154 mouvements entre le 19 janvier et le
28 avril 2005, de jour comme de nuit. Par ailleurs, il poss@dait une expdrience de 50 mois bord
des navires pditroliers.

L officier polyvalent, de quart peu avant | accident, est titulaire du dipl me d @ltve
officier de 1™ classe de la marine marchande et dun certain nombre de certificats de
gualification et de familiarisation aux @quipements passerelle, dont le certificat g@dndral
d op@rateur (CGO), le certificat d aptitude la pratique du radar, la qualification navires citernes,
engins de sauvetage. Cependant, il b@dndficiait d ue ddrogation de trois mois accordde par le
directeur d@partemental des affaires maritimes des Bouches du Rhne pour occuper les
fonctions de lieutenant, fonctions qu il assurait bord du FS Louise depuis le 21 f@vrier 2005.

Il avait une certaine connaissance de la rdgion pusqu il avait navigud avant sur le
FS THAIS pendant un mois et demi en qualitd d @ltve officie.

Le capitaine et | officier polyvalent @taient recomus aptes physiquement.
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Organisation du travail :

Les fonctions d officier de quart sont assur@des parle capitaine et | officier polyvalent
assistds la nuit d un veilleur.

I ny a pas de quart la machine, mais du personn el y est prdsent pendant les
heures ouvrables : le matin de 08h00 12h15 et | a prks-midi de 14h00 18h30. Des rondes
machine sont aussi effectu@des matin et soir.

Les consignes permanentes du capitaine pour la navigation rappellent que :

- Les rkglements internationaux pour la prdvention des collisions en mer doivent Etre
strictement observ@s, notamment | officier de quartne doit pas h@siter utiliser les
moyens de signalisation sonores et les machines dans le cadre de leur application.
Lorsqu il est ndcessaire de modifier la route du navire, | officier de quart doit le faire
suffisamment t t et franchement, de sorte que | aut re navire (ou les autres navires
dans la zone) n ait aucun doute sur ses intentions.

- Si | officier de quart doute des intentions dun autre navire ou si, malgr@ les
dispositions qu il a adopt@es, le reltvement d un ravire traversier ne change pas
alors que la distance continue de diminuer, il doit pr@dvenir le commandant.

- Lorsque | officier de quart sur la passerelle est confrontd des circonstances
inhabituelles, il doit savoir faire appel au bon sens marin et agir en cons@quence ;
toutefois, s il doute de la conduite tenir ou de |interpr@tation des @vknements,
| officier de quart ne devra pas h@siter faire appel au commandant.

! " 7 % # =

# $ D!

A )1 ), le TLEMCEN appareille de Mostaganem destination de Marseill e avec
son bord 300 tonnes de conteneurs et roulants parmi lesquelles quelques colis de
marchandises dangereuses de classes 2, 3, 4, 6, 8. et 315 tonnes de combustible
(248t de FO , 66t de DO). Ses conditions de tirants d eau sont :

tirant d eau avant = 4,40m ; tirant d eau arritre =5,80m.
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# D!

Tous les @IPments de temps, de routes, de vitesse CPA, TCPA, sont donnds, pour
le TLEMCEN et le FS LOUISE, par les enregistrements de ces @l@dments, pour lesdeux navires,
par le s@maphore de Cap Couronne.

Le FS Louise

A 1)%, le FS Louise appareille du poste 125 de Marseille destination de
Lavera, chargd de 180 tonnes de fioul lourd FO 380 dans la tranche 4 et de
300 tonnes d eau de ballast dans la tranche 3. Les tranches 1 et 2 sont vides.

A 1 ), il franchit la passe Nord. Le vent est de Nord O uest force 4. La
visibilitd est bonne. Le navire fait route au 241, en avant toute, vitesse 9 n uds.
Les deux VHF sont en service, | une rdgl@e sur la wie 16, | autre sur la voie 12.

A 111 dansle sud du Cap Mejean, il vient au 270.

A 1)1, le lieutenant prend le quart jusqu’ 19h25 en rem placement du
capitaine, avec |assistance dun veilleur, fonction assurde par le matre
d Gquipage.

