Rapport d enquEte technique

chouements des navires

TEHORO lll & KONEMU
survenus le 1% avril 2005
en baie de Wahda Lifou
lles Loyautd
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Le prdsent rapport a @td BGtabli conform@ment auxsgiositions du titre 11l de la loi
n2002-3 du 3 janvier 2002 et du d@cret n2004-85 d u 26 janvier 2004 relatifs aux enquEtes
techniques aprks dv@@nement de mer, accident ou inalent de transport terrestre, ainsi qu
celles du Code pour la conduite des enqu(Etes sur &s accidents et incidents de mer
R@solutions nA.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 dv@nement n a pas
@td conduite de fa on @tablir ou attribuer des fautes caracttre p@nal ou encore @valuer
des responsabilitds individuelles ou collectives caracttre civil. Son seul objectif a @td d en
tirer des enseignements susceptibles de pr@venir defuturs sinistres du mEme type En

cons@quence, | utilisation de ce rapport d autres fins que la pr@vention pourrait conduire
des interpr@tations errondes
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BEAMeEr
BM
BAEERS

CGO

CMS

PCMM

BPPN
Certificat ISM
Certificat ISPS

#o* 4 -

. Bureau d enquEtes sur les @vknements de mer
. Basse Mer
. Brevet d Aptitude | Exploitation des Embarcati ons et Radeaux

de Sauvetage

. Certificat G@n@ral d Opdrateur des radiocommungtions
: Coordonnateur de Mission de Sauvetage

: Permis de Conduire des Moteurs Marins

. Brevet de Patron de Petite Navigation

. Certificat de Gestion de la S@curitd

. Certificat International de Si3retd du Navire

CETMEF . Centre d tudes Techniques Maritimes et Fluviale s
CMTP : Compagnie Maritime de Transports P@troliers
COMAR : COmmandement de la MARine
GPS . Global Positioning System (Systtme de Positionnement par Satellite)
IGN . Institut G@ographique National
kW . kiloWatt
MRCC : Centre de coordination de sauvetage maritime
OPT . Office des Postes et T@I@communications
PM . Pleine Mer
PolMar . Pollution Maritime
SAR : Search And Rescue
SCTP . Socigtd Calddonienne de Transports P@troliers
SHOM . Service Hydrographique et Oc@anographique de laMarine
SMDSM . Systtme Mondial de D@tresse et de SAcuritd en Me
SORECAL . Socigtd des Remorqueurs CALddoniens
STILES . Socidtd de Transport des ILES
VHF : Very High Frequency (Ondes mttriques)
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Le vendredi 1° avril 2005, vers 15h30, le navire de charge TEHORO Il de
| armement SARL TUNA PECHE, s est trouvd en panne de propulsion 2,6 milles dans le Sud
du Cap des Pins, lle de Lifou, alors qu il faisait route de W@, lle de Lifou, vers Noum@a. Dans
lincapacitd de red@marrer, leTEHORO Ill contacte la station ctitre Noum@a Radio pour
l informer de la situation ainsi que le navire p@tolier KONEMU de la Compagnie Maritime de
Transports P@troliers, quai dans le port de W@, pour demander son assistance.

Pouss@ par le vent de Sud-Est, le TEHORO 11l ddrive vers la cte la vitesse de
0,5 noeud. Le KONEMU, qui a appareilld de W@ 16h15, parvient vers 19h15 proximitd du
TEHORO Il, lequel est une centaine de mktres du rdcif. A 19h30, alors que le canot
pneumatique du KONEMU tente de passer une remorque, le TEHORO IlI, qui n a pas mouilld,
s @choue. Quelques instants plus tard, le KONEMU s @choue son tour, 200 mktres du
TEHORO 11, sur le r@cif c tier de Lifou, en baie de Wahda.

Le TEHORO IIlI, quai Noum@a, au deuxitme plan le LAURA 2.
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Le TEHORO Il @tait un navire de pEche arm@ la palangre jusqen f@vrier2005, I
a Btd exploitd ensuite en navire de charge en '™ cat@gorie de navigation entre Noum@a, | lle
des Pins et les lles Loyautd. Suivant les termes dune convention entre son armement, la
SARL TUNA PECHE, et la STILES (Socigdtd de Transportdes lles), armement de la Province
des lles, il devait assurer la desserte des lles Lifou, Tiga et Mar@ en produits frigorifiques. La
desserte de | .le des Pins @tait assur@e en proprepour le compte de la SARL TUNA PECHE.

Le navire effectuait sa premitre rotation sur les lles Loyautd ce qui explique la
prdsence bord des responsables de | armement : le responsable commercial et le chef du
service technique accompagnant | armateur gdrant. C@tait le deuxitme voyage en tant que
navire de charge, le premier avait @t@d effectud suklle des Pins.

Au moment de | @chouement les soutes contenaient 4500 litres de gazole.

Le p@trolier fran ais KONEMU avait ddj assur@ la desserte des lles Loyautd en
produits blancs jusqu en septembre 1999 pour le compte de la Socidt@d Calddonienne de
Transports P@troliers. Suite  deux accidents successifs aux abords de Noum@a, un
@chouement et un abordage, et leurs suites commerciales et mat@rielles, la S.C.T.P. fut mise
en redressement judiciaire et le KONEMU d@sarm@ Noum@a.

La desserte p@trolitre des lles Loyaut@ fut alors eprise par la STILES, qui affrdta
des navires battant pavillons @trangers par ddrogabn au ddcret du 29 octobre 1913 r@servant
au pavillon national le trafic au cabotage en Nouvelle-Cal@donie.

Le 1* mars 2002, la Compagnie Maritime de Transports P@toliers fut crdde et elle
acquit le KONEMU. Aprks une remise en Qtat de ce navire qui Qtait estd sans entretien
pendant 30 mois (certificats de classification et de franc-bord ddlivrds par le Bureau Veritas le
16 ddcembre 2002), aprks avoir satisfait aux exigerces des vettings des compagnies
p@trolitres SHELL, BP et MOBIL, leKONEMU reprit la desserte p@troliLre des lles Loyaut@d et
du Vanuatu en janvier 2003.

Le KONEMU, effectuant des voyages commerciaux au Vanuatu et aux les Fidji, Qtait
armd au cabotage international en premitre catdgoe de navigation.
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Au moment de | @chouement les existants en soutes @ient :

- Gazole b bord : 21000 litres,

- Gazole tribord : 18000 litres,

- Gazole double fond : 3000 litres,
- Huile pollu@e : 3000 litres,

- Huile propre : 800 litres.

Les fonds de cale et les slops avaient @t@ d@barqu®d Noum@a lors de | escale
prdcddente.

%

L organisation des secours est coordonn@e par un centre de coordination de
sauvetage maritime (MRCC) situ@d | tat-major inte rarmes qui utilise pour les
communications la station radio c titre Noum@a Radio..

Le TEHORO Il est un ex navire de pEche converti en navire de clarge construit en
1995 au chantier CNPS Papeete (Polyndsie Fran ais e).

L armateur propri@taire est la SARL TUNA PECHE. Lop@rateur est la SARL TUNA
PECHE & STILES.

Il navigue en 2™ cat@gorie de navigation, navigation nationale, sows pavillon

fran ais, port d immatriculation Noum@a NC 10348.
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3.1.1 Caract@ristiques principales

I ndicatif : FKYI ;

N MVSI : 540 006 500 ;

Longueur HT : 24,80 m;

Largeur HT : 7,34 m;

Jauge brute X 155 tx ;

Tirant deau max 3,253 m;

Franc-bord @& @ : 800 mMm ;

Mot eur principal Wrtsila VD25LO6MAD dune puissa nce de
331 kw;

Vi tesse max : 10 nds.

