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Rapport d�enquŒte technique 

 
 

Échouements des navires 

TEHORO III  &  KONEMU 
survenus le 1er avril 2005 

en baie de Wahda à Lifou 

Iles LoyautØ  
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Le prØsent rapport a ØtØ Øtabli conformØment aux dispositions du titre III de la loi 

n°2002-3 du 3 janvier 2002 et du dØcret n°2004-85 d u 26 janvier 2004 relatifs aux enquŒtes 

techniques aprŁs ØvØnement de mer, accident ou incident de transport terrestre, ainsi qu�à 

celles du �Code pour la conduite des enquŒtes sur les accidents et incidents de mer� 

RØsolutions n°A.849(20) et A.884 (21) de l�Organisat ion Maritime Internationale (OMI) des 

27/11/97 et 25/11/99. 

 

Il exprime les conclusions auxquelles sont parvenus les enquŒteurs du BEAmer 

sur les circonstances et les causes de l�ØvØnement analysØ. 

 

ConformØment aux dispositions susvisØes, l�analyse de cet ØvØnement n�a pas 

ØtØ conduite de façon à Øtablir ou attribuer des fautes à caractŁre pØnal ou encore à Øvaluer 

des responsabilitØs individuelles ou collectives à caractŁre civil. Son seul objectif a ØtØ d�en 

tirer des enseignements susceptibles de prØvenir de futurs sinistres du mŒme type. En 

consØquence, l�utilisation de ce rapport à d�autres fins que la prØvention pourrait conduire à 

des interprØtations erronØes. 
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A. DØcision d�enquŒte  

B. Document de rØquisition 

C. Dossier photographique  

D. Cartographie 
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BEAmer : Bureau d�enquŒtes sur les ØvŁnements de mer 

BM : Basse Mer 

BAEERS : Brevet d�Aptitude à l�Exploitation des Embarcati ons et Radeaux 
de Sauvetage 

CGO : Certificat GØnØral d�OpØrateur des radiocommunications 

CMS : Coordonnateur de Mission de Sauvetage 

PCMM : Permis de Conduire des Moteurs Marins 

BPPN : Brevet de Patron de Petite Navigation 

Certificat ISM : Certificat de Gestion de la SØcuritØ 

Certificat ISPS : Certificat International de SßretØ du Navire 

CETMEF : Centre d�Études Techniques Maritimes et Fluviale s 

CMTP : Compagnie Maritime de Transports PØtroliers 

COMAR : COmmandement de la MARine 

GPS : Global Positioning System (SystŁme de Positionnement par Satellite) 

IGN : Institut GØographique National 

kW : kiloWatt 

MRCC : Centre de coordination de sauvetage maritime 

OPT : Office des Postes et TØlØcommunications 

PM : Pleine Mer 

PolMar : Pollution Maritime 

SAR : Search And Rescue 

SCTP : SociØtØ CalØdonienne de Transports PØtroliers  

SHOM : Service Hydrographique et OcØanographique de la Marine 

SMDSM : SystŁme Mondial de DØtresse et de SØcuritØ en Mer 

SORECAL : SociØtØ des Remorqueurs CALØdoniens 

STILES : SociØtØ de Transport des ILES 

VHF : Very High Frequency (Ondes mŁtriques) 
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 Le vendredi 1er avril 2005, vers 15h30, le navire de charge TEHORO III  de 

l�armement SARL.TUNA PECHE, s�est trouvØ en panne de propulsion à 2,6 milles dans le Sud 

du Cap des Pins, Ile de Lifou, alors qu�il faisait route de WØ, Ile de Lifou, vers NoumØa. Dans 

l�incapacitØ de redØmarrer, le TEHORO III  contacte la station côtiŁre NoumØa Radio pour 

l�informer de la situation ainsi que le navire pØtrolier KONEMU  de la Compagnie Maritime de 

Transports PØtroliers, à quai dans le port de WØ, pour demander son assistance. 

 

 PoussØ par le vent de Sud-Est, le TEHORO III dØrive vers la côte à la vitesse de 

0,5.noeud. Le KONEMU, qui a appareillØ de WØ à 16h15, parvient vers 19h15 à proximitØ du 

TEHORO II, lequel est à une centaine de mŁtres du rØcif. A 19h30, alors que le canot 

pneumatique du KONEMU tente de passer une remorque, le TEHORO I II, qui n�a pas mouillØ, 

s�Øchoue. Quelques instants plus tard, le KONEMU s�Øchoue à son tour, à 200 mŁtres du 

TEHORO III, sur le rØcif côtier de Lifou, en baie de Wahda. 

 
�
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Le TEHORO I I I , à quai à NoumØa, au deuxiŁme plan le LAURA 2. 
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Le TEHORO II I Øtait un navire de pŒche armØ à la palangre jusqu�en fØvrier.2005, Il 

a ØtØ exploitØ ensuite en navire de charge en 2Łme catØgorie de navigation entre NoumØa, l�Ile 

des Pins et les Iles LoyautØ. Suivant les termes d�une convention entre son armement, la 

SARL TUNA PECHE, et la STILES (SociØtØ de Transport des Iles), armement de la Province 

des Iles, il devait assurer la desserte des Iles Lifou, Tiga et MarØ en produits frigorifiques. La 

desserte de l�˛le des Pins Øtait assurØe en propre pour le compte de la SARL TUNA PECHE.  

 

Le navire effectuait sa premiŁre rotation sur les Iles LoyautØ ce qui explique la 

prØsence à bord des responsables de l�armement : le responsable commercial et le chef du 

service technique accompagnant l�armateur gØrant. C�Øtait le deuxiŁme voyage en tant que 

navire de charge, le premier avait ØtØ effectuØ sur l�Ile des Pins. 

 

Au moment de l�Øchouement les soutes contenaient 4 500 litres de gazole. 
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 ��	�
�


 
Le pØtrolier français KONEMU avait dØjà assurØ la desserte des Iles LoyautØ en 

produits blancs jusqu�en septembre 1999 pour le compte de la SociØtØ CalØdonienne de 

Transports PØtroliers. Suite à deux accidents successifs aux abords de NoumØa, un 

Øchouement et un abordage, et à leurs suites commerciales et matØrielles, la S.C.T.P. fut mise 

en redressement judiciaire et le KONEMU dØsarmØ à NoumØa. 

 

La desserte pØtroliŁre des Iles LoyautØ fut alors reprise par la STILES, qui affrØta 

des navires battant pavillons Øtrangers par dØrogation au dØcret du 29 octobre 1913 rØservant 

au pavillon national le trafic au cabotage en Nouvelle-CalØdonie. 

 

Le 1er mars 2002, la Compagnie Maritime de Transports PØtroliers fut crØØe et elle 

acquit le KONEMU. AprŁs une remise en Øtat de ce navire qui Øtait restØ sans entretien 

pendant 30 mois (certificats de classification et de franc-bord dØlivrØs par le Bureau Veritas le 

16 dØcembre 2002), aprŁs avoir satisfait aux exigences des vettings des compagnies 

pØtroliŁres SHELL, BP et MOBIL, le KONEMU reprit la desserte pØtroliŁre des Iles LoyautØ et 

du Vanuatu en janvier 2003. 

 

Le KONEMU, effectuant des voyages commerciaux au Vanuatu et aux îles Fidji, Øtait 

armØ au cabotage international en premiŁre catØgorie de navigation. 
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Au moment de l�Øchouement les existants en soutes Øtaient : 

- Gazole bâbord : 21000 litres, 

- Gazole tribord : 18000 litres, 

- Gazole double fond : 3000 litres, 

- Huile polluØe : 3000 litres, 

- Huile propre : 800 litres. 

 

Les fonds de cale et les slops avaient ØtØ dØbarquØs à NoumØa lors de l�escale 

prØcØdente. 

 
�.�
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L�organisation des secours est coordonnØe par un centre de coordination de 

sauvetage maritime (MRCC) situØ à l�État-major inte rarmes qui utilise pour les 

communications la station radio côtiŁre NoumØa Radio.. 

 
�
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 Le TEHORO III est un ex navire de pŒche converti en navire de charge construit en 
1995 au chantier CNPS à Papeete (PolynØsie Français e). 
 
 L�armateur propriØtaire est la SARL TUNA PECHE. L�opØrateur est la SARL TUNA 
PECHE & STILES. 
 