Jusqu’ 1 ,le FS LouisE navigue en moyenne au 265 avec des embarddes
de 2 3 (voir tableau en annexe).

A 19h23.40, le FS LoUISE est venu de 12 sur la droite (9,4 plus |embard@ e
prdc@dente de 2,6), soit au 2796. Le CPA est alor s de 0,2 mille pour un TCPA de
6,7 minutes. Le TLEMCEN commence voir le feu rouge du FS LOUISE.

De 19h24 19h28, le FS LOUISE conserve peu prLs ce cap.

A 19h29 le FS Louise vient au 290. Le CPA est de 0,11 mille pour un TCP A de
2,1 minutes.

A 19h29.14 le FS Louisk est au 295,5, le CPA est de 0,08 mille pour un TCP A de
1,9 minute.

/ﬁ Bureau d'enquétes sur les évenements de mer Page 15 sur 66

me+”



A 19h30.51, le FS LoulIsE est au 315,7, le CPA est de 0,01 mille pour un TCP A
0,5 minute.

A 19h31.11, | abordage se produit.

En rdsumd, leFS LouISE n a chang®d de cap d une manitre significative qu Bh23.40
(12) puis partir de 19h28 (11, 16 et 8)dans|  es trois dernitres minutes.

L idde, confirmde par le capitaine, @tait bien de @sser sur | avant du TLEMCEN, avec
une « route privildgide », puisque venant alors suie tribord de celui-ci.

Le TLEMCEN

A 1 ), le TLEMCEN, aprts en avoir demandd | autorisation au s@maphoe du
Cap Couronne et la vigie de Port de Bouc, travers e le chenal d accks Port de
Bouc. Il fait route en moyenne au 084 pour aller chercher le pilote de Marseille en
se tenant le plus possible |abri de la cte, du fait du vent, la demande du
pilotage, en accord avec les autoritds portuaires, ce qui vaut acceptation de la
route suivie par le TLEMCEN, tout comme | accord qui lui avait @t@ donn@ paial vigie
de Port de Bouc pour traverser le chenal d accts.

Son arrivde au pilote est prdvue vers 20h30. Ses dex radars sont en marche
rdglds sur | Gchelle 6 milles, le GPS et | AIS sonén service ainsi que deux des
trois postes VHF, | un rdgl@ sur la voie 16, | aute sur 12.

A 19h26 le TLEMCEN est venu au 080.
Les deux navires

A partir de maintenant, les heures des conversations VHF sont celles de
| enregistrement audio du port de Marseille.

A 1 | les deux navires ne sont plus qu a 0,5 mille | un de | autre.

A 1 , le FS Louise appelle le TLEMCEN et se signale comme @tant le
petit p@trolier se trouvant sur son avant tribord.

A 1 , le TLEMCEN r@dpond et propose de passer « vert sur vert ».
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A 1 , le FS Louise observe que cela | oblige venir en grand sur la
gauche.

A 1 , le TLEMCEN donne son accord pour se croiser «rouge sur
rouge », 3 minutes avant | abordage.

A 1 ( , le FS Louise agr@e et dit garder sa vitesse et sa route, ne
pouvant monter plus Nord (cap alors au 312), « ca use de la c te ».

A noter qu la suite de cette man uvre, le FS LouUISE est entrd ce moment |, dans
la zone qui lui Gtait interdite, celle s @tendant 2 milles de la c te.

A 1 I |, 2 minutes avant |abordage, le TLEMCEN annonce quil va
man uvrer pour le FS LoOUISE. Les deux navires ne sont plus qu 0,25 mille [un
de | autre.

A en juger par les enregistrements, aucune manuvre na @t effectude
consid@rer les cap et vitesse duTLEMCEN, ou alors trop tard.

A noter que seul un crash stop aurait peut Etre pudviter | accident ou en minimiser
les effets, une @volution sur la droite pouvant imgiquer le MARITIMA 11 toujours
demeur@ contrebordier « vert sur vert » duTLEMCEN.

lIs s abordent peu aprts. L @trave duTLEMCEN vient percuter le bord@ b bord du
FS Louise au niveau de la citerne n2 (vide). L abordage a | ieu 1) la

position : 4317,5 N 00503,2 E au sud du cap Cou ronne.