3.1.2 Equipements de navigation et sauvetage

Radar . Furuno ;

Sondeur . Furuno FCV 1000 ;

VHF appel s@dectif : Furuno FM 8500 ;

VHF : Furuno FM 2610 ;

Carte traante . LG Max Sea et cartes Raster ;
GPS . Furuno Navi gator ;

Dronme de sauvetage : 2 radeaux pour un total de 24 personnes ;
Une plate de servitude, au poste de ner sous la grue
hydraul i que. Son noteur hors-bord, hors service, n @Gait
plus bord le 1° avril 2005.

3.1.3 Certificats

Le certificat national de franc-bord, conditionnel, valable jusqu au 15 avril 2005, avait
It @mis par le Bureau Veritas dans | attente dedpprobation de | avenant la stabilitd pour
passage de navire de p(Eche navire de charge. En cons@dquence le permis de navigation
provisoire @tait valable jusqu au 15 avril 2005.

/ﬁ Bureau d'enquétes sur les évenements de mer Page 9 sur 52

mwer



Le certificat de classification @mis par le Bureau Veritas @tait valable jusqu au
5 d@cembre 2005 ;

N de registre : 39 N 526 ;

Cote attribu@e : 13/3;
Navire de pEche Haute Mer ;
Mach.

Le KONEMU est un navire p@trolier simple coque, construit en 1988 au chantier
Marmara Yarimca (Turquie).

L armateur est la Compagnie Maritime de Transports P@troliers Noum@a.

Depuis 1990, il navigue sous pavillon franais, en 1® cat@gorie de navigation,
cabotage international.

Il est immatriculd Noum@a, NC 594135.

3.2.1 Caract@ristiques principales

I ndicatif . FGCP

N MVSI ;540 102 000 ;
N OM : 8913760 ;
Longueur HT . 63 m;

Lar geur HT 10 m;

Jauge brute . 906 ;

Jauge nette . 406 ;

TE max. 3,64 m;
Franc-bord @& @ : 572 mm ;

Port en lourd 1 664t ;
Mot eur pri nci pal . SKL 6NV dune puissance max : 406 kW

428 t/mm entranant une hdice
pal es fixes ;
Consonmati on : 3500 litres/24h ;
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Vi t esse nmax : 8 nuds ;

Auxi liaires . 2 noteurs diesel Cummins de 48 Kw ;
de 38 Kw ;

Capacit@ cargai son : 1178 n? en 10 citernes en 5
tranches ;

2 ponpes de cargai son Bornemann de 215 ni/h ;
Capacit @ soutes DO : 60 n? ;
Capacit @ sl ops © 2 x 23 mh.

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

De plus, ce type de moteur, r@dversible, sans embrayage et sans frein de ligne
d arbre, est mal adaptd pour les man uvres.

3.2.2 quipements de navigation et sauvetage

Le 24 mai 2005, date de la visite des enquEteurs d BEAmer bord du KoNEMU, les
@dquipements de passerelle, aides la navigation et moyens de communication, avaient Gtd
dgmontds et ddbarquds avant ddchirage du navire.rlla donc pas @t@ possible de relever les
caractdristiques de ces dquipements mais seulementde les localiser et de juger de
| ergonomie de la passerelle.

Le navire, dquipd d une station Inmarsat C , @Qtaiutorisd naviguer dans les zones
Al , A2 et A3.

Dr e de sauvetage: 1 enbarcation, capacit®d 19 per sonnes ;
2 radeaux pouvant supporter 30 personnes ;

1 canot pneunatique et son noteur hors
bord de 25 cv (hors dr ne).
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3.2.3

Certificats :

- Permis de navigation
- Certificat international de franc-bord
- Certificat de s@curitd navire de charge

- Certificat IOPP

- Certificat de gestion de la s@curitd
- Document de conformit@ de la Cie
- Certificat international de sf3retd

- Fiche synoptique continue

Lors de la dernitre visite annuelle effectude le @ novembre 2004, le Permis de
Navigation avait @td Iimitd au 31 ddcembre 2004 emaison de prescriptions concernant la

station radiodlectrique.

Depuis cette date, il a fait
05 avril 2005 afin de s assurer du respect des prescriptions @mises.

Le certificat de classification @mis par le Bureau Veritas le 16 ddcembre 2002 Qtait

| objet de

DAlivrd le :

30.03.2005
16.12.2002
04.05.2004
04.05.2004
04.05.2004
06.04.2004
10.01.2005
10.01.2005

valable jusqu au 05 aof3t 2007. Il ne comporte pas de recommandations.

N de registre

Cote attribu@e

900 FO3

1 HULL MACH
Oil tanker ESP
Unrestricted Navigation
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05.04.2005
05.08.2007
05.08.2007
05.08.2007

3.03.2009
03.08.2009
(8.03.2009
03.03.2009

reconductions successives jusqu au
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4.1.1 Le rle d@quipage na pu Etre v@rifid par les enditeurs duBeamer. La fiche
d effectif @tait en cours de modification. Le T' avril 2005, 8 personnes se trouvaient bord :
le commandant, le chef m@canicien, 3 matelots et 3 passagers. Le nombre maximal
admissible, figurant sur le permis de navigation, est de 9 personnes bord.

4.1.2 Le commandant, g@ de 43 ans, est titulaire depuis le 10 janvier 2005 du Brevet de
Patron la Navigation C titre. Il posstde d autres brevets :

Certificat G@n@ral d OpQrateur : 07.09.2004 ;

Brevet d Aptitude | Exploitation des Embarcations et Radeaux de Sauvetage :
17.12.2004 ;

Lieutenant de p(Eche ( Saint-Malo ) 06 juillet 1989

A jour de sa visite m@dicale annuelle d aptitude ghysique.

A principalement navigud la pEche au large pourles armements locaux en qualitd
de capitaine. Il venait de faire un embarquement de 6 semaines, en qualitd de lieutenant au
cabotage, sur le LAURA 2 de la STILES dont il a @td ddtach@ le 30 mars powrmbarquer sur
le TEHORO Il deux jours avant | accident, en urgence, pour un remplacement d une semaine
et demie. C @tait son premier embarquement sur leTEHORO 111

Manifestement il n Gtait pas familiaris@ avec le avire ni avec ses @dquipements.
Embarqud pour seulement quelques jours, il ne sembk pas s (Etre motivd pour se mettre au
courant. Il ne ma trisait pas le fonctionnement du logiciel de carte @lectronique Max Sea . Au
sujet du guindeau et de la ligne de mouillage dont il sera question plus tard, il a ddmontr@ une
connaissance imprdcise de ces moyens et erronde quat leur Gtat. Il a d ailleurs admis que
personne bord ne savait utiliser le mouillage.

4.1.3 Le chef m@canicien g@ de 35 ans, titulaire depuis le 25 novembre 2002 du
PCMM (- 250 kW) @tait donc ddrogataire sur lETEHORO 111).

A jour de sa visite m@dicale annuelle d aptitude.

Graisseur ou second capitaine depuis le 23 octobre 2002 sur le TEHORO 11, puis
chef m@canicien depuis le 10 mai 2004.
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4.1.4 L armateur g@rant @tait au nombre des passagers bord le 1° avril. Il d@clare s Etre
effacd pour laisser au commandant la gestion de | @tnement. Ndanmoins, son action fut
prdponddrante.

Il est dans son r le quand il fait mettre en place une cellule de crise par son dpouse.

