Rapport d enquEte technique
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Le prdsent rapport a @t Btabli conform@ment auxggiositions du titre 11l de la loi
n 2002-3 du 3 janvier 2002 et du ddcret n 2004-85 du 26 janvier 2004 relatifs aux enquEtes
techniques aprks @v@nement de mer, accident ou inalent de transport terrestre, ainsi qu
celles de la R@solution MSC.255 (84) de | Organisaton Maritime Internationale adopt@e le
16 mai 2008 et portant Code de normes internationales et pratiques recommand@es applicables
une enquEte de s@curitd sur un accident de mer ouun incident de mer (Code pour les
enquEtes sur les accidents).

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

Conform@ment aux dispositions susvis@des, | analysede cet dv@nement n a pas Gt
conduite de faon @tablir ou attribuer des fautes caracttre p@nal ou encore @valuer des
responsabilitds individuelles ou collectives caracttre civil. Son seul objectif a @t@ d en tirer
des enseignements susceptibles de pr@venir de futurs sinistres du mEme type En
cons@quence, | utilisation de ce rapport d autres fins que la pr@dvention pourrait conduire des
interpr@tations errondes
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BEAmer Bureau d enquEtes sur les @vinements de mer

BV Bureau Veritas

Code ISM Code international de gestion de la s@curit@
(ISM Code: International Safety Management Code)

GPS Systt me mondial de localisation (Global Positioning System)

ICS International Chamber of Shipping

kwW Kilowatt

MAIB Maritime Accident Investigation Branch

MOU M@morandum de Paris sur les contr les des navires par I'Etat du port
(Memorandum Of Understanding)

STCW Convention internationale sur les normes de formation des gens de mer,
de dd@livrance des brevets et de veille (Internatioral Convention on
Standards of Training Certification and Watchkeeping)

UMS Systt.me de jaugeage international (Universal Measurement System)
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Le lundi 31 mars 2008 23h55 locales, le navire fl uvio-maritime NATISSA, battant
pavillon maltais et transportant 1470 tonnes de ciment de Nice Lyon, s est @choud sur | lot du
Gros Sarrannier situd au Sud-Est de | le de Porqueolles.

Il ny a eu ni victime ni pollution, seuls les fonds du peak avant, du local propulseur et
du premier ballast situ@ derrit.re ont @t endommag&)

Le navire a pu (Etre dds@choud dts le mercredi 2 avet gagner, accompagn@ d un
remorqueur, mais par ses propres moyens, le port de Toulon.

) & &*1+ "#I", - #

Le navire est un vraquier fluvio-maritime dont les principales caract@ristiques sont les

suivantes :

- Longueur hors tout : 81,60 m;

- Largeur 11,30 m;

- Creux : 5,342 m;

- Tirant deau en charge : 3,803 m;

- Jauge . 1554 ;

- Port en lourd . 1917 t

- Franc bord 1,617 m;

- Mot eur - MAK 6 M0 1000 kW 1000 t/mm
entranant une hdice pal es
fixes par | internZdiaire dun
r duct eur inverseur ;

- Vitesse : 10 nuds ;

- Propul seur d@rave : 162 kW,

- Passerelle r@glable en hauteur de 9 11,9 m sur v@&in

hydr aul i que ;
/ﬁ Bureau d'enquétes sur les évenements de mer Page 6 sur 32

mwey



- Une cale de 50,4 mde long, 8,9 mde |large et 6,4 mde haut ;
- 1l est class@d par | e RINA 100-A-11-Nav IL ;

- Certificat de classe du 12 octobre 2007 valable jusquau
29 aoldt 2012.

- Certificat de gestion de la s@urit@ ddivrd par |le R NA est
val able jusquau 11 juillet 2008.

Le navire a @t@ construit Yorkshire Dry Dock Co Ltd Shipbuilding, Hull (UK) en 1995.

Le NATISSA s est d abord appeld SEA RHONE jusqu au 8 f@vrier 1999, battant pavillon
Isle de Man jusqu en 1995, puis Saint Vincent et Grenadines, class@ Bureau Veritas jusqu en
f@vrier 1999, puis RINA.