 Il navigue en 2Łme catØgorie de navigation, navigation nationale, sous pavillon 
français, port d�immatriculation NoumØa NC 10348. 
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3.1.1 CaractØristiques principales 

 
��Indicatif : FKYI ;       

��N°MMSI : 540 006 500 ; 

��Longueur HT : 24,80 m ;      

��Largeur HT : 7,34 m ; 

��Jauge brute : 155 tx ;      

��Tirant d�eau max :  3,253 m ;       

��Franc-bord ØtØ : 800 mm ; 

��Moteur principal : Wärtsila VD25L06M4D d�une puissa nce de 

331 kW ; 

��Vitesse max : 10 nds. 

 
3.1.2 Equipements de navigation et sauvetage 

 
��Radar : Furuno ; 

��Sondeur : Furuno FCV 1000 ; 

��VHF.appel.sØlectif : Furuno FM 8500 ; 

��VHF : Furuno FM 2610 ; 

��Carte traçante : LG Max Sea et cartes Raster ; 

��GPS : Furuno Navigator ; 

��Drome de sauvetage : 2 radeaux pour un total de 24 personnes ; 

��Une plate de servitude, au poste de mer sous la grue 

hydraulique. Son moteur hors-bord, hors service, n� Øtait 

plus à bord le 1 er avril 2005. 

 
3.1.3 Certificats 

 
  Le certificat national de franc-bord, conditionnel, valable jusqu�au 15 avril 2005, avait 

ØtØ Ømis par le Bureau Veritas dans l�attente de l�approbation de l�avenant à la stabilitØ pour 

passage de navire de pŒche à navire de charge. En consØquence le permis de navigation 

provisoire Øtait valable jusqu�au 15 avril 2005. 
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Le certificat de classification Ømis par le Bureau Veritas Øtait valable jusqu�au 

5.dØcembre 2005 ;  

N° de registre : 39 N 526 ; 

Cote attribuØe : I 3/3 ; 

  Navire de pŒche Haute Mer ; 

  Mach. 

 
�.�
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�


 
 Le KONEMU  est un navire pØtrolier à simple coque, construit en 1988 au chantier 

Marmara à Yarimca (Turquie). 

 

 L�armateur est la Compagnie Maritime de Transports PØtroliers à NoumØa. 

 

 Depuis 1990, il navigue sous pavillon français, en  1Łre catØgorie de navigation, 

cabotage international.  

 

 Il est immatriculØ à NoumØa, NC 594135. 

 
3.2.1 CaractØristiques principales 

 
��Indicatif : FGCP ; 

��N° MMSI : 540 102 000 ; 

��N° OMI : 8913760 ; 

��Longueur HT : 63 m ; 

��Largeur HT : 10 m ; 

��Jauge brute : 906 ; 

��Jauge nette : 406 ; 

��TE max. : 3,64 m ; 

��Franc-bord ØtØ : 572 mm ; 

��Port en lourd : 1 664 t ; 

��Moteur principal : SKL 6NV d�une puissance max : 40 6 kW 

à 428 t/mn entraînant une hØlice à 

pales fixes ; 

��Consommation : 3 500 litres/24h ; 
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��Vitesse max  : 8 n�uds ; 

��Auxiliaires : 2 moteurs diesel Cummins de 48 Kw ; 

   de 38 Kw ; 

��CapacitØ cargaison : 1178 m3 en 10 citernes en 5 

tranches ; 

��2 pompes de cargaison Bornemann de 215 m3/h ; 

��CapacitØ soutes DO : 60 m3 ; 

��CapacitØ slops : 2 x 23 m3. 

 

Au regard de sa taille qui justifierait une puissance de 740 kW, le navire est sous 

motorisØ. 

De plus, ce type de moteur, rØversible, sans embrayage et sans frein de ligne 

d�arbre, est mal adaptØ pour les man�uvres. 

 
3.2.2 Équipements de navigation et sauvetage 

 
 Le 24 mai 2005, date de la visite des enquŒteurs du BEAmer à bord du KONEMU, les 

Øquipements de passerelle, aides à la navigation et moyens de communication, avaient ØtØ 

dØmontØs et dØbarquØs avant dØchirage du navire. Il n�a donc pas ØtØ possible de relever les 

caractØristiques de ces Øquipements mais seulement de les localiser et de juger de 

l�ergonomie de la passerelle. 

 

 Le navire, ØquipØ d�une station Inmarsat C , Øtait autorisØ à naviguer dans les zones 

A1 , A2 et A3. 

 
Drôme de sauvetage : 1 embarcation, capacitØ 19 per sonnes ; 

2 radeaux pouvant supporter 30.personnes ; 

1 canot pneumatique et son moteur hors 

bord de 25 cv (hors drôme).  
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3.2.3 Certificats :      
 DØlivrØ le :  ÉchØance : 

- Permis de navigation     30.03.2005   05.04.2005  

- Certificat international de franc-bord  16.12.2002  05.08.2007 

- Certificat de sØcuritØ navire de charge  04.05.2004  05.08.2007 

- Certificat IOPP     04.05.2004  05.08.2007 

- Certificat de gestion de la sØcuritØ  04.05.2004  03.03.2009 

- Document de conformitØ de la Cie   06.04.2004  03.03.2009 

- Certificat international de sßretØ   10.01.2005   03.03.2009 

- Fiche synoptique continue    10.01.2005   03.03.2009 

 

 Lors de la derniŁre visite annuelle effectuØe le 02 novembre 2004, le Permis de 

Navigation avait ØtØ limitØ au 31 dØcembre 2004 en raison de prescriptions concernant la 

station radioØlectrique.  

 

 Depuis cette date, il a fait l�objet de reconductions successives jusqu�au 

05.avril.2005 afin de s�assurer du respect des prescriptions Ømises. 

 

 Le certificat de classification Ømis par le Bureau Veritas le 16 dØcembre 2002 Øtait 

valable jusqu�au 05 aoßt 2007. Il ne comporte pas de recommandations. 

 

N° de registre : 900 F03 

Cote attribuØe : 1 � HULL � MACH 

  Oil tanker ESP 

  Unrestricted Navigation 
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4.1.1 Le rôle d�Øquipage n�a pu Œtre vØrifiØ par les enquŒteurs du BEAmer. La fiche 

d�effectif Øtait en cours de modification. Le 1er avril 2005, 8 personnes se trouvaient à bord : 

le.commandant, le chef mØcanicien, 3 matelots et 3 passagers. Le nombre maximal 

admissible, figurant sur le permis de navigation, est de 9 personnes à bord.   

 

4.1.2 Le commandant, âgØ de 43 ans, est titulaire depuis le 10 janvier 2005 du Brevet de 

Patron à la Navigation CôtiŁre. Il possŁde d�autres  brevets : 

 Certificat GØnØral d�OpØrateur : 07.09.2004 ; 

Brevet d�Aptitude à l�Exploitation des Embarcations  et Radeaux de Sauvetage : 

17.12.2004 ; 

 Lieutenant de pŒche ( Saint-Malo ) 06 juillet 1989. 

 A jour de sa visite mØdicale annuelle d�aptitude physique. 

 A principalement naviguØ à la pŒche au large pour les armements locaux en qualitØ 

de capitaine. Il venait de faire un embarquement de 6 semaines, en qualitØ de lieutenant au 

cabotage, sur le LAURA 2  de la STILES dont il a ØtØ dØtachØ le 30 mars pour embarquer sur 

le TEHORO I II deux jours avant l�accident, en urgence, pour un remplacement d�une semaine 

et demie. C�Øtait son premier embarquement sur le TEHORO III. 

  

 Manifestement il n�Øtait pas familiarisØ avec le navire ni avec ses Øquipements. 

EmbarquØ pour seulement quelques jours, il ne semble pas s�Œtre motivØ pour se mettre au 

courant. Il ne maîtrisait pas le fonctionnement du logiciel de carte Ølectronique Max Sea . Au 

sujet du guindeau et de la ligne de mouillage dont il sera question plus tard, il a dØmontrØ une 

connaissance imprØcise de ces moyens et erronØe quant à leur Øtat. Il a d�ailleurs admis que 

personne à bord ne savait utiliser le mouillage. 

 

4.1.3 Le chef mØcanicien, âgØ de 35 ans, titulaire depuis le 25 novembre 2002 du 

PCMM (- 250 kW) Øtait donc dØrogataire sur le TEHORO II I). 

 A jour de sa visite mØdicale annuelle d�aptitude. 

 Graisseur ou second capitaine depuis le 23 octobre 2002 sur le TEHORO III, puis 

chef mØcanicien depuis le 10 mai 2004. 
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4.1.4 L�armateur gØrant Øtait au nombre des passagers à bord le 1er avril. Il dØclare s�Œtre 

effacØ pour laisser au commandant la gestion de l�ØvŁnement. NØanmoins, son action fut 

prØpondØrante.  