4.2.1 Le 1% avril 2005, la composition de | @quipage Btait coforme la fiche d effectif :
- 1 capitaine,
- 1 second capitaine,
- 1 lieutenant pont,
- 1 chef m@canicien,
- 1 second m@canicien,
- 1 lieutenant m@canicien,
- 1 matre d @quipage,
- 3 matelots,
- 1 cuisinier,
soit 11 personnes bord.

4.2.2 Le commandant, g@ de 32 ans, est titulaire du brevet de Capitaine illimitd depuis
le 28 juin 2001, du brevet de chef m@canicien toutes puissances depuis le 5 ddcembre 2003,
du certificat de qualification navire citerne pour produits chimiques depuis le 9 avril 1998, du
CGO, du certificat de formation avanc@e aux techniques de lutte contre lincendie et en
matitre de soins m@dicaux d urgence.

Il Gtait jour de sa visite m@dicale annuelle d gptitude.

Depuis ddcembre 2000, il navigue sur des navires am@s Noum@a en qualitd de
second capitaine, capitaine et chef m@canicien.

Il embarque sur le KONEMU le 21 novembre 2004 en qualitd de second capitaineet
passe commandant le 1% janvier 2005.

4.2.3 Le chef m@canicien g@ de 36 ans, est titulaire du Brevet m@canicien 750 kW
depuis le 31 juillet 2001, du Brevet PPN (capitaine 200 UMS) depuis le 16 juillet 2001, du
BAEERS.

Second m@canicien sur le KONEMU partir de juin 2003 puis chef m@canicien
depuis le 07 janvier 2005.

/ﬁ Bureau d'enquétes sur les événements de mer Page 14 surs2

mwer



4.2.4

Il n Gtait pas jour de sa visite m@dicale annuele d aptitude.

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

15 f@vrier 2002 et du Brevet de Chef md@canicien ilmitd depuis le 10 septembre 2003.

Il alterne avec le prdc@dent dans la fonction de bef m@canicien.
Il est Second capitaine sur le KONEMU depuis le 27 janvier 2005.

Il est jour de sa visite m@dicale annuelle d aptitude.

L #

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

origines diffdrentes, les deux navires, le MRCC, lastation c titre et le remorqueur TAMANOU,
qui montrent parfois des diffdrences de 5 6 minutes. Seules les heures provenant de
| enregistrement de Noum@a Radio sont pr@dcises, cepndant, toutes les heures Jtant
coh@rentes entre elles, les enquEteurs ont pu recaostituer la chronologie suivante :

Vendredi 1°" avril 2005

11h50

14h20

15h00

15h30

15h38

15h39

15h40
15h45

Le TEHORO 11l appareille de W@ ( Lifou ) pour Noum@da.

Le r@dgime moteur tombe de 1200 900 t/mn. Le navire est dans |Ouest de
I lle Vauvilliers, la navigation se fait vue, sans port er de points. Pression d huile et
temp@rature d eau de r@frigdration normales. Alluredduite 700 t/mn.

Le navire fait demi-tour pour rallier le port de W@. Le chef m@canicien et le
responsable technique cherchent la cause de la baisse de rdgime.

La temp@rature d eau de r@frigQration atteint 10Q la pression d huile tombe et le
moteur stoppe.

Le TEHORO Il appelle sur voie 16 le KONEMU, en opQrations de ddchargement
dans le port de W@. Appels renouvelds jusqu 15h43

Le TEHORO Il appelle Noum@a Radio pour demander si un contact asec KONEMU
est @tabli : ndgatif.

Noum@a Radio appelleKONEMU sans r@dsultat, appel renouveld.

TEHORO |1l informe la station c titre de sa situation : en d @rive 1 mille du Cap
des Pins suite une panne de moteur. Noum@a Radio transftre ensuite sur voie 26
trois communications tdl@phoniques duTEHORO I11.
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15h55

16h00

16h04

16h05

16h07
16h15

16h17
16h18
16h20

16h28
16h30

16h42

16h54
17h00
17h15

Noum@a Radio informe le MRCC. TEHORO IIl donne sa position: 2106 ,4 S /
16727 ,8 E. Fond de 200 mttres. Vitesse de la ddrive : 1 noeud vers | Ouest. Vent
de Sud-Est 15 noeuds, petite houle, mer agitde. Hut personnes bord.

Noum@a Radio transmet ces informations au MRCC.

Le commandant du KoONEMU, quai W@, est contactd par tdI@phone portablepar
| armateur du TEHORO Ill qui demande assistance. Le commandant du KONEMU
informe son armateur.

Noum@a Radio diffuse le message d urgence PAN PAN r@ddigd par le MRCC. Le
TEHORO |l appelle sans cesse le KONEMU.

Le Coordinateur de la Mission de Sauvetage est pr@dvenu par le MRCC.

Un contact est @tabli entre Noum@da Radio etKoONEMU qui va appareiller pour
assister le TEHORO 11l : d@part dans 5 minutes, 2 heures pour arriver au Gap des
Pins.

KONEMU en liaison directe avec le MRCC par t@l@phone.

KoONEMU appareille de W@. Le lavage et ballastage n @tant ps terminds seront
poursuivis pendant le transit.

Le MRCC appelle le Port Autonome pour mise dispo sition d un remorqueur.
Mise en alerte de | h@licoptLre PUMA par le MRCC.

Nouveau contact par tdldphone Otabli par |armateu du TEHORO Il avec le
KONEMU.

Le MRCC demande le concours de plongeurs pour | hditreuillage.

Noum@a Radio diffuse nouveau le message durgence PAN PAN et @tablit un
contact t@ldphonique entre le MRCC et leTEHORO 111,

Le directeur de la SORECAL (Socigdtd des Remorqueus Cal@doniens) est inform@
par le Port Autonome de la panne du TEHORO IlI.

Le Port Autonome informe le directeur de la SORECAL que le KONEMU se porte en
assistance.

Ddcollage du PUMA de La Tontouta.
Nouveau message d urgence PAN PAN qui sera renouvel@ toutes les demi-heures.
Le TEHORO Ill est 1,8 mille de la c te.

Les conditions de vent et de mer se ddgradent ; vent ESE 20 noeuds et houle de
2 mktres pour le KONEMU qui, vent debout, ne ddpasse pas 6,5 noeuds. Un t@noin
situd Mu estime le vent 30/35 noeuds de SE.
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17h23

17h25

17h35
18h00

18h08
18h16
18h31
18h45

18h50
19h02
19h05

19h15
19h16
19h17

19h18

Le TEHORO Il a @tabli une ancre flottante pour retarder la ddne.

Un contact VHF @tabli entre leTEHORO Il et le KONEMU qui estime Etre sur zone
vers 19h00. Le TEHORO 11l informe de sa situation : il est 1,7 mille de la cte et
estime sa ddrive 0,8 nud; pas de canot, pas de lance-amarre, groupe
@lectrogkne en route.

Noum@a Radio @tablit nouveau une liaison entre ke MRCC et le TEHORO III.
Arrivde du PUMA au PC Artillerie de Noum@a.
Les plongeurs sont bord du PUMA.

Le ballastage des tranches 1, 3 et 5 du KONEMU est termind. Les tranches 2 et 4,
venant d (Etre ddchargdes et lavdes, sont vides eturs opercules de pont laissdes
ouvertes pour leur ventilation. Les citernes de rdsdus contenaient alors une dizaine
de m® d eau de lavage des citernes.

Le Puma est en station au-dessus du TEHORO III.
Les plongeurs sont bord du TEHORO Ill. L @quipage refuse de quitter le bord.
Le PUMA est en attente | a@drodrome de W@.