Il a pris le nom de NATISSA partir de 1999 et le pavillon de Malte en octobr e 2007.

Depuis 2005, il navigue pratiguement uniguement en M@diterrande, de prdfdrence
occidentale, et sur le Rh ne og, le 11 juillet 2007 , il s est @choud la suite d une man uvre de
passage du pont de Chasse sur Rh ne prts de Vienne.

Depuis septembre 1998, il a fait | objet de vingt-trois visites MOU dont une a donngd
lieu une immobilisation du navire au Royaume Uni (le 16 septembre 1998) et six og des
ddficiences ont Jtd relevdes.

) &ttt L+,-"/ B %I#0 %& ""&1"_%

Le croquis, la liste de | @quipement du certificat international et les photographies
figurant en annexe attestent d un @quipement compld et apparemment en bon Qtat.

A noter la relative complexitd du systtme de gouvene fluvio-maritime, qui n est pas
en cause dans ce cas d accident, mais qui pourrait | (Etre selon | avis des enquEteurs (pas de
s@grdgation entre la gouverne maritime, limitde 3 en route et celle en fluvial, Gtendue 90
en man uvre).

Par allleurs, les compas sont en bon @tat et | erreur du gyrocompas voisine de z@ro.
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D@livrd par le Directeur de la Marine Marchande deMalte le 2 aol3t 2007, il est
valable jusqu au 24 juillet 2012.

Il compte sept membres : un capitaine, un second-capitaine, un chef-m@canicien, un
graisseur, deux matelots et un cuisinier.

Cette « configuration » correspond une navigation en Baltique, Nord Europe /
Maroc, M@diterran@e et Mer Noire, nonobstant le pasage d une zone |autre via la Manche
ouest, Ouessant et Finisterre

Hors de ces zones, on peut embarquer un officier de quart en sus.

) B/ #1" %0 +,-"7&" &—PH.H WO &**'0 %!

Sept personnes - un capitaine, croate,
- un second-capitaine, croate,
- un chef-m@canicien, croate,
- un matelot, croate,
- un matelot, philippin,
- un graisseur, philippin,
- un cuisinier, croate.

Le navire ayant la marque UMS, il ny a pas de quart machine, donc pas de second-
m@canicien.

) -& "1"*&!" . %

Le capitaine et son second sont qualifids pour conmander des navires d une jauge de
moins de 3000 et op@rer la station de radiocommuniation.

Le chef-m@canicien est qualifid pour conduire desnachines de moins de 3000 kW.
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Le capitaine et son second travaillent par bord@e,| un de 06h00 12h00 et de 18h00
24h00, | autre dans | intervalle.

Il ne peuvent donc en th@orie disposer que de 6 heaures de repos continu, moins en
pratique. Les autres, y compris les matelots, travaillent la journ@e.

Les deux matelots travaillant la journ@e, il ny apas de veilleur en plus de | officier, de
nuit, la passerelle.

Il ny a pas de planning d organisation du travail.
Il ny a pas de cahier d heures suppl@mentaires.

Le 31 mars, le capitaine aurait travailld, navire quai Nice partir de 09h30, puis de
guart la mer de 18h00 24h00.

Par ailleurs, les croates effectuent quatre mois bord pour deux mois de congds. Les
philippins sont embarqu@ds pour neuf mois.

)3 4/+ " %* 0- *&/"1&"%

Le capitaine navigue depuis 1978, et depuis 1997 chez son armateur actuel, La
d Amico Societa di Navigazione dont le sitge se trouve Rome. Pendant dix ans, il a exercd les
fonctions de second-capitaine bord du NATISSA et de son sister ship. Promu commandant en
ddcembre 2007, cest son deuxitme commandement depus cette date. Il a embarqud le
27 f@vrier 2008 Gknes.