 

 Il est dans son rôle quand il fait mettre en place  une cellule de crise par son Øpouse. 




�.�
 ��	�
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4.2.1 Le 1er avril 2005, la composition de l�Øquipage Øtait conforme à la fiche d�effectif : 

- 1 capitaine, 

- 1 second capitaine, 

- 1 lieutenant pont, 

- 1 chef mØcanicien, 

- 1 second mØcanicien, 

- 1 lieutenant mØcanicien, 

- 1 maître d�Øquipage, 

- 3 matelots, 

- 1 cuisinier, 

 soit 11 personnes à bord. 

 

4.2.2 Le commandant, âgØ de 32 ans, est titulaire du brevet de Capitaine illimitØ depuis 

le 28 juin 2001, du brevet de chef mØcanicien toutes puissances depuis le 5 dØcembre 2003, 

du certificat de qualification navire citerne pour produits chimiques depuis le 9 avril 1998, du 

CGO, du certificat de formation avancØe aux techniques de lutte contre l�incendie et en 

matiŁre de soins mØdicaux d�urgence. 

 Il Øtait à jour de sa visite mØdicale annuelle d�aptitude.  

 Depuis dØcembre 2000, il navigue sur des navires armØs à NoumØa en qualitØ de 

second capitaine, capitaine et chef mØcanicien. 

 Il embarque sur le KONEMU le 21 novembre 2004 en qualitØ de second capitaine et 

passe commandant le 1er janvier 2005. 

 

4.2.3 Le chef mØcanicien, âgØ de 36 ans, est titulaire du Brevet mØcanicien 750 kW 

depuis le 31 juillet 2001, du Brevet PPN (capitaine 200 UMS) depuis le 16 juillet 2001, du 

BAEERS. 

 Second mØcanicien sur le KONEMU à partir de juin 2003 puis chef mØcanicien 

depuis le 07.janvier 2005. 
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 Il n�Øtait pas à jour de sa visite mØdicale annuelle d�aptitude. 

 

4.2.4 Le second capitaine, 33 ans, est titulaire du Brevet de second capitaine depuis le 

15 fØvrier 2002 et du Brevet de Chef mØcanicien illimitØ depuis le 10 septembre 2003. 

 Il alterne avec le prØcØdent dans la fonction de chef mØcanicien. 

 Il est Second capitaine sur le KONEMU depuis le 27 janvier 2005. 

 Il est à jour de sa visite mØdicale annuelle d�aptitude. 

 
!
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 Toutes les heures sont en heures locales, soit TU + 11. Elles proviennent de cinq 

origines diffØrentes, les deux navires, le MRCC, la station côtiŁre et le remorqueur TAMANOU, 

qui montrent parfois des diffØrences de 5 à 6 minutes. Seules les heures provenant de 

l�enregistrement de NoumØa Radio sont prØcises, cependant, toutes les heures Øtant 

cohØrentes entre elles, les enquŒteurs ont pu reconstituer la chronologie suivante : 

 

Vendredi 1er avril 2005  

 

11h50  Le TEHORO III appareille de WØ ( Lifou ) pour NoumØa. 

14h20 Le rØgime moteur tombe de 1200 à 900 t/mn. Le navire est dans l�Ouest de 

l�Ile.Vauvilliers, la navigation se fait à vue, sans port er de points. Pression d�huile et 

tempØrature d�eau de rØfrigØration normales. Allure rØduite à 700 t/mn. 

15h00 Le navire fait demi-tour pour rallier le port de WØ. Le chef mØcanicien et le 

responsable technique cherchent la cause de la baisse de rØgime. 

15h30 La tempØrature d�eau de rØfrigØration atteint 100°, la pression d�huile tombe et le 

moteur stoppe. 

15h38 Le TEHORO III appelle sur voie 16 le KONEMU, en opØrations de dØchargement 

dans le port de WØ. Appels renouvelØs jusqu�à 15h43. 

15h39 Le TEHORO III appelle NoumØa Radio pour demander si un contact avec KONEMU  

est Øtabli : nØgatif.  

15h40 NoumØa Radio appelle KONEMU sans rØsultat, appel renouvelØ. 

15h45 TEHORO III informe  la station côtiŁre de sa situation : en d Ørive à 1 mille du Cap 

des Pins suite à une panne de moteur. NoumØa Radio transfŁre ensuite sur voie 26 

trois communications tØlØphoniques du TEHORO III. 
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15h55 NoumØa Radio informe le MRCC. TEHORO III donne sa position : 21°06�,4 S / 

167°27�,8 E. Fond de 200 mŁtres. Vitesse de la dØrive : 1 noeud vers l�Ouest. Vent 

de Sud-Est 15 noeuds, petite houle, mer agitØe. Huit personnes à bord. 

 NoumØa Radio transmet ces informations au MRCC. 

16h00 Le commandant du KONEMU, à quai à WØ,  est contactØ par tØlØphone portable par 

l�armateur du TEHORO III qui demande assistance. Le commandant du KONEMU  

informe son armateur. 

16h04 NoumØa Radio diffuse le message d�urgence PAN PAN rØdigØ par le MRCC. Le 

TEHORO III appelle sans cesse le KONEMU. 

16h05 Le Coordinateur de la Mission de Sauvetage est prØvenu par le MRCC. 

 Un contact est Øtabli entre NoumØa Radio et KONEMU qui va appareiller pour 

assister le TEHORO.II I : dØpart dans 5 minutes, 2 heures pour arriver au Cap des 

Pins. 

16h07 KONEMU en liaison directe avec le MRCC par tØlØphone. 

16h15 KONEMU appareille de WØ. Le lavage et ballastage n�Øtant pas terminØs seront 

poursuivis pendant le transit.  

16h17 Le MRCC appelle le Port Autonome pour mise à dispo sition d�un remorqueur. 

16h18 Mise en alerte de l�hØlicoptŁre  PUMA par le MRCC. 

16h20 Nouveau contact par tØlØphone Øtabli par l�armateur du TEHORO III avec le 

KONEMU. 

16h28 Le MRCC demande le concours de plongeurs pour l�hØlitreuillage. 

16h30 NoumØa Radio diffuse à nouveau le message d�urgence PAN PAN et Øtablit un 

contact tØlØphonique entre le MRCC et le TEHORO II I. 

 Le directeur de la SORECAL (SociØtØ des Remorqueurs CalØdoniens) est informØ 

par le Port Autonome  de la panne du TEHORO II I. 

16h42 Le Port Autonome informe le directeur de la SORECAL que le KONEMU se porte en 

assistance.  

16h54 DØcollage du PUMA de La Tontouta. 

17h00 Nouveau message d�urgence PAN PAN qui sera renouvelØ toutes les demi-heures. 

17h15 Le TEHORO III est à 1,8 mille de la côte. 

 Les conditions de vent et de mer se dØgradent ; vent ESE 20 noeuds et houle de 

2.mŁtres pour le KONEMU qui, vent debout, ne dØpasse pas 6,5 noeuds. Un tØmoin 

situØ à Mu estime le vent à 30/35 noeuds de SE. 
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 Le TEHORO III a Øtabli une ancre flottante pour retarder la dØrive. 

17h23 Un contact VHF Øtabli entre le TEHORO III et le KONEMU qui estime Œtre sur zone 

vers 19h00. Le TEHORO III  informe de sa situation : il est à 1,7 mille de la côte et 

estime sa dØrive à 0,8 n�ud ; pas de canot, pas de lance-amarre, groupe 

ØlectrogŁne en route. 

17h25 NoumØa Radio Øtablit à nouveau une liaison entre le MRCC et le TEHORO I II. 

 ArrivØe du PUMA au PC Artillerie de NoumØa. 

17h35 Les plongeurs sont à bord du PUMA. 

18h00 Le ballastage des tranches 1, 3 et 5 du KONEMU est terminØ. Les tranches 2 et 4, 

venant d�Œtre dØchargØes et lavØes, sont vides et leurs opercules de pont laissØes 

ouvertes pour leur ventilation. Les citernes de rØsidus contenaient alors une dizaine 

de m3 d�eau de lavage des citernes. 

18h08 Le Puma est en station au-dessus du TEHORO II I. 

18h16 Les plongeurs sont à bord du TEHORO III . L�Øquipage refuse de quitter le bord. 

18h31 Le PUMA est en attente à l�aØrodrome de WØ. 

18h45 Le KONEMU est à 0,8 mille dans l�Est du Cap des Pins ; il ap erçoit les feux de deux 

navires et demande au TEHORO II I de faire des signaux lumineux pour l�identifier. 

Le TEHORO .III est reconnu.. Il pleut. 