Le KONEMU est 0,8 mille dans | Est du Cap des Pins ; il ap er oit les feux de deux
navires et demande au TEHORO Ill de faire des signaux lumineux pour | identifier.
Le TEHORO IlI est reconnu.. Il pleut.

Mise en pr@d-alerte par le MRCC de | @quipe d @Qvaktion.
Le TEHORO Il est sur les fonds de 20 mt.tres.

Le KoNEMU descend en allure et se prdsente, le TEHORO Il par tribord, pour
envoyer une aussitre en remorque.

La machine du KONEMU est stoppQe.
Du TEHORO Ill : " Le r@cif b bord 200 mttres ".
Du TEHORO Il : " Le r@cif 100 m ".

Le canot pneumatique du KONEMU est mis |eau avec 2 hommes bord, le
second capitaine et le 3" m@canicien. Il commence d@rouler la remorque vers le
TEHORO 1.

Le MRCC demande au TEHORO Il de mouiller.

Du KoNEMU: " Le MRCC ta demandd de mouiller, est-ce possible? "
Sans r@dponse.
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19h21

19h23

19h24

19h25

19h27

19h28

19h34

19h40

19h46

19h50

19h55

Le canot, @quip@ d une VHF SMDSM, informe qu il maque 60 mktres pour atteindre
le TEHORO IlI.

Du TEHORO |1l : " Nous sommes @chouds par | avant'.

Du KONEMU : " Je vais reprendre | aussitre ".

Du TEHORO Il : " Essaye nouveau

Le KoNEMU, dont |h@lice est engag@e par |aussitre, est stppd et non
man uvrant. Il est 150 mttres du r@dcif par 30 mkt res d eau.

Le canot pneumatique a un bout dans | hdlice qui era ddgagde environ 3 minutes
plus tard. L @quipage duKoNEMU d@gage la remorque de la vol3te arrikre.

Selon la main courante, le MRCC confirme par fax la CMTP une r@dquisition de
services lintention du KONEMU pour porter assistance au TEHORO |Ill
(cf annexe B).

Le TEHORO Ill informe Noum@a Radio quil est @choud sur le rdcén baie de
Wahda.

L h@lice est claire, le commandant duKONEMU man uvre pour se ddgager, barre
toute gauche et en avant trL.s lente.

Le commandant du KoNEMU informe son second, sur le canot, qu il est @choud
Il tente plusieurs man uvres pour se ddgager, sans r@sultat.

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

Le chef m@canicien rejoint son second la machine. Il ne constate alors aucune
voie d eau. Aprks fermeture des hublots de | atelier, des portes et de la trappe de
| chappde, ils rejoignent | @quipage la passerdk.

Le commandant du KoNEMU appelle le directeur de la SORECAL pour demander
| intervention d un remorqueur en urgence. Ce dernier se rend son bureau et
appelle | @quipage du TAMANOU, seul remorqueur arm@ en 2™ cat@gorie.
Confirmation de la demande d assistance par | armateur du KONEMU.

Le MRCC sollicite | appareillage du remorqueur par | interm@diaire de la capitainerie
du Port Autonome.

Le commandant du KONEMU demande |@quipage du canot pneumatique de
revenir bord. Man uvre impossible en raison de| @tat de la mer.

(environ) Le PUMA, pr@venu des deux @chouements pala tour de contr le de Lifou,
est de retour sur zone. Il y a des probltmes de communication entre navires-MRCC
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20h05
20h15

20h18

20h30

20h46

21h17

et navires-h@licopttre. Les liaisons avec le PUMA wont se faire par | interm@diaire de
La Tontouta pour la VHF. Le MRCC et les navires qui ne peuvent communiquer
directement avec le PUMA passent par la tour de contrle de W@ ou la brigade de
gendarmerie de W@ pour le tdldphone GSM. Les liaisas VHF navires et canot
pneumatique entre eux et navires-station terrestre fonctionnent correctement.

Annulation du message PAN PAN sur demande du MRCC.

Aprks une station au-dessus du TEHORO Ill, qui a avanc@ sur le rdcif et est posd
bien droit sans danger imm@diat pour son @quipage,le PUMA est stationnaire au
dessus du KoNEMU et descend un plongeur de la gendarmerie. Le KONEMU,
travers la lame et au rdcif, cogne et bouge beaucoup avec une |dgtre gte sur
tribord. Le pont est balayd par les paquets de mer.Le commandant demande que

| dquipage du canot pneumatique soit h@Qlitreuilld @ prioritd. Ne pouvant
communiquer avec le pilote de | h@licopttre, il igrore les contraintes de ce dernier et

| impossibilitd d @vacuer le canot par manque de rekres. Le plongeur insiste pour
@vacuer le navire ; le commandant ddcide de faire @acuer | dquipage.

La Capitainerie du Port Autonome informe par erreur le MRCC de | appareillage du

TAMANOU. En fait, 1@quipage du remorqueur, qui a rallid, proctde  son
approvisionnement et au transfert de gas-oil de deux autres remorqueurs.
L appareillage est prdvu aux environs de 22h00.

Le PUMA fait route sur W@ avec 7 marins du KONEMU. Restent bord le
commandant, le second m@canicien, 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 la machine, v@rifie que les soutes cargaison sont
bien vides et assure les communications y compris pour le plongeur. Il fait stopper le
groupe Jlectrogtne.

Le PUMA refait le plein de kd@rostne.

Le MRCC, au cours de plusieurs conversations tdl@dponiques avec les navires et le
plongeur, se tient au courant de la situation.

Le KONEMU cogne de plus en plus violemment, il roule bord sur bord, plus rien ne
tient bord, la station debout est difficile. Le ¢ ommandant est trt.s inquiet pour le
canot pneumatique. Le plongeur demande d acc@ldrel @vacuation et quelle heure
le PUMA sera de retour sur zone.

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

Re-ddcollage du PUMA.
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Tentative d approche du TEHORO IIl par le canot pneumatique qui repart au large
aprks avoir failli Etre retournd par des rouleaux.

21h48  Le canot demande au TEHORO |1l de solliciter | intervention du PUMA qu il voit sur
zone.

21h55 Le KONEMU est @vacud.

22h00  Pendant une heure des solutions seront cherch@es,en vain, pour aider le canot dont
la rdserve d essence diminue et la situation deviert de plus en plus p@rilleuse. Le
TEHORO 11l va assurer seul la liaison avec lui. L h@licoptkrene peut intervenir pour
treuillage. Le canot pneumatique ne peut approcher le TEHORO I11.
Le TEHORO III, 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 @quipage du canot pneumatique est trk.s alarm@ ese pose des questions.
Il est envisag®@ de larguer une nourrice d essencepar h@licoptkre, sans r@alisation.

22h36  Le TEHORO Il informe le canot quil ne peut plus contacter les gens de Mu, la
batterie du t@ldphone Mobilis Jtant plat, mais gqe des phares de voitures vont
donner la direction de la fausse passe.

22h45  Constatant que le TAMANOU est toujours quai, le MRCC annule sa demande
d appareillage. Une partie de | @quipage est renvoyd mais le transfert de soute, qui
prend plus de temps que pr@dvu, continue.
Plus tard, | armateur du KONEMU, ne voyant pas le remorqueur appareiller se rend
la SORECAL og il est inform@ de la ddcision du MRCC La d@cision est prise de
rappeler | @quipage et d appareiller au plus tt.

22h57  Canot pneumatique au TEHORO Il : " On a passd la barritre !"