Comme le prescrit le code ISM (certificat ddlivridpar RINA le 11 f@vrier 2008 et valable
jusqu au 11 juillet 2008), le capitaine avait @dicd des rkgles prdcises de bonne conduite du

quart.
2
Le NATISSA est arrivd  Nice le 30 mars au soir.
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Le 31 mars 2008

Le chargement de ciment en vrac a commencd 06h30.

A 16h30, le chargement est termind.

A 17h30, le navire appareille pour Lyon.
Le commandant prend aussitt le quart ( 18h00 24h00).

Il suit les diffdrentes routes c tit.res jusqu 22h00, heure laquelle, parvenu la
hauteur du Cap Camarat, il s engage entre les les d Hykres et le continent.

Ayant alors entr@ dans le GPS, les coordonn@es du pint tournant suivant, en fait
celui situ@ 0 8 dans le Nord du Cap des Mtdes, il se consacre alors des tches
administratives et commerciales sur son ordinateur dispos@ sur la table de travail
situde b bord avant de la timonerie (voir croquis et photographie).

Quand il reltve la tEte, quelques deux heures plustard, il se trouve face des
rochers et, en ddpit d une man uvre de dernitre min ute sur la commande de la
machine, le navire s @choue 23h55 sur le Gros Sarranier, lot situ@ la pointe
Sud-Est de | le de Porquerolles.

La m@thode retenue pour cette d@dtermination a Jtdetle utilisde par le BEAmer pour
| ensemble de ses enqu(Etes, conform@ment la rdsaeition MSC.255 (84) de | Organisation
Maritime Internationale du 16 mai 2008.

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

» facteurs mat@riels ;

» facteurs spdcifiques ;

« facteur humain.
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Dans chacune de ces catdgories, les enquEteurs duseamer ont r@pertorid les
facteurs possibles et tentd de les qualifier par rgpport leur caractkre :

» 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 pourraientavec un degrd de probabilitd apprdciable,
avoir pesd sur le ddroulement des faits. lls sont onscients, ce faisant, de ne pas rdpondre
toutes les questions suscit@des par ce sinistre. Leu 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 caracttre structurel, un risque de rdcurrence notable.

3) &*1 - #%&I- #

Le 31 mars dans la soirde, les conditions m@tdorolgiques Jtaient les suivantes :
- il tombait une pluie faible,
- la visibilitd @tait de 12 km,

- le vent @tait du 350 pour 15 n uds, avec un couran t moyen portant au Sud-Ouest pour
0,5 nuds.

Aucun facteur naturel ne peut Etre retenu comme fateur contributif de | accident.

3) &*1 — # P&+ " #

Aucune d@faillance d dquipement ne peut (Etre retere comme facteur contributif de
| accident.

3) &*1 — :-H&"Y%

5.3.1 Textes applicables

Un certain nombre de textes internationaux et nationaux rdgissent la veille la
passerelle, parmi lesquels :
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a) La Convention de 1972 portant rkglement international pour pr@venir les
abordages en mer (COLREG 72 amend@e) qui stipule, dans sa rkgle 5 :

« Tout navire doit en permanence assurer une veille visuelle et auditive
appropride, en utilisant dgalement tous les moyensdisponibles qui sont
adapt@ds aux circonstances et conditions existantes,de manitre permettre
une pleine appr@dciation de la situation et du risque d abordage. »
b) La Convention sur la formation et la certification des @quipages et sur la veille
(STCW 78 amend@e pour la dernitre fois en 1997) quiprdcise, section A VIII/2 :

8. 15. Que, de jour, | officier de quart la pas serelle peut exercer seul la
veille la passerelle certaines conditions ;

8. 46. Que, pendant les p@riodes d obscuritd, lecapitaine et | officier de quart
doivent, lorsqu ils organisent le service de veille, tenir dBment compte
de |@quipement de la passerelle, des aides la navigation
disponibles, ainsi que de leurs limitations et des proc@dures et
sauvegardes mises en uvre ;

8. 13. Effectuer une veille permanente ;

8. 24. V@rifier le cap, la position et la vitesse des intervalles suffisamment
frdquents, en utilisant les aides la navigation n@dcessaires, pour
s assurer que le navire suit la route pr@vue ;

8. 26. N entreprendre aucune t che de nature ¢ ompromettre la s@curitd de
la navigation.