A 1 ), la vigie des bassins Est du port de Marseille est contactde par le
FS LouisE lui signalant qu il vient d Etre abord@ par |&LEMCEN.

A 1 ,le CROSS MED est prdvenu de | accident.

A 1 , la vigie demande au p@trolier MARITIMA 11 de rester proximitd des
navires encastrds et la pilotine se dirige vers | acident.

A 1 ), lesremorqueurs sont placds en alerte.

A 11 | les deux navires se ddgagent sous | effet de la toule et du vent et le
TLEMCEN heurte alors | arrit.re b bord du FS Louisk.
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A )1) , lapilotine est sur zone. Il ny a pas de pollution autour des navires. Il est
procddd une premitre @valuation des ddg ts aux deux navires.

Le TLEMCEN prdsente une d@chirure |avant tribord au-dessus de la ligne de
flottaison.

Le FS Loulise a une brk.che importante au niveau de la citerne n 2 b bord.

A )1 ), les deux navires se trouvent environ 3 milles d ans le Sud du Cap
Couronne, stoppds sans erre et ddrivant sous | effed un vent de Nord-Ouest force
6/7 environ.

Evolution des conditions m@tdo : vent de Nord-Ouestfra chissant accompagnd
d une houle de secteur Ouest.

A )1 | lepilote est montd bord du TLEMCEN.

A )11), lasPcuritd du port et les marins pompiers sontnformds.

Le remorqueur LE MARSEILLAIS 4 se dirige vers le lieu du sinistre pour escorter le
FS LouisE qui rentre Marseille vitesse r@duite (2,5 nud s avec 50 degrds de
ddrive afin de rejoindre au plus vite | abri de lac te) tandis que le TLEMCEN fait
route @galement vers le port de Marseille vitesse normale.

A 1 ), le TLEMCEN accoste au poste 44 assist@ du remorqueur MARSEILLAIS 5.
# D!
A))1!1! le FS Loulse accoste au poste 127 b bord quai.

A) 1 ), mise en place d un barrage flottant autour du FS LoOUISE.
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# 2 %

Imm@diatement aprts la collision, les commandants ces deux navires sont entrds en
contact. Ils ont pris les dispositions n@dcessaires pour s@dcuriser les deux navires et @viter une
aggravation des cons@quences de | accident.

$0 -/ , ,3

Etant donn@e la situation d encastrement des deux ravires, le TLEMCEN a @vitd de
battre en arrit.re pour se ddgager. Il a ddclench@ en plan d urgence SOPEP (Ship Oil Pollution
Emergency Plan).

Au moment de | abordage, les tirants d eau du navire sont :

- Tirant d eau avant 4.40m ;
- Tirant d eau arritre : 5,80m.

Afin d Qviter tout risque dincendie, plusieurs marches sont @longdes |avant du
navire. La pompe service incendie est mise en service, le capitaine du TLEMCEN demande
celui du FS Loulse d arroser les deux coques. Il procktde ensuite la vidange du peak avant
pour soulever la brk.che au-dessus de la flottaison.

Une fois que les deux navires se sont ddsengagds, liattend | accord du capitaine du
FS LouISE pour battre en arritre et s @loigner.

$0 -/ , .3

Les membres de |@dquipage se sont regroupds la passerelle munis de leur
@quipement de survie.

Le commandant donne |ordre de dessaisir | embarcation de sauvetage « chute
libre ».

Le CROSS MED, le port de Marseille et la cellule de crise de la compagnie sont
inform@s de | accident.
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Les feux de navire non ma tre de sa manoeuvre sont allumds.

Le commandant contacte celui du TLEMCEN, lui indiquant son intention de faire un Jtat
des avaries avant toute tentative de ddsengagement.

Le circuit incendie est mis en service 19h33 et o n proctde au refroidissement des
zones en contact par les canons fixes. A 19h45, un premier @tat des avaries, un relev@d des

niveaux des citernes de cargaison et autres capacitds sont Jtablis.

Le navire prdsente une I@dgtre gte sur tribord due lappui du TLEMCEN. Celle-ci
d ailleurs s annulera lorsque ce dernier se sera ddyagd.