22h58  Canot pneumatique Noum@a Radio : " On va beacher et nous sommes saufs ! "

23h00 Le TEHORO Ill informe le MRCC que le canot a passd la barritre.

23h01  Liaison entre Noum@a Radio et le canot pneumatiquesur la plage.

23h05  Noum@a Radio informe le MRCC.

23h20  Contact entre le MRCC et le TEHORO Ill. Situation stable bord. Pas de voie d eau
ddclarde. Confirmation que | dquipage sera dvacu@ lendemain matin.
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Samedi 2 avril 2005

00h45
01h06
06h00

07h00

12h00
12h45
13h05

13h10

14h00

14h15

14h40

14h52

15h20
16h10

Le PUMA est pos@d La Tontouta.
Appareillage du TAMANOU de Noum@a.

D@part de |adroport de Magenta, par le premier vb commercial, d une @quipe
d appui de larmement du KoNEMU composde de lun des armateurs, du
commandant titulaire et dun autre commandant du groupe, expdrimentd en
remorquage.

Une @quipe d @valuation dirigde par le Commandanéen Second de la Base Navale
se pose en h@licoptkre sur le terrain de sport de Mu. (Il ne s agit pas de | @quipe
d @valuation du plan PolMar). Elle rend compte de & situation au COMAR qui fait
ddcoller un avion avec pompes et matdriel antipolltion.

Contrat de remorquage est @tabli entre SORECAL etTUNA PECHE.
Le TAMANOU arrive sur zone .

Appel du TEHORO 11l pour conna tre la situation. Il pense que le TAMANOU pourra
le sortir mar@e haute (qui Qtait 11h16) ;

Deux gendarmes maritimes sont h@litreuillds sur leKoNEMU par | Ecureuil avec
pour missions de faire les constats pour la brigade de W@ et commencer | enquEte
nautique.

Le TAMANOU se prdsente devant leKONEMU pour passer la remorque.

Le commandant de | @quipe d Dvaluation demande auTAMANOU de ne rien faire
avant | @valuation.

Le TAMANOU se prdsente devant leTEHORO Ill. La m@tdo est: Vent ESE 4, mer
agitde. Une remorque est envoy@e par lance-amarre ¢ vdrine.

La premitre traction qui s effectue en marche arritre est un @chec. La remorque est
alors pass@e | arrik.re pour traction en marche avant.

Le TEHORO Il est dds@choud puis remorqud au large.
Le TEHORO Il est pris en remorque par le LAURA 2 de | armement STILES.

Le convoi fait route sur Noum@a og il arrive le dmanche 3 avril au Quai des
Caboteurs.
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16h23 L @quipe d @valuation est hdlitreuillde sur leKoNEMU. Elle constate que le
compartiment machine, les chambres des pompes sont envahies et la tranche 3
moitid envahie. Le navire qui a avanc@ et pivotd pedant la nuit est bien posd.

17h10  Libertd de man uvre est donnde au TAMANOU qui accoste 19h16 WG.

20h40  Retour de | @quipe d Gvaluation la Tontouta.

Dimanche 3 et Lundi 4 avril 2005

Ces deux jours sont consacrds |allb.gement du KONEMU au moyen des pompes
ddposdes bord et la pr@paration 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 @tablie sur | arritre duKONEMU est mise en tension.

11h24 Le KONEMU est dds@dchou@d et tird au large. Vent ESE 3, mer aie sur houle. La
remorque de | arrit.re est rdcup@rde. Une remorque @ nylon est pass@de | avant.

12h30 Le convoi fait route sur Noumda.

13h45 Changement de route pour Tadine, lle de Mard, pour @valuation et inspection de
coque par plongeurs.

19h15 Le convoi mouille sur rade de Tadine, le TAMANU @tant couple du KONEMU pour lui
fournir de | @nergie. Beau temps, mer calme.

L investigation et | @valuation pr@dvue par plongeus n ont pas eu lieu.

Mercredi 6 avril 2005

04h45  Le convoi appareille de Tadine.

18h15 Le KONEMU est accostd au quai FED Noum@a.
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Le navire a @td mis a sec le 05 avril 2005, les aaries suivantes ont @t@ constatdes :

Au

rupture de la mkt.che de gouvernail et disparition du safran ;
ddformation des bordds de fond ;

perforation de la coque au niveau de la prise d eau de mer b bord ;
perforation de la caisse combustible b bord ;

perforation de la vol3te arrikre ;

hdlice endommagde.

moment de la visite des enqu(Eteurs duseAmer, le TEHORO Il Gtait quai

Noum@a dans | attente du choix du chantier de r@paation, tous ses titres de sdcuritd ayant Jtd

retirds.

Il a Gtd hissd sur la cale de halage de Nouvilleel 07 avril 2005 ; les avaries
suivantes ont Jt@ constatdes :

A tribord :

ddchirure en arrit.re du bulbe et fortes ddformatiordans le peak avant ;
sondeur avant arrach@ ;
importantes ddformations des bordds de fond sur tote la longueur du navire ;

forts enfoncements du bouchain sur toute la longueur du navire avec
arrachement de la quille de roulis ;

ddchirure de 10 cm du bord® de fond niveau citerne? ;
trk.s importantes ddformations du fond de cale machine avec voie d eau ;

voie d eau peak arrik.re juste en avant du talon d @chouage.
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A b bord :
- prise d eau de mer machine arrach@e avec voie d eau,
- d@chirures au bouchain niveau citerne 2 ;

- ddformations importantes en partie arritre au bouchain et en bordd de fonds au
niveau de la machine, de la chambre des pompes et de la citerne 5 ;

- quille de roulis ddformde en certains endroits.

Enfin il a @t@ constatd que la poutre-navire a dt@dformBe par les contraintes de
flexion subies.

Au vu de ce constat, le KONEMU a @t ddclard perte totale et abandonn@d par ses
assureurs. Il @tait quai Noum@a au moment de la visite et il @tait procddd au ddbarquement
des @quipements rdcupQrables avant le ddchirage dnavire.

& $ % /7 $ $ -

La m@thode retenue pour cette ddtermination a Jtdetle utilisde par leBEAMer pour
| ensemble de ses enquEtes, conform@ment la rdsaeition OMI A.849 (20) modifide par la
rdsolution A.884 (21).

Les facteurs en cause ont @td class@s dans les catgbries suivantes :

 facteurs naturels ;
 facteurs matdriels ;
o facteur humain.

Dans chacune de ces catdgories, les enquEteurs duseamer ont r@pertorid les
facteurs possibles et tentd de les qualifier par rgpport leur caracttre :

e certain, probable ou hypoth@tique,
 d@terminant ou aggravant,
e conjoncturel ou structurel,

avec pour objectif d Dcarter, aprks examen, les fadeurs sans influence sur le cours
des @v@nements et de ne retenir que ceux qui pourrgent, avec un degrd de probabilitd
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appr@ciable, avoir pesd sur le ddroulement des fast lls sont conscients, ce faisant, de ne pas
rdpondre toutes les questions suscitdes par ce shistre. Leur objectif @tant d Qviter le
renouvellement de ce type d accident, ils ont privildgid, sans aucuna priori, | analyse inductive
des facteurs qui avaient, par leur caractkre structurel, un risque de r@currence notable.

&. =0 1 1 2
7.1.1  Situation m@t@dorologique

Le 1°" avril, quand | avarie de machine du TEHORO Ill est survenue, vers 15h00, le
vent @tait SE 15 n uds et la mer du vent agitde.