18h50 Mise en prØ-alerte par le MRCC de l�Øquipe d�Øvaluation. 

19h02 Le TEHORO III est sur les fonds de 20 mŁtres.  

19h05 Le KONEMU descend en allure et se prØsente, le TEHORO I II par tribord, pour 

envoyer une aussiŁre en remorque. 

19h15 La machine du KONEMU est stoppØe. 

19h16 Du TEHORO I II : " Le rØcif à bâbord à 200 mŁtres  ". 

19h17 Du TEHORO I II : " Le rØcif à 100 m ". 

Le canot pneumatique du KONEMU est mis à l�eau avec 2 hommes à bord, le 

second capitaine et le 3Łme mØcanicien. Il commence à dØrouler la remorque vers le 

TEHORO III. 

19h18 Le MRCC demande au TEHORO III de mouiller. 

 Du KONEMU : " Le MRCC t�a demandØ de mouiller, est-ce possible ? " 

Sans.rØponse. 
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19h21 Le canot, ØquipØ d�une VHF SMDSM, informe qu�il manque 60 mŁtres pour atteindre 

le TEHORO I II. 

19h23 Du TEHORO I II : " Nous sommes ØchouØs par l�avant ". 

 Du KONEMU : " Je vais reprendre l�aussiŁre ". 

 Du TEHORO I II : " Essaye à nouveau ". 

 Le KONEMU, dont l�hØlice est engagØe par l�aussiŁre, est stoppØ et non 

man�uvrant. Il est à 150 mŁtres du rØcif par 30 mŁt res d�eau. 

19h24 Le canot pneumatique a un bout dans l�hØlice qui sera dØgagØe environ 3 minutes 

plus tard. L�Øquipage du KONEMU dØgage la remorque de la voßte arriŁre. 

 Selon la main courante, le MRCC confirme par fax à  la CMTP une rØquisition de 

services à l�intention du KONEMU pour porter assistance au TEHORO II I  

(cf.annexe.B). 

19h25 Le TEHORO III informe NoumØa Radio qu�il est ØchouØ sur le rØcif en baie de 

Wahda. 

19h27 L�hØlice est claire, le commandant du KONEMU man�uvre pour se dØgager, barre 

toute à gauche et en avant trŁs lente. 

19h28 Le commandant du KONEMU informe son second, sur le canot, qu�il est ØchouØ. 

 Il tente plusieurs man�uvres pour se dØgager, sans rØsultat.  

19h34 Il informe le MRCC et ses armateurs. Mise en place de la cellule de crise de la 

CMTP. 

 Le chef mØcanicien rejoint son second à la machine. Il ne constate alors aucune 

voie d�eau. AprŁs fermeture des hublots de l�atelier, des portes et de la  trappe de 

l�ØchappØe, ils rejoignent l�Øquipage à la passerelle. 

19h40 Le commandant du KONEMU  appelle le directeur de la SORECAL pour demander 

l�intervention d�un remorqueur en urgence. Ce dernier se rend à son bureau et 

appelle l�Øquipage du TAMANOU, seul remorqueur armØ en 2Łme catØgorie. 

Confirmation de la demande d�assistance par l�armateur du KONEMU. 

19h46 Le MRCC sollicite l�appareillage du remorqueur par l�intermØdiaire de la capitainerie 

du Port Autonome. 

19h50 Le commandant du KONEMU  demande à l�Øquipage du canot pneumatique de 

revenir à bord. Man�uvre impossible en raison de l� Øtat de la mer. 

19h55 (environ) Le PUMA, prØvenu des deux Øchouements par la tour de contrôle de Lifou, 

est de retour sur zone. Il y a des problŁmes de communication entre navires-MRCC 
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et navires-hØlicoptŁre. Les liaisons avec le PUMA vont se faire par l�intermØdiaire de 

La.Tontouta pour la VHF. Le MRCC et les navires qui ne peuvent communiquer 

directement avec le PUMA passent par la tour de contrôle de WØ ou la brigade de 

gendarmerie de WØ pour le tØlØphone GSM. Les liaisons VHF navires et canot 

pneumatique entre eux et navires-station terrestre fonctionnent correctement. 

20h05 Annulation du message PAN PAN sur demande du MRCC. 

20h15 AprŁs une station au-dessus du TEHORO II I, qui a avancØ sur le rØcif et est posØ 

bien droit sans danger immØdiat pour son Øquipage, le PUMA est stationnaire au 

dessus du KONEMU  et descend un plongeur de la gendarmerie. Le KONEMU, 

travers à la lame et au rØcif, cogne et bouge beaucoup avec une lØgŁre gîte sur 

tribord. Le pont est balayØ par les paquets de mer. Le commandant demande que 

l�Øquipage du canot pneumatique soit hØlitreuillØ en prioritØ. Ne pouvant 

communiquer avec le pilote de l�hØlicoptŁre, il ignore les contraintes de ce dernier et 

l�impossibilitØ d�Øvacuer le canot par manque de repŁres. Le plongeur insiste pour 

Øvacuer le navire ; le commandant dØcide de faire Øvacuer l�Øquipage. 

20h18  La Capitainerie du Port Autonome informe par erreur le MRCC de l�appareillage du 

TAMANOU. En fait, l�Øquipage du remorqueur, qui a ralliØ, procŁde à son 

approvisionnement et au transfert de gas-oil de deux autres remorqueurs. 

L�appareillage est prØvu aux environs de 22h00. 

20h30 Le PUMA fait route sur WØ avec 7 marins du KONEMU. Restent à bord le 

commandant, le second mØcanicien, un gendarme plongeur et toujours deux 

personnes sur le canot. Le commandant met en ordre ce qu�il peut, met en sac les 

documents du navire, descend à la machine, vØrifie que les soutes cargaison sont 

bien vides et assure les communications y compris pour le plongeur. Il fait stopper le 

groupe ØlectrogŁne. 

 Le PUMA refait le plein de kØrosŁne. 

 Le MRCC, au cours de plusieurs conversations tØlØphoniques avec les navires et le 

plongeur, se tient au courant de la situation.  

20h46 Le KONEMU cogne de plus en plus violemment, il roule bord sur bord, plus rien ne 

tient à bord, la station debout est difficile. Le c ommandant est trŁs inquiet pour le 

canot pneumatique. Le plongeur demande d�accØlØrer l�Øvacuation et à quelle heure 

le PUMA sera de retour sur zone. 

 La situation devient difficile pour les deux hommes du canot pneumatique. 

21h17 Re-dØcollage du PUMA. 
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 Tentative d�approche du TEHORO III par le canot pneumatique qui repart au large 

aprŁs avoir failli Œtre retournØ par des rouleaux. 

21h48 Le canot demande au TEHORO I II de solliciter l�intervention du PUMA qu�il voit sur 

zone. 

21h55 Le KONEMU est ØvacuØ. 

22h00 Pendant une heure des solutions seront cherchØes, en vain, pour aider le canot dont 

la rØserve d�essence diminue et la situation devient de plus en plus pØrilleuse. Le 

TEHORO .III va assurer seul la liaison avec lui. L�hØlicoptŁre ne peut intervenir pour 

treuillage. Le canot pneumatique ne peut approcher le TEHORO III.  

 Le TEHORO II I, en contact avec des personnes de Mu, informe le canot qu�une 

fausse passe existe entre les deux bateaux mais qu�elle est " assez dangereuse ". 

L�Øquipage du canot pneumatique est trŁs alarmØ et se pose des questions. 

 Il est envisagØ de larguer une nourrice d�essence par hØlicoptŁre, sans rØalisation.  

22h36 Le TEHORO III informe le canot qu�il ne peut plus contacter les gens de Mu, la 

batterie du tØlØphone Mobilis Øtant à plat, mais que des phares de voitures vont 

donner la direction de la fausse passe. 

22h45 Constatant que le TAMANOU  est toujours à quai, le MRCC annule sa demande 

d�appareillage. Une partie de l�Øquipage est renvoyØ mais le transfert de soute, qui 

prend plus de temps que prØvu, continue. 

 Plus tard, l�armateur du KONEMU, ne voyant pas le remorqueur appareiller se rend à  

la SORECAL oø il est informØ de la dØcision du MRCC. La dØcision est prise de 

rappeler l�Øquipage et d�appareiller au plus tôt. 

22h57 Canot pneumatique au TEHORO III : " On a passØ la barriŁre ! " 

22h58 Canot pneumatique à NoumØa Radio : " On va beacher et nous sommes saufs ! " 

23h00 Le TEHORO III informe le MRCC que le canot a passØ la barriŁre. 