Aucune pollution n est d@tectde.

La visite flot, effectude le 9 mars 2005 aprts | accident, a rdv@I@ une brkche trks
importante de la coque b bord au niveau de la cit erne n2.

Le pont et le fond sont ddchirds jusqu |axe du ravire. Le bulbe du TLEMCEN a
ddpassd la tle quille.

Une inspection plus approfondie n a pu (Etre faiteJe navire ayant @t@ vendu en | @tat.

Il a dailleurs quittd Marseille le 18 mai bord du transporteur de colis lourd semi-
submersible CHEYENNE destination de Tuzla en Turquie.

Q -/, .3

Une visite occasionnelle a @td faite le 11 mars 208.

On observe deux zones endommag®des :
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Premitre zone d avaries :

Sur tribord :

On reltve une ddchirure horizontale de 10 mktres de longueur environ, qui s Jtend
depuis | @trave jusqu au couple 154, avec une largaur d ouverture de brkche variable, et un
maximum de 1,20 m environ.

La brkche se situe verticalement entre le pont 3 et le pont 5, soit environ 4 mktres
au dessus de la flottaison compte tenu des tirants d eau au moment de la visite (TE AV : 3,60 m
- TE AR : 6,30 m).

La visite intdrieure confirme les dommages :

Local CO2 : extr@mitd arritre de la brbche sur 2 ouples (154/156), situde mi-
hauteur du compartiment.

Local propulseur d @trave : pas de dommage apparert.

Magasin avant : pas de dommage apparent.

Peak avant : la brk.che s @tend sur toute la longueaur du peak.
Puit aux cha nes : la brt.che s @tend sur toute lalongueur du puit.

Tous les @ldments de structure transversaux assodds au bordd dans les zones
ddcrites sont d@truits localement.

Sur b bord :

On note une petite ddchirure horizontale de 1,20 menviron s @tendant depuis | Gtrave
jusqu au couple 167, avec une largeur d ouverture variable, et un maximum de 0,80 m environ.

La brkche se situe verticalement entre pont 3 et pont 5, soit 4 m environ au-dessus
de la flottaison du navire compte tenu des tirants d eau au moment de la visite (TE AV : 3,60 m
- TE AR : 6,30 m).
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Deuxitme zone d avaries :

Suite  linspection sous-marine effectude par la socidtd Neptune Travaux Sous
Marins, | examen de | enregistrement viddo effectu@dpar les plongeurs r@dvile une zone de
ddformations et de ddchirures s @tendant approximatement de la fa on suivante :

- sur tribord depuis | extrdmitd du bulbe jusqu aucouple 155 environ, situ@de sous la
flottaison du navire, soit une longueur de 7 m environ sur une hauteur de 2,50m ;

- sur b bord depuis | extrdmitd du bulbe jusqu au @uple 161 environ, situde sous la
flottaison, soit une longueur de 4,50 m environ sur une hauteur de 2,50 m.

L examen interne du peak avant rdvktle que le compatiment est en communication
avec la mer.

En revanche, aprts v@rification de la sonde du balbast n1, il apparat que celui-ci est
vide. Cependant le ballast n a pas @td ouvert pouexamen interne.

% = 4 % %

* %

La m@thode retenue pour cette ddtermination a Jtdetle utilisde par le BEAmer pour
| ensemble de ses enquEtes, conform@ment la rdsaition OMI A849-20 modifide par la
rdsolution A.884-21.

Les facteurs en cause ont @t@ class@ds dans les catgbries suivantes :
« facteurs naturels ;

o facteurs matériels ;
o facteur humain.
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Dans chacune de ces cat@dgories, les enquEteurs duseamer ont rdpertorid les
facteurs possibles et tentd de les qualifier par rgpport leur caractkre :

 certain, probable ou hypothétique,
e déterminant ou aggravant,
e conjoncturel ou structurel,

avec pour objectif d Dcarter, aprt.s examen, les fadeurs sans influence sur le cours
des @v@nements et de ne retenir que ceux qui pourrgent, avec un degrd de probabilitd
apprdciable, avoir pes@ sur le ddroulement des fast IlIs sont conscients, ce faisant, de ne pas
rdpondre toutes les questions suscitdes par ce snistre. Leur objectif @tant d Qviter le
renouvellement de ce type d accident, ils ont privil@dgid, sans aucuna priori, | analyse inductive
des facteurs qui avaient, par leur caractkre structurel, un risque de r@dcurrence notable.