Vers 17h00, le vent a fra chi puis est pass@ ESE 2 n uds sur une mer agitde et
houle confondues de 2 mktres. Le ciel est nuageux et il pleut partir de 19h00. Ces
observations concordantes des deux navires sont conformes avec les pr@visions de
M@tdoFrance qui donnait pour la soirde un vent ESE 15 n uds et une houle de 1,5
2 mttres de SE. Le pilote du PUMA a mesur@ un vent de 30 35 nuds lors des
hdlitreuillages ; des rafales (10 n uds de plus que le vent moyen) sont possibles mais cette
diffdrence s explique par | altitude de | h@licoptte, la vitesse du vent variant de fa on sensible
en fonction de la hauteur au-dessus de la surface de la mer.

Ces conditions m@tdorologiques m@ddiocres ne sont @s exceptionnelles dans ce
secteur des lles Loyaut@ caract@ris@ par la constace de | alizd de Sud-Est.

Cette bonne brise a @t@ un facteud@dterminant:

- dans la ddrive duTEHORO III vers la c te et son @chouement,
- dans | @chouement duKoNEMU devenu non man uvrant proximit@ du rdcif.

La mer du vent, en levant des lames d@ferlantes, a contribu@ drosser les deux
navires contre le r@cif. La houle, en les soulevant les posera ensuite sur le platier.

L Ptat de la mer, avec ces ddferlantes et les embuns, et la pluie ont largement
contrarid la man uvre du canot pneumatique et contr ibu@ sa situation p@Qrilleuse. Son
@quipage a fait preuve de sang-froid, de jugement & d habiletd.

La pluie, en diminuant la visibilitd, a @td unfacteur aggravant le manque de
perception de la situation par le commandant du KONEMU.
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7.1.2 Courant de surface

Dans | Est de la Nouvelle-Calddonie, le courant sib-tropical Sud porte | Quest
avec une vitesse moyenne de 1 nud. Au ddbut de sa ddrive, leTEHORO Ill a certainement
@t soumis ce courant qui | a rapproch@ vers la de de Lifou. La mise en uvre de | ancre
flottante n aura eu aucun effet sur la composante de cette ddrive due au courant. Dans la Baie
de Wahda, le courant s oriente parallLlement la c te et n a plus d effet de rapprochement. Le
capitaine du remorqueur TAMANOU a remarqu@ le long du rdcif c tier, lors des op@rdions de
dds@chouement, un courant faible portant au Sud-Oust.

Ce courant de surface a @t@ unfacteur aggravant en accdldrant le ddbut de la
ddrive duTEHORO I11I.

7.1.3 Marde

Pour Lifou, dont le niveau moyen est 0,90 mitre, le port de rdf@rence est Thio ; les
corrections aux heures et hauteurs des Pleine Mer (PM) et Basse Mer (BM) sont ndgligeables.
La marde est du type semi-diurne in@dgalitd diurne En Baie de Wahda, il ny a pas de rdcif-
barrit.re, mais un rdcif c tier sans passe. La marde a @td sans effet dans | dchouement des
deux navires. Par contre, il en a @td tenu compte pur leurs dds@chouements. La proximitd de
la pleine mer a aussi permis au canot pneumatique de franchir le r@cif 23h00.

Le 1° et le 02 avril 2005, les heures de mar@e de morteeau Jtaient les suivantes :

Vendredi 1°" avril 2005 : BM 17h09 hauteur : 0,25

Samedi 02 avril 2005 : PM 00h42 hauteur : 1,15 Co efficient : 42
BM 05h57 hauteur : 0,75
PM 11h16 hauteur : 1,15 Coefficient : 39
BM 18h20 hauteur : 0,30
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7.2.1 Panne de machine du TEHORO Il

L avarie de pompe huile @tait impr@visible. La machine @tait, comme le reste du
navire, correctement entretenue et aucun incident prdc@ddent concernant la pompe huile n a
OtD rapportd.

De par sa position et sa complexitd, ce type de panpe attelde ndcessitait
| intervention d un technicien sp@cialisd. Son d@wntage et sa rdparation ne pouvaient donc
Etre exdcutds par le bord dans le d@lai impQraté duatre heures pour @viter | @chouement.

Cette avarie conjoncturelle, survenue au vent de |lle de Lifou, est un facteur
ddclenchant et ddterminantde | @dchouement duTEHORO |ll, de la demande d assistance
faite au KoONEMU et donc de | @chouement de ce dernier.

7.2.2 Ligne de mouillage du TEHORO IlI

La ligne de mouillage est constitude d une ancre ce 250 kg poste dans un davier
central d @trave, d un maillon de chane et dun c ble d acier de 60 mttres enroulds sur le
tambour du guindeau hydraulique. Une ancre de secours de 250 kg est poste, tribord sur
le gaillard avant.

Le guindeau @tait embrayd, par@ d@virer, sous pssion hydraulique. La ligne de
mouillage, sans saisine d ancre, n @tait donc pas son poste de mer, comme elle aurait du
| Etre, ancre saisie et guindeau d@brayd, frein sed.

Bureau d'enquétes sur les événements de mer Page 27 surs2
BEA m )

met




Quand il a fallu mouiller, la centrale hydraulique @tant ddpendante du moteur
principal, le clabot du guindeau, sous pression, na pu (Etre rel ch@ pour revenir en position
"d@bray@" et le commandant s est rdsign@d ne pas rauiller.

Pourtant, il aurait suffi de d@dmonter la durite dhuile, voire de la sectionner, pour faire
chuter la pression du circuit et lib@rer ainsi le dabot.

Deux autres manitres de mouiller pouvaient encore Etre tentdes : soit en frappant
un filin sur | ancre de service, en bossant le pied de cha ne et en coupant celle-ci au dessus de
la bosse ; soit en frappant un filin sur | ancre de secours, boss@ et pouss@ par dessus bord,
par@ mouiller. Le commandant et | armateur ont justifid le fait de ne pas mouiller en disant
que, sans @nergie sur le guindeau, | ancre n auraitpas pu (Etre relevde. Cet argument est
contredit par le fait qu une tentative de d@brayerle guindeau a @t@ tentde en utilisant une
masse.

L ancre de secours tribord

lls ont aussi avanc@ le fait que le mouillage @tai impossible en raison de la trop
grande profondeur, les fonds remontant quasiment la verticale |accore du rdcif. Ces
arguments ne sont pas justifids pour les raisons suvantes :

On lit dans les Instructions Nautiques : " Dans la Baie de Wahda, le mouillage
devant le village de Mou n est possible que par trks beau temps car il n est pas
protdgd des vents dominants ".

A 19h02, 21 minutes avant | dchouement et plus de 300 mktres du rdcif, le
commandant annonce des fonds de 20 mt.tres .
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Le patron du remorqueur TAMANOU, en raison de ses 3,40 mttres de tirant
d eau, a particuliLrement surveilld le sondeur quia donn@ des sondes (sous la
quille) de :

- 6 mktres 80 mitres du rdcif,
- 17 20 mttres 150 mttres du rdcif,
- 30 mktres 200 mttres du rdcif.

Si la baie de Wahda n est pas propice 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 Gtait le cas le £ avril  19h00, le T EHORO Il pouvait mouiller ses deux ancres, ce qui
aurait sans doute pu Q@viter les deux @chouements.

Ne pas mouiller a donc @t@ un facteud@terminantpour la suite de | dv&dnement.

7.2.3 Moyens de signalisation

Les deux navires ont confirm@ la prdsence d un aute navire dans le sud de la baie
de Wahda qui, pour une raison non ddtermin@e, n a ps rdagi aux messages d urgence @mis
par Noum@a Radio. Il est regrettable que les moyens pyrotechniques de signalisation n aient
pas Jtd utilis@s par I§EHORO |1l pour attirer son attention.