23h01 Liaison entre NoumØa Radio et le canot pneumatique sur la plage. 

23h05 NoumØa Radio informe le MRCC. 

23h20 Contact entre le MRCC et le TEHORO III. Situation stable à bord. Pas de voie d�eau 

dØclarØe. Confirmation que l�Øquipage sera ØvacuØ le lendemain matin. 
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Samedi 2 avril 2005  

 

00h45 Le PUMA est posØ à La Tontouta. 

01h06 Appareillage du TAMANOU de NoumØa. 

06h00 DØpart de l�aØroport de Magenta, par le premier vol commercial, d�une Øquipe 

d�appui de l�armement du KONEMU composØe de l�un des armateurs, du 

commandant titulaire et d�un autre commandant du groupe, expØrimentØ en 

remorquage.  

07h00 Une Øquipe d�Øvaluation dirigØe par le Commandant en Second de la Base Navale 

se pose en hØlicoptŁre sur le terrain de sport de Mu. (Il ne s�agit pas de l�Øquipe 

d�Øvaluation du plan PolMar). Elle rend compte de la situation au COMAR qui fait 

dØcoller un avion avec pompes et matØriel antipollution. 

12h00 Contrat de remorquage est Øtabli entre SORECAL et TUNA PECHE.  

12h45 Le TAMANOU arrive sur zone . 

13h05 Appel du TEHORO III pour connaître la situation. Il pense que le TAMANOU pourra 

le sortir à marØe haute (qui Øtait à 11h16) ; 

13h10 Deux gendarmes maritimes sont hØlitreuillØs sur le KONEMU  par l�Ecureuil avec 

pour missions de faire les constats pour la brigade de WØ et commencer l�enquŒte 

nautique. 

14h00 Le TAMANOU se prØsente devant le KONEMU  pour passer la remorque.  

14h15 Le commandant de l�Øquipe d�Øvaluation demande au TAMANOU de ne rien faire 

avant l�Øvaluation. 

14h40 Le TAMANOU se prØsente devant le TEHORO III. La mØtØo est : Vent ESE 4, mer 

agitØe. Une remorque est envoyØe par lance-amarre et vØrine. 

14h52 La premiŁre traction qui s�effectue en marche arriŁre est un Øchec. La remorque est 

alors passØe à l�arriŁre pour traction en marche avant. 

15h20 Le TEHORO III est dØsØchouØ puis remorquØ au large. 

16h10 Le TEHORO III est pris en remorque par le LAURA 2  de l�armement STILES. 

 Le convoi fait route sur NoumØa oø il arrive le dimanche 3 avril au Quai des 

Caboteurs. 
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16h23 L�Øquipe d�Øvaluation est hØlitreuillØe sur le KONEMU. Elle constate que le 

compartiment machine, les chambres des pompes sont envahies et la tranche 3 à 

moitiØ envahie. Le navire qui a avancØ et pivotØ pendant la nuit est bien posØ. 

17h10 LibertØ de man�uvre est donnØe au TAMANOU qui accoste à 19h16 à WØ. 

20h40 Retour de l�Øquipe d�Øvaluation à la Tontouta. 

 

Dimanche 3 et Lundi 4 avril 2005 

 

 Ces deux jours sont consacrØs à l�allŁgement du KONEMU au moyen des pompes 

dØposØes à bord et à la prØparation de son renflouement sous la direction du Commandant en 

Second de la Base Navale et du Chef du Service Technique de la Base Navale. Les deux 

tentatives pour sortir le navires sont infructueuses. 

 

Mardi 5 avril 2005 

 

11h20  La remorque du TAMANOU Øtablie sur l�arriŁre du KONEMU est mise en tension. 

11h24 Le KONEMU est dØsØchouØ et tirØ au large. Vent ESE 3, mer agitØe sur houle. La 

remorque de l�arriŁre est rØcupØrØe. Une remorque en nylon est passØe à l�avant. 

12h30 Le convoi fait route sur NoumØa. 

13h45 Changement de route pour Tadine, Ile de MarØ, pour Øvaluation et inspection de 

coque par plongeurs. 

19h15 Le convoi mouille sur rade de Tadine, le TAMANU Øtant à couple du KONEMU pour lui 

fournir de l�Ønergie. Beau temps, mer calme. 

 L�investigation et l�Øvaluation prØvue par plongeurs n�ont pas eu lieu. 

 

Mercredi 6 avril 2005 

 

04h45 Le convoi appareille de Tadine. 

18h15 Le KONEMU est accostØ au quai FED à NoumØa. 
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 Le navire a ØtØ mis a sec le 05 avril 2005, les avaries suivantes ont ØtØ constatØes : 

- rupture de la mŁche de gouvernail et disparition du safran ; 

- dØformation des bordØs de fond ; 

- perforation de la coque au niveau de la prise d�eau de mer bâbord ; 

- perforation de la caisse à combustible bâbord ; 

- perforation de la voßte arriŁre ; 

- hØlice endommagØe. 

 

 Au moment de la visite des enquŒteurs du BEAmer, le TEHORO I II Øtait à quai à 

NoumØa dans l�attente du choix du chantier de rØparation, tous ses titres de sØcuritØ ayant ØtØ 

retirØs. 

 
�.�

 ��	�
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 Il a ØtØ hissØ sur la cale de halage de Nouville le 07 avril 2005 ; les avaries 

suivantes ont ØtØ constatØes : 

 A tribord : 

- dØchirure en arriŁre du bulbe et fortes dØformation dans le peak avant ; 

- sondeur avant arrachØ ; 

- importantes dØformations des bordØs de fond sur toute la longueur du navire ; 

- forts enfoncements du bouchain sur toute la longueur du navire avec 

arrachement de la quille de roulis ; 

- dØchirure de 10 cm du bordØ de fond niveau citerne 2 ; 

- trŁs importantes dØformations du fond de cale machine avec voie d�eau ; 

- voie d�eau peak arriŁre juste en  avant du talon d�Øchouage. 
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A bâbord : 

- prise d�eau de mer machine arrachØe avec voie d�eau ; 

- dØchirures au bouchain niveau citerne 2 ; 

- dØformations importantes en partie arriŁre au bouchain et en bordØ de fonds au 

niveau de la machine, de la chambre des pompes et de la citerne 5 ; 

- quille de roulis dØformØe en certains endroits. 

 

 Enfin il a ØtØ constatØ que la poutre-navire a ØtØ dØformØe par les contraintes de 

flexion subies. 

 

 Au vu de ce constat, le KONEMU a ØtØ dØclarØ perte totale et abandonnØ par ses 

assureurs. Il Øtait à quai à NoumØa au moment de la  visite et il Øtait procØdØ au dØbarquement 

des Øquipements rØcupØrables avant le dØchirage du navire. 
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La mØthode retenue pour cette dØtermination a ØtØ celle utilisØe par le BEAmer pour 

l�ensemble de ses enquŒtes, conformØment à la rØsolution OMI A.849 (20) modifiØe par la 

rØsolution A.884 (21). 

 

Les facteurs en cause ont ØtØ classØs dans les catØgories suivantes :  

 

• facteurs naturels ;  

• facteurs matØriels ;  

• facteur humain. 

 

Dans chacune de ces catØgories, les enquŒteurs du BEAmer ont rØpertoriØ les 

facteurs possibles et tentØ de les qualifier par rapport à leur caractŁre : 

 

• certain, probable ou hypothØtique,  

• dØterminant ou aggravant, 

• conjoncturel ou structurel, 

 

avec pour objectif d�Øcarter, aprŁs examen, les facteurs sans influence sur le cours 

des ØvØnements et de ne retenir que ceux qui pourraient, avec un degrØ de probabilitØ 
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apprØciable, avoir pesØ sur le dØroulement des faits. Ils sont conscients, ce faisant, de ne pas 

rØpondre à toutes les questions suscitØes par ce sinistre. Leur objectif Øtant d�Øviter le 

renouvellement de ce type d�accident, ils ont privilØgiØ, sans aucun a priori, l�analyse inductive 

des facteurs qui avaient, par leur caractŁre structurel, un risque de rØcurrence notable. 
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7.1.1 Situation mØtØorologique 

 
 Le 1er avril, quand l�avarie de machine du TEHORO III est survenue, vers 15h00, le 

vent Øtait SE 15 n�uds et la mer du vent agitØe. 