0 *5 3 3 6

8.1.1 Conditions m@tdorologiques

Les conditions m@tdorologiques sur zone au moment @s faits Jtaient les suivantes :
le vent @tait de force 5 7 de secteur Nord-Ouest et la mer @tait agitde. Il y avait une houle due
au vent et une bonne visibilitd.

Cette situation avait pour cons@quence :

- pour le TLEMCEN, une tendance loffer et une ddrive estim@e 6 environ,
- pour le FS Louisg, @galement une tendance loffer et embarder.

8.1.2 Contraintes de navigation

La navigation dans la zone du sinistre ne prdsente pas de difficultds particulitres,
sinon la n@cessitd de respecter les rkgles ddictdepar le Prdfet maritime (arrE&tds prdfectoraux
n80/98 du 25 septembre 1998 et n76/2000 du 13 d cembre 2000 portant crddation de chenaux
daccks aux ports du littoral m@diterran@en pour ls navires-citernes transportant des
hydrocarbures et les navires transportant des substances dangereuses).
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8.1.2.1 FS LouIsE

En effet, pour le FS Louise | article D bis de | arrEtd 76/2000 prdcise que

« Les navires avitailleurs, en charge ou sur ballast, qui ne sont pas astreints
pilotage en vertu de ddcisions pertinentes du prdfe de la rdgion Provence - Alpes - C te d Azur
et qui ddtiennent un plan d urgence particulier appouvd par la Direction rdgionale des Affaires
maritimes Provence - Alpes - C te d Azur (Centre de s@curitd des navires de Provence - Alpes -
C te d Azur - Corse), sont dispens@s de suivre les chenaux d accts au Golfe de Fos sur Mer et
au port de Marseille ddfinis dans la prdsente annere condition de respecter les dispositions
suivantes :

- entre | Ouest du Cap Couronne et le Sud du Cap Couronne (et inversement)
naviguer en se tenant une distance minimale de 2 milles du Cap Couronne,

- entre le Sud du Cap Couronne et le Sud-Ouest du Cap Mdjean (et inversement),
naviguer en se tenant une distance minimale de 2 milles de la c te,

- pendant toute la dur@e du trajet, veiller le canalVHF 16 et rdpondre tout appel
de | autoritd portuaire (vigies de Port de Bouc oude Marseille) ou du s@maphore
de Couronne ».

Le FS LouisE n est donc pas astreint | obligation de pilotage (article 2 de la d@cision
n 354 DRAM PACA du 18 mai 1999).

8.1.2.2 TLEMCEN

Le TLEMCEN transportant des marchandises dangereuses devait appliquer les
dispositions des arrEtds prdfectoraux n76/2000 en80/98.

Cependant si la prdsence bord de marchandises dangereuses est un Jli@dment qui
peut Etre pris en compte en matitre de recherche deresponsabilitd, ce n est aucunement le but

d une enqu(Ete technique aprks accident. Les enquEtes du BEAmer n ont donc pas retenu cet
Jdl@ment comme facteur contributif de | accident.

8.1.2.3 Autres navires

Aucun autre navire ne gEnait I'dvolution des deux avires sur le plan d’eau.
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Le seul navire dont | @cho apparat dans | annexe «Enregistrement des routes » le
MARITIMA 11 qui se trouvait derritre le FS LOUISE est restd clairement contrebordier tribord du
TLEMCEN.

Aucune d@faillance matdrielle en relation avec ledaits n a pu Etre relev@e.

Les deux navires disposaient de tous leurs moyens de navigation et de
t@ldcommunication n@dcessaires.

lls ont pu communiquer entre eux et avec les autoritds portuaires sans aucune
difficultd.

Tous leurs appareils de navigation Jtaient opdrationels au moment des faits et
n avaient pas subi d avarie auparavant.

S agissant du TLEMCEN, la disposition des feux avait @t@ approuv@e par dutoritd
comp@tente lors de la mise en service du navire conpte tenu de ses caractdristiques de

construction.