7.2.4  Moyens mis en uvre par le KONEMU

Son bossoir ddbordd, le canot pneumatique fut aff§d vide, sans ses occupants.
Malheureusement, le croc de largage automatique n @ait pas arm@d et ne sest donc pas
ddclench@ en touchant | eau. Il a donc fallu hissede canot pour actionner le croc, ce qui a fait
perdre quelques prdcieux instants.

Le remorquage d une aussitre par un canot pneumatique @quipd d un moteur de
25 cv @tait inadaptd sur un plan d eau agitd. Le vengt le courant c tier ont entra n@ une ddrive
importante faisant manquer son objectif au canot. En mer, une remorque Se passe par
| interm@diaire d une touline ou d un lance-amarreet d une vdrine. La mise |eau du canot
pneumatique Qtait sens@e, mais conjointement | uilisation d un lance-amarre. Si le lance-
amarre manquait son objectif, le canot pouvait rdcuypQrer la ligne et la porter au TEHORO IlI.
De plus, | aussitre, grdde en patte d oie, a Otd enoyde par les chaumards de la plage de
man uvre arritre. Par son poids et la traction du ¢ anot, elle est tomb@e sous la vol3te arritre.
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L hdlice n @tant plus claire, le navire s est troud paralys@ pendant au moins cing minutes,
justement au moment og il fallait Etre man uvrant p our se ddgager.

Cette mauvaise utilisation des moyens a @t@ urfacteur aggravant.

7.2.5 Passerelle du KONEMU

La passerelle du KONEMU est de conception ancienne et, comme pour la plupart
des navires de cet ge, les moyens de manuvre, de communication et les aides la
navigation sont dispos@s de manitre dispers@de et sas souci d ergonomie. Il en r@dsulte une
grande g&Ene pour le man uvrier qui ne peut disposer la fois de tous les paramttres
ngdcessaires et se trouve donc obligd de se d@placersans 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 contribu@ au manque de pexeption de la situation par le commandant
et a donc constitu@ unfacteur aggravant structurel.

7.2.6  Moyens de positionnement

Le radar de navigation de 3 cm utilisd en navigaton ne convient pas un
positionnement dans de telles circonstances. La proximitd du r@cif et les retours de mer sur
| Dcran ne permettaient pas de mesurer les distances.

Quand le KONEMU s est trouvd proximitd duTEHORO Il et du rdcif, le point fourni
par le GPS n @tait d aucune utilitd pour un positianement prdcis relatif au rdcif dont les abords
ne sont pas hydrographids. La carte du SHOM n 6686, utilisde juste titre car il ny en a pas
de plus prdcise, |@chelle de 1/302 900, ne convient pas ce genre de situation rapproch@e
d une part pour une raison d dchelle et d imprdcigin du relevd du rdcif, d autre part pour une
raison de gdoddsie incertaine. La carte comporte levisa suivant : "Les ajustements apporter
aux positions obtenues au moyen de systtmes de navigation par satellites rapportdes au
Systtme G@oddsique Mondial WGS 84 pour Etre en aced avec cette carte sont inconnus”.
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7.2.7 Propulsion du KONEMU

Le navire manquait singuliLrement de puissance au regard de ses dimensions. En
outre, ce type de moteur, rdversible, sans embrayage, impose des ddlais aux renversements
de marche tout en obligeant les limiter pour @conomiser lair de lancement. Ces
caractdristigues du moteur de propulsion du KONEMU rendaient le navire peu adaptd une
op@ration d assistance exigeant puissance et finese pour des man uvres rapproch@es. Cela
a constitud unfacteur aggravant de | @dchouement.

&. 0-1
7.3.1 Communications

L organisation des secours par le MRCC a @td gtn@ear des problmes structurels
de communication.

Dans le systt me SMDSM, le territoire de Nouvelle-Cal@donie optre 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 r@sultant des masques du relief
interdisent un classement en zone Al.

N@anmoins, le ' avril 2005 et les jours qui suivirent, les communications ont
b@ndficid de deux atouts conjoncturels :

- L @metteur VHF ddportd de Mu, proximitd du thd & des opdrations, grce
auquel les communications VHF ont @t@ convenablemeh assurdes entre les
navires et la station c tit.re.

- L utilisation des t@l@phones portables GSM utilisah le rdseau Mobilis qui a
permis, entre autres, au MRCC d Etre tenu informd tede transmettre ses ordres.
Cependant ces t@l@phones sont parfois inopdrants guand ils sont hors portde
du rdseau et lorsque les batteries sont ddchargdes.

L enquEte a montr@d que le MRCC, hors du systtme pasatellite Cospas-Sarsat, est
sans moyens de veille dddids sauf pour la rade de Mum@a.
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La station ctitre Noumda Radio, de | Office des Postes et T@l@communications
(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 entiLtrement ddpendant de la station ctikre qui fait
| intermd@diaire. Ceci est de nature g@dndrer, malgd le professionnalisme des opdrateurs du
MRCC et de Noumda Radio, des d@lais, des difficult@® d apprdciation pour le MRCC, voire des
interfdrences dans les procddures.

L h@licopttre PUMA de |Arm@e de lair nest pas dAgpd de VHF Marine, en
cons@quence, lorsqu il Gtait en vol, il fallait paser par sa base ou la tour de contr le de W@
pour communiquer avec le pilote.

7.3.2 HdlicoptLre PUMA

Il ny a pas d h@licopttre spdcialisd SAR en Nouvée Calddonie.

Th@oriquement, son appareil n Jtant pas @quipd SARe pilote n est pas autorisd
hdlitreuiller de nuit en mer. Cependant, il a estimd qu il pouvait h@litreuiller les marins du
KONEMU parce que celui ci @tait fix@d sur le r@cif et qu i@tait Gclaird, ce qui a permis le
sauvetage des marins. Par contre, sans reptres et malgr@d les jumelles de vision nocturne, il
ne pouvait h@litreuiller les marins du canot pneumdique.

La consommation de | appareil @tant de 700 litresheure et le rdservoir ne contenant
gue 1 500 litres, le pilote s est trouv@ rapidementen limite d autonomie et le stock de k@drost.ne
de la Gendarmerie de Lifou ( 10 f3ts de 200 litres ) a @t@ rapidement Gpuisd.

7.3.3 MRCC

Situ@ | Etat-Major Inter-Armes, le MRCC a, du 1" au 6 avril inclus, organis@ et g@r@
| ensemble des op@rations de secours aux personnes, de pr@dvention de la pollution, de
renflouement et de remorquage pour les deux navires impliqguds. Le KONEMU a Otd
rdquisitionn@ le £ avril au soir par le Commandant de la Marine Nou m@a pour porter
assistance au TEHORO III.

L enquEte a mis en @vidence au moins trois handigas principaux :

- la s@paration des fonctions veille et communicationde la fonction op@rationnelle
de | organisation des secours (voir plus haut en 7.3.1) ;
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des locaux inadaptds, exigus, @quipds sans ergononai, pas de salle de rdunion,
pas de rdel moyen d enregistrement ;

une organisation qui, |inverse de celle des CROS S, ne favorise pas | efficacitd
de la coordination des services de | tat en matikr e de sauvetage.

7.3.4 Remorquage

Le remorqueur TAMANOU a parfaitement assur@ sa mission. Il faut cependart noter
le ddlai important avant son appareillage qui a dew causes :

&. "

Une annulation de son appareillage par le MRCC, due aux difficultds de
communication de ce dernier, rdsultant d un manque d apprdciation de la
situation r@elle.