 

 Vers 17h00, le vent a fraîchi puis est passØ ESE 20 n�uds sur une mer agitØe et 

houle confondues de 2 mŁtres. Le ciel est nuageux et il pleut à partir de 19h00. Ces 

observations concordantes des deux navires sont conformes avec les prØvisions de 

MØtØo.France qui donnait pour la soirØe un vent ESE 15 n� uds et une houle de 1,5 à 

2.mŁtres de SE. Le pilote du PUMA a mesurØ un vent de 30 à 35 n�uds lors des 

hØlitreuillages ; des rafales (10 n�uds de plus que  le vent moyen) sont possibles mais cette 

diffØrence s�explique par l�altitude de l�hØlicoptŁre, la vitesse du vent variant de façon sensible 

en fonction de la hauteur au-dessus de la surface de la mer. 

 

 Ces conditions mØtØorologiques mØdiocres ne sont pas exceptionnelles dans ce 

secteur des Iles LoyautØ caractØrisØ par la constance de l�alizØ de Sud-Est.  

 

 Cette bonne brise a ØtØ un facteur dØterminant : 

- dans la dØrive du TEHORO III vers la côte et son Øchouement, 

- dans l�Øchouement du KONEMU devenu non man�uvrant à proximitØ du rØcif. 

 

 La mer du vent, en levant des lames dØferlantes, a contribuØ à drosser les deux 

navires contre le rØcif. La houle, en les soulevant, les posera ensuite sur le platier. 

 

 L�Øtat de la mer, avec ces dØferlantes et les embruns, et la pluie ont largement 

contrariØ la man�uvre du canot pneumatique et contr ibuØ à sa situation pØrilleuse. Son 

Øquipage a fait preuve de sang-froid, de jugement et d�habiletØ. 

 La pluie, en diminuant la visibilitØ, a ØtØ un facteur aggravant le manque de 

perception de la situation par le commandant du KONEMU. 
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7.1.2 Courant de surface 

 
 Dans l�Est de la Nouvelle-CalØdonie, le courant sub-tropical Sud porte à l�Ouest 

avec une vitesse moyenne de 1 n�ud. Au dØbut de sa dØrive, le TEHORO III  a certainement 

ØtØ soumis à ce courant qui l�a rapprochØ vers la côte de Lifou. La mise en �uvre de l�ancre 

flottante n�aura eu aucun effet sur la composante de cette dØrive due au courant. Dans la Baie 

de Wahda, le courant s�oriente parallŁlement à la c ôte et n�a plus d�effet de rapprochement. Le 

capitaine du remorqueur TAMANOU  a remarquØ le long du rØcif côtier, lors des opØrations de 

dØsØchouement, un courant faible portant au Sud-Ouest. 

 

 Ce courant de surface a ØtØ un facteur aggravant en accØlØrant le dØbut de la 

dØrive du TEHORO III. 

 
7.1.3 MarØe 
 

 Pour Lifou, dont le niveau moyen est 0,90 mŁtre, le port de rØfØrence est Thio ; les 

corrections aux heures et hauteurs des Pleine Mer (PM) et Basse Mer (BM) sont nØgligeables. 

La marØe est du type semi-diurne à inØgalitØ diurne. En Baie de Wahda, il n�y a pas de rØcif-

barriŁre, mais un rØcif côtier sans passe. La marØe a ØtØ sans effet dans l�Øchouement des 

deux navires. Par contre, il en a ØtØ tenu compte pour leurs dØsØchouements. La proximitØ de 

la pleine mer a aussi permis au canot pneumatique de franchir le rØcif à 23h00. 

 

 Le 1er et le 02 avril 2005, les heures de marØe de morte-eau Øtaient les suivantes : 

Vendredi 1er avril 2005 : BM à 17h09 hauteur : 0,25 

Samedi 02 avril 2005 : PM à 00h42 hauteur : 1,15 Co efficient : 42 

 BM à 05h57 hauteur : 0,75 

 PM à 11h16 hauteur : 1,15 Coefficient : 39 

 BM à 18h20 hauteur : 0,30 
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7.2.1 Panne de machine du TEHORO III 

 
 L�avarie de pompe à huile Øtait imprØvisible. La machine Øtait, comme le reste du 

navire, correctement  entretenue et aucun incident prØcØdent concernant la pompe à huile n�a 

ØtØ rapportØ. 

 

 De par sa position et sa complexitØ, ce type de pompe attelØe nØcessitait 

l�intervention d�un technicien spØcialisØ. Son  dØmontage et sa rØparation ne pouvaient donc 

Œtre exØcutØs par le bord dans le dØlai impØratif de quatre heures pour Øviter l�Øchouement. 

 

 Cette avarie conjoncturelle, survenue au vent de l�Ile de Lifou, est un facteur 

dØclenchant et dØterminant de l�Øchouement du TEHORO III, de la demande d�assistance 

faite au KONEMU et donc de l�Øchouement de ce dernier. 

 
7.2.2 Ligne de mouillage du TEHORO III 

 
 La ligne de mouillage est constituØe d�une ancre de 250 kg à poste dans un davier 

central d�Øtrave, d�un maillon de chaîne et d�un câble d�acier de 60 mŁtres enroulØs sur le 

tambour du guindeau hydraulique. Une ancre de secours de 250 kg est à poste, à tribord sur 

le gaillard avant. 

 

 Le guindeau Øtait embrayØ, parØ à dØvirer, sous pression hydraulique. La ligne de 

mouillage, sans saisine d�ancre, n�Øtait donc pas à son poste de mer, comme elle  aurait du 

l�Œtre, ancre saisie et guindeau dØbrayØ, frein serrØ. 
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 Quand il a fallu mouiller, la centrale hydraulique Øtant dØpendante du moteur 

principal, le clabot du guindeau, sous pression, n�a pu Œtre relâchØ pour revenir en position 

"dØbrayØ" et le commandant s�est rØsignØ à ne pas mouiller. 

 

 Pourtant, il aurait suffi de dØmonter la durite d�huile, voire de la sectionner, pour faire 

chuter la pression du circuit et libØrer ainsi le clabot.  

 

 Deux autres maniŁres de mouiller pouvaient encore Œtre tentØes : soit en frappant 

un filin sur l�ancre de service, en bossant le pied de chaîne et en coupant celle-ci au dessus de 

la bosse ; soit en frappant un filin sur l�ancre de secours, bossØ et poussØ par dessus bord, 

parØ à mouiller. Le commandant et l�armateur ont justifiØ le fait de ne pas mouiller en disant 

que, sans Ønergie sur le guindeau, l�ancre n�aurait pas pu Œtre relevØe. Cet argument est 

contredit par le fait qu�une tentative de dØbrayer le guindeau a ØtØ tentØe en utilisant une 

masse. 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 

L�ancre de secours à tribord 
 

 Ils ont aussi avancØ le fait que le mouillage Øtait impossible en raison de la trop 

grande profondeur, les fonds remontant quasiment à la verticale à l�accore du rØcif. Ces 

arguments ne sont pas justifiØs pour les raisons suivantes : 

��On lit dans les Instructions Nautiques : " Dans la Baie de Wahda, le mouillage 

devant le village de Mou n�est possible que par trŁs beau temps car il n�est pas 

protØgØ des vents dominants ". 

��A 19h02, 21 minutes avant l�Øchouement et à plus de 300 mŁtres du rØcif, le 

commandant annonce des fonds de 20 mŁtres . 
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��Le patron du remorqueur TAMANOU, en raison de ses 3,40 mŁtres de tirant 

d�eau, a particuliŁrement surveillØ le sondeur qui a donnØ des sondes (sous la 

quille) de : 

- 6 mŁtres à 80 mŁtres du rØcif, 

- 17 à 20 mŁtres à 150 mŁtres du rØcif, 

- 30 mŁtres à 200 mŁtres du rØcif. 
 

 Si la baie de Wahda n�est pas propice à un mouilla ge d�escale en raison de son 

exposition au vent dominant, on voit que les fonds permettent de mouiller en cas d�urgence. 

C�Øtait le cas le 1er avril à 19h00, le T EHORO III pouvait mouiller ses deux ancres, ce qui 

aurait sans doute pu Øviter les deux Øchouements.  

 

 Ne pas mouiller a donc ØtØ un facteur dØterminant pour la suite de l�ØvØnement. 

 
7.2.3 Moyens de signalisation 

 
 Les deux navires ont confirmØ la prØsence d�un autre navire dans le sud de la baie 

de Wahda qui, pour une raison non dØterminØe, n�a pas rØagi aux messages d�urgence Ømis 

par NoumØa Radio. Il est regrettable que les moyens pyrotechniques de signalisation n�aient 

pas ØtØ utilisØs par le TEHORO III pour attirer son attention. 

 
7.2.4 Moyens mis en �uvre par le KONEMU 

 
 Son bossoir dØbordØ, le canot pneumatique fut affalØ vide, sans ses occupants. 