Les circonstances de |accident permettent d Qcarteg tout ce qui concerne les
contraintes naturelles ou les ddfaillances matdride. Le temps @tait maniable.

0 *5 3 13

La fatigue n est pas en cause dans cet accident.
Sur chacun des deux navires, la veille @tait corredement assur@e.
Il suffit pour | analyse, de s en tenir | enregis trement des faits et aux comportements

des responsables de quart sur chacun des deux navires ainsi que leur propre appr@ciation de la
situation.
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Les enregistrements audio des communications @changdes entre le FS LOUISE et le
TLEMCEN ainsi que les trajectographies radar effectudes pa le radar du s@maphore du Cap
Couronne, ont permis d @tablir la chronologie et dereconstituer les routes des deux navires (voir
annexes) dans des conditions parfaitement identiques au regard de la position privildgi@e du
s@maphore.

Pour | analyse cin@matique les enquEteurs diBEAMer ont consid@r@d simultan@ment
les @I@ments chiffrds des tableaux, les images radaet les trajectographies et en on ddduit les
Jdl@ments suivants :

e A 1):

- le FS LouIsE fait route en moyenne au 265, pour aller chercher le chenal / DST
d accks Port de Bouc Lavera;

- le TLEMCEN fait route en moyenne au 084 pour aller prendre le pilote de
Marseille |abridelacte, cause du Mistral.

Dans ces conditions :

- les deux navires se seraient crois@ds (contrebordiess tribord sur tribord, ou vert
sur vert) 19h30 environ et 0,45 mille.

- Le TLEMCEN, alors voyait bien le feu vert du FS LouUISE, et celui-ci voyait le
TLEMCEN trks I@gtrement par tribord avant, et non bbord avant, aux
embarddes prt.s.

Rappelons qu il faisait assez beau, avec du vent, mais que la visibilitd @tait excellente
et qu il ny avait que trk.s peu de navires sur zone.

e Jusqu 1 , les enregistrements des trajectoires du FS LoOuisSE et du

TLEMCEN effectuds par le s@maphore du cap Couronne (voir anexe) montrent
bien que les navires sont contrebordiers « vert sur vert ».

e Mais partir de 1 , le FS Louise vient de 12 sur la droite (9,4 plus
| embard@e prdc@dente de 2,6) et ce jusque vers 1 0 Le FS Louise devient
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ainsi traversier tribord du TLEMCEN sous un angle difficile apprdcier et exploite r
pour ce dernier. Cependant le FS LouISE ne change pratiquement plus de cap, ce
qui a pour cons@quence de lui permettre d estimerqu il voit bien le TLEMCEN par
bbord et quil se trouve en «route privildgide », Rigle 17 du REkglement
international pour pr@dvenir les abordages en mer.

e De 1C( 1 ), heure de | abordage, les choses se prdcipitent :

- le FS Louise accdltre son @volution sur la droite (barre toute droite
« man uvre de dernitre minute » (Rtgle 17) sans pou r autant envisager un
demi-tour, toujours probl@matique il faut le reconma tre, en cas de man uvre
de derniLre minute de |autre navire. Par ailleurs le FS LouIsSE a @mis des
signaux sonores juste avant |abordage. La machine est stoppQe
imm@diatement aprts la collision.

- le TLEMCEN est sans doute ddroutd par la teneur de la discusgn (de vert /vert
rouge/ rouge en quelques dixitmes de seconde ) et dit quil va man uvrer

pour le FS LOUISE.
Le commandant du TLEMCEN, appel@ par | officier de quart environ 1 mille du
FS Loulise (hors des zones de pilotage et de responsabilitd du Port Autonome
de Marseille, le capitaine n @tait pas tenu d Etr@rdsent la passerelle) trouve
le Fs Loulse trois quarts sur tribord. Il demande alors de me ttre la barre
toute  droite, h@lices au pas nul. Cette manuvre de derniLre minute
intervenait trop tard et ne pouvait permettre d @vter | abordage.