La plupart de ces prescriptions sont reprises par le capitaine dans ses ordres
permanents et affichdes la passerelle.

C) La R@solution A. 481 (Xll) du 19/11/81, qui explicitait STCW 78 mais demeure
valable en la matikre, s agissant des « principes observer pour ddterminer les
effectifs en fonction de la s@curit@ » dont :

* la pr@sence [en permanence] d un officier qualifd et d un marin qualifid ou
expdrimentd ;

* le fait que le capitaine ne doit pas faire de quart, sauf sur les navires de
« dimensions restreintes ».

d) La circulaire MSC 867 du 27/05/1998 :
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* qui met fin aux essais pr@vus par la circulaire M5C 566 du 02/07/91 qui
visaient permettre la veille par | officier de qu art seul pendant les p@riodes
d obscurit@ ;

* quirefuse d amender en ce sens la convention STCW et demande aux tats
qui envisageaient de pdrenniser une telle pratiquede n en rien faire et d en
revenir la veille par un officier qualifid et un marin qualifid ou exp@rimentd,
pendant les pdriodes d obscuritd.

e) La circulaire MSC 566 du 02/07/91, devenue caduque, mais qui, en dnum@rant les
conditions et @quipements permettant les essais de veille par un officier seul la
passerelle pendant les p@riodes d obscuritd, a intoduit la notion de « tout systtme
permettant de s assurer pdriodiguement, au moins taites les 12 minutes, de | @tat de
vigilance de cet officier, systtme « g@r@ » par leseul capitaine ».

Le principe de ce systtme a @td repris :

* par certaines r@dglementations nationales, notamment en France (art. 212-
2.03bis de | arrEtd minist@riel du 23/11/87 modifi@t en Allemagne ;

* par certaines soci@t@s de classification et, en bccurrence, le Germanischer
Lloyd (et le Bureau Veritas) qui | ont introduit sous forme d une marque
suppl@mentaire, facultative, la marque d automatisation.

* le guide des proc@dures de passerelle de | ICS (1998), qui prdcise bien qu il
ne concerne que le cas de la veille par un officier seul, de jour, situation
permettant.

f) En rdsumd :

« Jla veille par un officier seul sur la passerelle pendant les pdriodes
d obscurit@ est interdite ;

* |e dispositif d alarme permettant de s assurer de la disponibilit@ de | officier
de quart (alarme de quart) n est pas forcdment oblgatoire.

5.3.2 Navigation (cf. annexe cartographie)

a) Sur la carte utilis@de par le navire, on remarque:

- Laroute trac@e au 224, pour venir doubler le CapLardier,
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- Le point de changement de route situ@ peu prks dans le Sud de ce cap,
1,5 mille, franchi 22h00, sans prdcision quant la v drification de ce point,

- La route tracde au 249 pour passer entre le contnent et les les d Hykres, sans
aucune mention de points durant les deux heures n@aessaires pour accomplir le
parcours 10 n uds,

- Le point tournant situ@d 0,8 mille du Cap des Mt.des,

- Laroute tracde au 250 pour franchir la petite passe de Giens.

b) Sur des « segments » d enregistrement par le radar du s@maphore du Cap
Camarat de la route rdellement suivie par le navire on observe :

- Le passage du point de changement de route du Cap Lardier 21h43, et non
22h00,

- La venue progressive du navire du 224 au 249 pendant les cing minutes qui
suivirent,

- Une nouvelle trace entre 22h00 et 22h14, sur une route au 244 qui, 22h15, se
trouve dgj 06 au Sud de la route suivre, esse ntiellement du fait que le navire
gouverne toujours gauche du 249, en fait entre 24 2 et 247.

A partir de ce moment (22h15), on perd sa trace mais on note dgj que le navire
se dirige vers le milieu de la c te Ouest de Porqgue rolles.