Malheureusement, le croc de largage automatique n�Øtait pas armØ et ne s�est donc pas 

dØclenchØ en touchant l�eau. Il a donc fallu hisser le canot pour actionner le croc, ce qui a fait 

perdre quelques prØcieux instants. 

 

 Le remorquage d�une aussiŁre par un canot pneumatique ØquipØ d�un moteur de 

25.cv Øtait inadaptØ sur un plan d�eau agitØ. Le vent et le courant côtier ont entraînØ une dØrive 

importante faisant manquer son objectif au canot. En mer, une remorque se passe par 

l�intermØdiaire d�une touline ou d�un lance-amarre et d�une vØrine. La mise à l�eau du canot 

pneumatique Øtait sensØe, mais conjointement à l�utilisation d�un lance-amarre. Si le lance-

amarre manquait son objectif, le canot pouvait rØcupØrer la ligne et la porter au TEHORO III. 

De plus, l�aussiŁre, grØØe en patte d�oie, a ØtØ envoyØe par les chaumards de la plage de 

man�uvre arriŁre. Par son poids et la traction du c anot, elle est tombØe sous la voßte arriŁre. 
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L�hØlice n�Øtant plus claire, le navire s�est trouvØ paralysØ pendant au moins cinq minutes, 

justement au moment oø il fallait Œtre man�uvrant p our se dØgager. 

 

 Cette mauvaise utilisation des moyens a ØtØ un facteur aggravant. 

 
7.2.5 Passerelle du KONEMU 

 
 La passerelle du KONEMU est de conception ancienne et, comme pour la plupart 

des navires de cet âge, les moyens de man�uvre, de communication et les aides à la 

navigation sont disposØs de maniŁre dispersØe et sans souci d�ergonomie. Il en rØsulte une 

grande gŒne pour le man�uvrier qui ne peut disposer  à la fois de tous les paramŁtres 

nØcessaires et se trouve donc obligØ de se dØplacer sans cesse pour les obtenir tout en 

assurant les communications. 

 

 La disposition de la passerelle, par son absence d�ergonomie, en compliquant les 

conditions de travail, a contribuØ au manque de perception de la situation par le commandant 

et a  donc constituØ un facteur aggravant structurel. 

 
7.2.6 Moyens de positionnement 

 
 Le radar de navigation de 3 cm utilisØ en navigation ne convient pas à un 

positionnement dans de telles circonstances. La proximitØ du rØcif et les retours de mer sur 

l�Øcran ne permettaient pas de mesurer les distances. 

 

 Quand le KONEMU s�est trouvØ à proximitØ du TEHORO III et du rØcif, le point fourni 

par le GPS n�Øtait d�aucune utilitØ pour un positionnement prØcis relatif au rØcif dont les abords 

ne sont pas hydrographiØs. La carte du SHOM n° 6686 , utilisØe à juste titre car il n�y en a pas 

de plus prØcise, à l�Øchelle de 1/302 900, ne convient pas à ce genre de situation rapprochØe 

d�une part pour une raison d�Øchelle et d�imprØcision du relevØ du rØcif, d�autre part pour une 

raison de gØodØsie incertaine. La carte comporte le visa suivant : "Les ajustements à apporter 

aux positions obtenues au moyen de systŁmes de navigation par satellites rapportØes au 

SystŁme GØodØsique Mondial WGS 84 pour Œtre en accord avec cette carte sont inconnus". 
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7.2.7 Propulsion du KONEMU 

 
 Le navire manquait singuliŁrement de puissance au regard de ses dimensions. En 

outre, ce type de moteur, rØversible, sans embrayage, impose des dØlais aux renversements 

de marche tout en obligeant à les limiter pour Øconomiser l�air de lancement. Ces 

caractØristiques du moteur de propulsion du KONEMU rendaient le navire peu adaptØ à une 

opØration d�assistance exigeant puissance et finesse pour des man�uvres rapprochØes. Cela 

a constituØ un facteur aggravant de l�Øchouement. 
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7.3.1 Communications 

 
 L�organisation des secours par le MRCC a ØtØ gŁnØe par des problŁmes structurels 

de communication.  

 

 Dans le systŁme SMDSM, le territoire de Nouvelle-CalØdonie opŁre officiellement en 

zone A3. 

 

 En effet, une couverture partielle en VHF existe. Mais selon le rapport du CETMEF 

en date de septembre 2005, de larges zones d�ombre rØsultant des masques du relief 

interdisent un classement en zone A1. 

 

 NØanmoins, le 1er avril 2005 et les jours qui suivirent, les communications ont 

bØnØficiØ de deux atouts conjoncturels : 

- L�Ømetteur VHF dØportØ de Mu, à proximitØ du thØâtre des opØrations, grâce 

auquel les communications VHF ont ØtØ convenablement assurØes entre les 

navires et la station côtiŁre. 

- L�utilisation des tØlØphones portables GSM utilisant le rØseau Mobilis qui a 

permis, entre autres, au MRCC d�Œtre tenu informØ et de transmettre ses ordres. 

Cependant ces tØlØphones sont parfois inopØrants ; quand ils sont hors portØe 

du rØseau et lorsque les batteries sont dØchargØes.  

 

 L�enquŒte a montrØ que le MRCC, hors du systŁme par satellite Cospas-Sarsat, est 

sans moyens de veille dØdiØs sauf pour la rade de NoumØa. 
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La station côtiŁre NoumØa Radio, de l�Office des Postes et TØlØcommunications 

(OPT), assure la veille et les communications VHF sur les voies phonie 16 et ASN 70, MF 

ASN 2187,5 kHz. Le MRCC est donc entiŁrement dØpendant de la station côtiŁre qui fait 

l�intermØdiaire. Ceci est de nature à gØnØrer, malgrØ le professionnalisme des opØrateurs du 

MRCC et de NoumØa Radio, des dØlais, des difficultØs d�apprØciation pour le MRCC, voire des 

interfØrences dans les procØdures. 

 

L�hØlicoptŁre PUMA de l�ArmØe de l�air n�est pas ØquipØ de VHF Marine, en 

consØquence, lorsqu�il Øtait en vol, il fallait passer par sa base ou la tour de contrôle de WØ 

pour communiquer avec le pilote. 

 
7.3.2 HØlicoptŁre PUMA 
 
 Il n�y a pas d�hØlicoptŁre spØcialisØ SAR en Nouvelle CalØdonie. 

 

 ThØoriquement, son appareil n�Øtant pas ØquipØ SAR, le pilote n�est pas autorisØ à 

hØlitreuiller de nuit en mer. Cependant, il a estimØ qu�il pouvait hØlitreuiller les marins du 

KONEMU parce que celui ci Øtait fixØ sur le rØcif et qu�il Øtait ØclairØ, ce qui a permis le 

sauvetage des marins. Par contre, sans repŁres et malgrØ les jumelles de vision nocturne, il 

ne pouvait hØlitreuiller les marins du canot pneumatique. 

 

 La consommation de l�appareil Øtant de 700 litres/heure et le rØservoir ne contenant 

que 1 500 litres, le pilote s�est trouvØ rapidement en limite d�autonomie et le stock de kØrosŁne 

de la Gendarmerie de Lifou ( 10 fßts de 200 litres ) a ØtØ rapidement ØpuisØ.  

 
7.3.3 MRCC 
 
 SituØ à l�Etat-Major Inter-Armes, le MRCC a, du 1er au 6 avril inclus, organisØ et gØrØ 

l�ensemble des opØrations de secours aux personnes, de prØvention de la pollution, de 

renflouement et de remorquage pour les deux navires impliquØs. Le KONEMU a ØtØ 

rØquisitionnØ le 1er avril au soir par le Commandant de la Marine à Nou mØa pour porter 

assistance au TEHORO II I. 

 

 L�enquŒte a mis en Øvidence au moins trois handicaps principaux : 

- la sØparation des fonctions veille et communication de la fonction opØrationnelle 

de l�organisation des secours (voir plus haut en 7.3.1) ; 
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- des locaux inadaptØs, exigus, ØquipØs sans ergonomie, pas de salle de rØunion, 

pas de rØel moyen d�enregistrement ; 

- une organisation qui, à l�inverse de celle des CROS S, ne favorise pas l�efficacitØ 

de la coordination des services de l�État en matiŁr e de sauvetage. 

 
7.3.4 Remorquage 
 
 Le remorqueur TAMANOU a parfaitement assurØ sa mission. Il faut cependant noter 

le dØlai important avant son appareillage qui a deux causes : 

- Une annulation de son appareillage par le MRCC, due aux difficultØs de 

communication de ce dernier, rØsultant d�un manque d�apprØciation de la 

situation rØelle. 