Il ressort de cette analyse que le cargo roulier alg@rien TLEMCEN et le caboteur
pdtrolier FS LouisE sont entrds en collision dans le golfe de Fos malg@ une manoeuvre
d Qvitement de dernikre minute alors qu initialemert les deux navires faisaient des routes
sensiblement opposdes,

1- Il est indubitable, au vu des enregistrements des routes des deux navires par le
radar du s@maphore du Cap Couronne, que ceux-ci Qtéent | origine

contrebordiers tribord avec un CPA de | ordre de 0,4 mille.

2- Cest ce que ddclare leTLEMCEN en disant qu il voit le feu vert du FS LOUISE.
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3- Pour sa part, le FS Loulise estime qu au mEme moment, il voit IETLEMCEN de face
(routes oppos@es), voire I@gtrement sur b bord, ce qui laurait conduit, en
application de la rkgle 14 a) du Rtglement international pour pr@venir les
abordages en mer, venir sur tribord.

4- Cette @volution, avec des angles de barre assez fables (voir chronologie et
cartographie, le navire n est pass@d au 296 que vers19h27, et non 19h20), Dtait
peu ddcelable et avec retard par | autre navire.

5- Par ailleurs, sestimant alors en position de « navire privildgi@ » au titre de la
rtgle 17, et voyant que le TLEMCEN ne man uvre pas, le FS Louisg, mEme en
mettant la barre tout droite, a manqud la man uvr e de dernitre minute.

6- Quant au TLEMCEN, il aurait effectud, trop tard, une man uvre analo gue, que le
radar n a pas enregistrde.

7- A noter que les deux navires :

- nont pas suivi | @volution du risque d abordage ense relevant mutuellement et
rdgulitrement,

- nont pris ainsi conscience que trop tard d une situation d@j scellde.

On notera que les problkmes frdquemment invoquds caocernant les effectifs
insuffisants, les @quipages fatiguds, voire | absere pure et simple de personnel la passerelle,
ne s appliguent pas au cas de | abordage entre le TLEMCEN et le FS LOUISE.

Les navires nont eu aucun doute sur leur identitd r@dciproque. lls s @taient
parfaitement identifids. Au moment de | abordage les commandants des deux navires Qtaient
prdsents la passerelle. Celui du TLEMCEN avait @td pr@dvenu, tardivement, il est vrai, de
I imminence de la situation d abordage par | officier de quart.

L abordage du FS Louise par le TLEMCEN r@sulte d une mauvaise application des
rtgles @dictdes par le Riglement international pourpr@venir les abordages en mer et des
dispositions prises pas suffisamment temps pour @viter | abordage. Ce n’est que lorsque la
collision @tait imminente que les deux navires ontmis de la barre tout droite pour tenter de
s’@viter. Gr ce la gestion ma trisde de la situation aprts | abordage, tant par les capitaines des
deux navires que par les autoritds maritimes et potuaires, une aggravation du sinistre a pu Etre
Dvitde.
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)0 Le Rtglement international pour pr@venir les aborcages en mer (RIPAM) doit Etre

appliqud dans son intdgralitd et en | occurrence ke rk.gles 16 ( notamment dans le
cas de routes se croisant sous une faible incidence) et 17b.

)0 L utilisation de la VHF pour g@rer des situations rapproch@es n est pas prohiber,

mais en tout Jtat de cause, leBEAmer recommande aux officiers de quart passerelle
et aux commandants de ne pas | utiliser pour des man uvres qui ne seraient pas
conformes au RIPAM.

)0 Enfin, le BEAmer rappelle que le meilleur moyen d apprdcier le isque d abordage

rdside dans | observation r@ciproque de | @volutiordes relbvements compas des
navires.
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Liverté « Egalité » Fraternité

REPUBLIQUE FRANCAISE

Paris, le 0 g MAR' 2005

tﬁni;mx: N/réf. : BEAMer/IGSAM/METATTM
ooon41

DECISION

Le directeur du Bureau d’enquétes sur les événements de mer ;

Vu la loi n°2002-3 du 3 janvier 2002 relative aux enquétes techniques aprés événements
de mer ;

Vu le décret n° 2004-85 du 26 janvier 2004 relatif aux enquétes techniques apres
événement de mer, accident ou incident de transport terrestre |

Vu I'arrété ministériel du 17 février 2004 portant nomination du Directeur du Bureau
d'enquétes sur les événements de mer ;

Vu l'arrété ministériel du 24 février 2004 portant délégation de signature au Directeur du
Bureau d'enquétes sur les événements de mer ;

Vu le message SITREP SAR OM N° 0109 établi par le CROSS Lagarde le 8 mars 2005.