L absence, |@poque de |accident, d une convention, entre | tat et la Socidtd

de Remorquage, pr@dvoyant les modalitds d un ddlai mimum d appareillage du

remorqueur arm@ en 2™ cat@gorie pour une assistance hors du lagon de

Noum@a. Ce type de convention existe, non seulementen m@tropole, mais aussi

outre-mer. Selon les informations recueillies par les enquEteurs, une d@marche
en ce sens serait en cours.

O 1 31

7.4.1 Commandant du TEHORO Il

Son comportement a @td influenc@ par deux facteurs

La prdsence bord de son armateur a certainement eu une importance dans son
attitude et ses ddcisions.

Embarqu@d |avant-veille, il n@tait pas encore famiarisd avec tous les
@quipements de son navire. Par exemple, il n avaitpas eu le temps de se mettre
au courant du logiciel MaxSea.
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Photographie de |@cran du logiciel de carte @lectonique prise le 24.05.05,
cinquante trois jours aprks | accident : elle montre qu en navigation courante, si
les points ne sont pas portds sur la carte papie, ils ne le sont pas non plus sur
la carte Dlectronique. Seuls les points "marquds" endant | dv@nement figurer
sur la carte ; en particulier le demi-tour du navire avant | avarie totale du moteur
et la d@rive jusqu la cte.

Le commandant @tait parfaitement conscient que lad@rive le portait vers le rdcif,
il connaissait la vitesse de cette ddrive et il sawit que | issue de la course contre la montre du
KoONEMU @tait incertaine. De lavis de |enquEteur, une sw@stimation des possibilitds
d assistance par le KoNEMU la amend n@gliger | alternative du mouillage de | ancre de
service ou de celle de secours qui techniguement ne posait pas de problbme. Une telle
attitude constitue un facteur ddterminantdu sinistre des deux navires.

Quoique titulaire depuis peu du CGO, il na pas mis en pratique les procddures de
communications pr@dvues en de telles circonstances. En particulier il n a pas @mis le message
d urgence, voire de ddtresse, qui s imposait en paeil cas.

De mEme il na pas utilisd les signaux pyrotechniges pour attirer | attention du
navire non identifid prdsent dans le secteur et plg proche que le KONEMU.
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7.4.2 Chef Mdcanicien duTEHORO Il

AprLs avoir constatd, en compagnie du responsable du service technique,
| impossibilitd de rdparer la pompe huile, il estremontd la passerelle se mettre aux ordres
du commandant. Il s est ensuite rendu sur la plage avant pour prdparer le mouillage mais n a
pas trouvd de solution pour ddbrayer le guindeau. B deux ans et demi, il se rappelle avoir
mouilld une seule fois.

7.4.3 Armateur du TEHORO Il

C est lui qui demande assistance au moyen de son tdldphone GSM et qui
continue d assurer les communications par ce moyen. Le MRCC pense avoir faire au
commandant. C est lui qui r@unit | dquipage et demade chacun s il veut (Etre @vacud
par h@licoptkre, se substituant de facto au commandant sur ce point.

7.4.4 Commandant du KONEMU

Il s est complttement investi dans la mission d assistance qui lui incombait.
N@anmoins, les dli@ments suivants semblent avoir Jt@al apprdcids :

- Le manque de puissance du KoNEMU est un handicap s@rieux pour une
op@ration d assistance. Son type de moteur le renddifficile man uvrer.
Le remorquage du TEHORO IlI, en urgence, @tait possible en haute mer
avec du champ pour man uvrer et par beau temps. Par contre, le KONEMU
n Gtait pas adaptd pour cette assistance de nuit, a ras du rdcif, avec un
vent frais et une mer agitde. A partir de 19h15, les risques @taient accrus
pour le KONEMU.

- L inadaptation des moyens de positionnement (radar & GPS) la situation.
- L envoi d une aussitre directement sans lance-amarre ni vdrine.

- L assistance un autre navire est une situation d urgence. Elle na pas @t@
organisde en cons@quence : le commandant, ne dispoant pas d un plan
prddtabli prdvoyant ce genre de situation, a r@parson personnel d une
fa on telle qu il s est retrouv@ seul la passerel le pour exdcuter une somme
de t ches pouvant gEner ses capacitds d analyse etde ddcision. C est ainsi
qu il a envoyd sur le canot pneumatique son second,qui aurait Jt@ prdcieux
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ses ctds la passerelle ; en mEme temps, il na pas confid de tches
prdcises au lieutenant pont ; enfin, le chef mdcargien s est retrouvd la
barre. Cette situation a @Jtd aggravde par la mauvae ergonomie de la
passerelle.

Malgr@d cette multiplicitd de choses ex@dcuter, lecommandant a bien gdrd
la situation aprts | @chouement; il a inform@ le NRCC et | armateur, a
toujours gard@ | esprit la prdcaritd de la sdcut®d du canot pneumatique, et
ddcidd opportun@ment de | Gvacuation du navire.

- Lorsquil a finalement tentd de se ddgager du rdgcifle commandant du
KONEMU a mis la barre toute gauche et le moteur en avant trks lente
alors quil navait pas |espace de giration ndcessire. A linverse, en
mettant le moteur en arritre toute et la barre z@ro, on peut supposer que
| effet du pas de | h@lice aurait fait abattre le ravire sur la droite et remonter
le cul au vent dts qu il aura pris de | erre. Cette man uvre est un facteur
ddterminantde | dchouement duKONEMU.

7.45 Gestion de la S@curitd

La gestion de la s@curitd par |larmement CMTP est conforme la
rdglementation. La cellule de crise a @t@d rapidemeinactionn@de et a bien fonctionnd.

Le Plan d Urgence du bord ne pr@voyait pas | assitance comme une situation
d urgence. Il ne pr@voyait pas, sous forme de rle, | attribution des t ches de chacun
bord dans les diffdrentes situations. Si le Certifcat de Gestion de la S@curitd, conforme
et valide, est un document administratif, il n en est pas de mEme pour le Plan d Urgence
qui doit servir de check-list pour chacun et d aide la d@cision pour le commandant.
Cette mauvaise utilisation du Plan d Urgence, avec ses cons@quences sur | organisation
(voir plus haut) est regrettable et a @t@ urfacteur aggravant.
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C -

Le facteur ddclenchantde | dv@nement a Gtd la panne de la pompe huile
du moteur principal du TEHORO 111,

Les facteurs d@terminantsont Gt@ :

Pour les deux navires :
- Le vent d Est-Sud-Est 20 n uds.

- La ligne de mouillage du TEHORO Il qui n@tait pas son poste de mer.
L inutilisation de | ancre de secours.

- L attitude du commandant du TEHORO II1.

Pour le KONEMU :

- La sur-@valuation de ses moyens par le commandant fpuissance de la machine,
man uvrabilitd, aides la navigation).

- Une perception erron@e de la situation par le commandant.

- Linad@quation de certaines man uvres (7.4.4).

Les facteurs aggravants ont @td :

Pour le KONEMU :

- La mauvaise visibilitd survenue avec la nuit et lapluie.

- L utilisation de | aussitre en direct. L h@lice enqagQde.

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

- La mauvaise ergonomie de la passerelle de conception ancienne.

- L organisation insuffisante des moyens humains et matQriels et le plan
d urgence qui rdpond imparfaitement aux besoins dela situation.

Pour le TEHORO Il :

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

- De lavis des enquEteurs, la prdsence bord de | amateur a pu Etre source
d ambigu t@ chez les diffdrents intervenants.

/ﬁ Bureau d'enquétes sur les évenements de mer Page 37 sur 52

mwer