- L�absence, à l�Øpoque de l�accident, d�une convention, entre l�État et la SociØtØ 

de Remorquage, prØvoyant les modalitØs d�un dØlai minimum d�appareillage du 

remorqueur armØ en 2Łme.catØgorie pour une assistance hors du lagon de 

NoumØa. Ce type de convention existe, non seulement en mØtropole, mais aussi 

outre-mer. Selon les informations recueillies par les enquŒteurs, une dØmarche 

en ce sens serait en cours. 
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7.4.1 Commandant du TEHORO III 
 
 Son comportement a ØtØ influencØ par deux facteurs : 

- La prØsence à bord de son armateur a certainement eu une importance dans son 

attitude et ses dØcisions.  

- EmbarquØ l�avant-veille, il n�Øtait pas encore familiarisØ avec tous les 

Øquipements de son navire. Par exemple, il n�avait pas eu le temps de se mettre 

au courant du logiciel MaxSea. 
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  Le commandant Øtait parfaitement conscient que la dØrive le portait vers le rØcif, 

il connaissait la vitesse de cette dØrive et il savait que l�issue de la course contre la montre du 

KONEMU  Øtait incertaine. De l�avis de l�enquŒteur, une surestimation des possibilitØs 

d�assistance par le KONEMU l�a amenØ à nØgliger l�alternative du mouillage de l�ancre de 

service ou de celle de secours qui techniquement ne posait pas de problŁme. Une telle 

attitude constitue un facteur dØterminant du sinistre des deux navires. 

 

 Quoique titulaire depuis peu du CGO, il n�a pas mis en pratique les procØdures de 

communications prØvues en de telles circonstances. En particulier il n�a pas Ømis le message 

d�urgence, voire de dØtresse, qui s�imposait en pareil cas. 

 

 De mŒme il n�a pas utilisØ les signaux pyrotechniques pour attirer l�attention du 

navire non identifiØ prØsent dans le secteur et plus proche que le KONEMU. 
 
 

Photographie de l�Øcran du logiciel de carte Ølectronique prise le 24.05.05, 
cinquante trois jours aprŁs l�accident : elle montre qu�en navigation courante, si 
les points ne sont pas portØs sur la carte papier, ils ne le sont pas non plus sur 
la carte Ølectronique. Seuls les points "marquØs" pendant l�ØvØnement figurent 
sur la carte ; en particulier le demi-tour du navire avant l�avarie totale du moteur 
et la dØrive jusqu�à la côte.  
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7.4.2 Chef MØcanicien du TEHORO III 

 
 AprŁs avoir constatØ, en compagnie du responsable du service technique, 

l�impossibilitØ de rØparer la pompe à huile, il est remontØ à la passerelle se mettre aux ordres 

du commandant. Il s�est ensuite rendu sur la plage avant pour prØparer le mouillage mais n�a 

pas trouvØ de solution pour dØbrayer le guindeau. En deux ans et demi, il se rappelle avoir 

mouillØ une seule fois. 

 
7.4.3 Armateur du TEHORO III 

 
 C�est lui qui demande assistance au moyen de son tØlØphone GSM et qui 

continue d�assurer les communications par ce moyen. Le MRCC pense avoir à faire au 

commandant. C�est lui qui rØunit l�Øquipage et demande à chacun s�il veut Œtre ØvacuØ 

par hØlicoptŁre, se substituant de facto au commandant sur ce point. 

 
7.4.4 Commandant du KONEMU 

 
 Il s�est complŁtement investi dans la mission d�assistance qui lui incombait. 

NØanmoins, les ØlØments suivants semblent avoir ØtØ mal apprØciØs : 

- Le manque de puissance du KONEMU est un handicap sØrieux pour une 

opØration d�assistance. Son type de moteur le rend difficile à man�uvrer. 

Le remorquage du TEHORO III, en urgence, Øtait possible en haute mer 

avec du champ pour man�uvrer et par beau temps. Par  contre, le KONEMU 

n�Øtait pas adaptØ pour cette assistance de nuit, au ras du rØcif, avec un 

vent frais et une mer agitØe. A partir de 19h15, les risques Øtaient accrus 

pour le KONEMU. 

- L�inadaptation des moyens de positionnement (radar & GPS) à la situation. 

- L�envoi d�une aussiŁre directement sans lance-amarre ni vØrine. 

- L�assistance à un autre navire est une situation d� urgence.  Elle n�a pas ØtØ 

organisØe en consØquence : le commandant, ne disposant pas d�un plan 

prØØtabli prØvoyant ce genre de situation, a rØparti son personnel d�une 

façon telle qu�il s�est retrouvØ seul à la passerel le pour exØcuter une somme 

de tâches pouvant gŒner ses capacitØs d�analyse et de dØcision. C�est ainsi 

qu�il a envoyØ sur le canot pneumatique son second, qui aurait ØtØ prØcieux  
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à ses côtØs à la passerelle ; en mŒme temps, il n�a  pas confiØ de tâches 

prØcises au lieutenant pont ; enfin, le chef mØcanicien s�est retrouvØ à la 

barre. Cette situation a ØtØ aggravØe par la mauvaise ergonomie de la 

passerelle.  

MalgrØ cette multiplicitØ de choses à exØcuter, le commandant a bien gØrØ 

la situation aprŁs l�Øchouement ; il a informØ le MRCC et l�armateur, a 

toujours gardØ à l�esprit la prØcaritØ de la sØcuritØ du canot pneumatique, et  

dØcidØ opportunØment de l�Øvacuation du navire. 

- Lorsqu�il a finalement tentØ de se dØgager du rØcif, le commandant du 

KONEMU a mis la barre toute à gauche et le moteur en avan t trŁs lente 

alors qu�il n�avait pas l�espace de giration nØcessaire. A l�inverse, en 

mettant le moteur en arriŁre toute et la barre à zØro, on peut supposer que 

l�effet du pas de l�hØlice aurait fait abattre le navire sur la droite et remonter 

le cul au vent dŁs qu�il aura pris de l�erre. Cette man�uvre est un facteur 

dØterminant de l�Øchouement du KONEMU. 

 
7.4.5 Gestion de la SØcuritØ 

 
 La gestion de la sØcuritØ par l�armement CMTP est conforme à la 

rØglementation. La cellule de crise a ØtØ rapidement actionnØe et a bien fonctionnØ. 

 

 Le Plan d�Urgence du bord ne prØvoyait pas l�assistance comme une situation 

d�urgence. Il ne prØvoyait pas, sous forme de rôle, l�attribution des tâches de chacun à 

bord dans les diffØrentes situations. Si le Certificat de Gestion de la SØcuritØ, conforme 

et valide, est un document administratif, il n�en est pas de mŒme pour le Plan d�Urgence 

qui doit servir de check-list pour chacun et d�aide à la dØcision pour le commandant. 

Cette mauvaise utilisation du Plan d�Urgence, avec ses consØquences sur l�organisation 

(voir plus haut) est regrettable et a ØtØ un facteur aggravant. 
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 Le facteur dØclenchant de l�ØvØnement a ØtØ la panne de la pompe à huile 
du moteur principal du TEHORO III. 
 

�.�
 Les facteurs dØterminants ont ØtØ : 

 Pour les deux navires :  

- Le vent d�Est-Sud-Est 20 n�uds. 

- La ligne de mouillage du TEHORO III qui n�Øtait pas à son poste de mer. 

L�inutilisation de l�ancre de secours. 

- L�attitude du commandant du TEHORO III. 

 Pour le KONEMU : 

- La sur-Øvaluation de ses moyens par le commandant (puissance de la machine, 

man�uvrabilitØ, aides à la navigation). 

- Une perception erronØe de la situation par le commandant. 

- L�inadØquation de certaines man�uvres (7.4.4). 

 
�.� Les facteurs aggravants ont ØtØ : 

Pour le KONEMU : 

- La mauvaise visibilitØ survenue avec la nuit et la pluie. 

- L�utilisation de l�aussiŁre en direct. L�hØlice engagØe. 

- Le croc de largage automatique du canot pneumatique non armØ. 

- La mauvaise ergonomie de la passerelle de conception ancienne. 

- L�organisation insuffisante des moyens humains et matØriels et  le plan 

d�urgence qui  rØpond imparfaitement aux besoins de la situation. 
 

Pour le TEHORO III : 

- La non-familiarisation du commandant qui vient d�embarquer. 

- De l�avis des enquŒteurs, la prØsence à bord de l�armateur a pu Œtre source 

d�ambiguïtØ chez les diffØrents intervenants. 