DECIDE

Article 1 : En application de I'article 14 de la loi sus-visée, une enquéte technique est ouverte
a la suite de I'abordage survenu le 08 mars 2005 dans la rade de Marseille entre le pétrolier
frangais « FS Loulse » et le roulier algérien « TLEMCEN ».

Article 2 : Elle aura pour but de rechercher les causes et de tirer les enseignements que cet
événement comporte pour la sécurité maritime, et sera menée dans le respect des textes

applicables et notamment la résolution A.849 (20).
Ministére de [Equipement, /

des Transports, de

. g L'administrateur en chef

mmﬂr"mm de 1™ classe des affaires maritimes
Jean-Marc SCHINDLER

Beamer

Tour Pascal B

92055 LA DEFENSE CEDEX
téléphone : 33 (0) 140 81 38 24
télécopie - 33 (0) 140 8138 42
Bea-Mer@equipemenLgouv. fr
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M/T FS LOUISE
D.W.T.3309 T

fr1% l't r
L LTI
T M ceu

GENERAL DATA CAPACITIES
e Description ¢ Single screw diesel driven oil tanker e Cargo at 98% : 3445 m3
(flash point below 60 C) e Segregated ballast : 460 m3
& bunkering vessel, deep sea going e Bunkers : 161 m3
e Call sign : FNGQ
s Flag : French / Marseille
e Built : 1986 Russ shipyard Bulgaria PHYSICAL DETAILS
~ Class Notation : Bureau Veritas ; | 3/3 E ; oil tanker .
(flash point below 60 C), e Length over all ) 7753 m
deep sea going, ESP ¢ Length between perpendicular : 73.24 m
Official . ] . e Beam moulded : 14.00 m
e Official number MO : 8724810 + Begth mauided 2 & D
e Summer deadweight : 3309 mtat533m
e Distance bow to center manifold : 37,80m
AVERAGE SPEED e Distance keel to top of mast  : 25,50 m
e Laden : 10 knots on 6 mt MDO TONNAGES
» Ballast : 11 knots on 6 mt MDO e Gross tonnage 1969 : 1896 UMS
¢ Net tonnage 1969 : 1014 UMS
e 5uez © N/A
e Panama : N/A
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M/T FS LOUISE

CARGO CAPACITY

Cargo tanks
COT 1 P&S
COT 2 P&S
COT 3 P&S
COT 4 P&S

Deck tanks
COT 5 P&S

capacity 98 % (m3)

Deadweight scale

Drafts Deadweights
coiled  coating m MT
543 no no 5.33 3309
940 yes no 5.00 2 969
942 yes no 4.50 2 507
934 yes no 4.00 2 056
3.50 1617
3.00 1190
2.50 776
86 no no 150 0 light ship

e« Propulsion plant

« Thruster

e Electrical plant

« Steam plant

« Cargo pumps

o Stern line

s Bunkering boom

Light ship 1089 mt

1 reversible diesel SKL 8 NVD 48 A 1200 Hp at 390 rpm driving a 4 blades
solid propeller under Kort nozzle

one electric bow thruster with hydraulic variable pitch propeller 135 kW

380V /220V 50ds

2 diesel generators Volvo Penta TAMD 163 / Stamford 353 kW each

1 harbour generator Perkins / Stamford 60 kW

1 oil fired boiler KSW 11/ 2500/7 2.5 t/h 7 bars

. 2 electric driven horizontal screw pumps 300 m3/h at 7 bars

1 electrical driven stripping pump 65 m3/h at 7 bars
1 electrical driven horizontal centrifugal pump 160 m3/h at 7 bars

none

1 hydraulic 20 meters FO & DO

« Accommodation European style, fully air conditioned, all cabins with private facilities

« Life saving appliances for 10 persons

mjﬂ
SACOP

-----
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