- en continuant cette route vers | Ouest, gauche de sa route et en s @cartant de
celle-ci, le NATISSA aborde un plan d eau plus vaste :

davantage soumis au vent de secteur Nord qu il re oit donc par tribord, avec
des uvres mortes de | ordre de 3 mt.tres,

soumis au courant ligure portant au Sud-Ouest 0,5 n uds en moyenne mais
sans doute un peu plus en approchant du Cap Benat qui tend r@fracter ce
courant, les uvres vives du navire Jtant de | ordr e de 3,80 m.

- Si du point 22h15, Jpoque og le navire fait route au 244,on trace la route au
point d @chouement, on observe :

une route au 242 pendant 01h40,

un QGcart de 0,6 mille |arrivde, soit une ddrie de 0,04 mille, trk.s faible en
r@alitd. Paradoxalement, si elle avait @td plus ingotante, le NATISSA aurait pu
@viter | @chouement en sortant de la rade d Hykrespar la grande passe, sans
s en rendre compte.
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On aura notd que du fait de sa position et des zones d ombre, le s@maphore de

Camarat n a qu une couverture limitde de cette zoneEst de la route entre le continent et les les

d Hykres.

5.3.3

Quart passerelle

L effectif de ce type de « caboteur » est gdndralenent compris entre 5 et 7 personnes

dont 2 « officiers-pont » et 2 matelots pour la conduite nautique.

Le Beamer tout comme le MAIB ont eu connatre un certai n nombre d accidents

(9chouement, abordages) avec cette configuration dequatrt.

De ce fait :

Le capitaine fait du quart, ce quoi ne soppose pas la convention STCW,
sagissant dun navire de «dimensions restreintes» (sans davantage de
prdcision ).

Il partage ce quart avec le second-capitaine, donc sur la base de 6 heures de
quart / 6 heures de repos.

Il ne peut donc b@ndficier rdellement des 6 heure de repos ininterrompu, sur les
10 auxquelles il a droit, toujours selon STCW.

On observe, dans le cas prdsent, qu aprts | escaé de la journ@e, pour charger
Nice, le capitaine s est trouvd de quart dt.s le d@art, d og probablement un « Gtat
de fatigue » dont on parle beaucoup dans les textes, mais qui n est peut (Etre pas
directement en cause dans le cas prdsent.

Puis une navigation c tik.re, a priori plus stress ante qu une navigation au large, le
suivi de la navigation sajoutant celui de |@nergie / propulsion et des
radiocommunications puisqu il ny a personne d autre sur la passerelle, du moins
de jour et, sauf raisons particuliLres, quelque peu imprdcises dans les textes.

Au coucher du soleil, le quart la passerelle n est pas renforcd par un veilleur,
seule chose qui soit claire dans STCW.

Si le navire change de route 21h43 et non 22h00 comme indiqu@d sur la carte,
sans autre prdcision quant la v@rification de ce point, il apparat qu il ne suit pas
sa route pr@vue au 249 mais une route toujours gauche de quelques degrds.

Sur la carte, entre 21h43 et 23h55, heure de | @dhouement, on ne trouve aucun
point qui aurait permis de d@tecter cette « anomale » et la ddrive, pour les rectifier.
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- Au lieu de cela, le capitaine, toujours seul, se met au travail sur son ordinateur
dispos@ sur la table situ@de b bord avant de la timonerie. Il s agirait de t ches
administratives.

- L utilisation de | ordinateur a pour cons@quences:
. la polarisation de | attention,
. la diminution de la perception du temps qui s @caule (environ deux heures),

. la quasi impossibilitd de veille pour ces raisons, ainsi que la diffdrence de
« lumiktre » entre | @cran et | extdrieur d une nuisans aucune lumikre (pluie), et
enfin le problbme d accommodation visuelle entre la distance de | @cran et les
dI@ments extdrieurs.

D og la ddcouverte, trop tard, de la c te droit devant.

Au regard de cette analyse, les enqu(Eteurs duBEAmMer ont retenu les causes

suivantes | origine de | accident :

a) Absence de suivi de la navigation dans une zone og celui-ci @tait particuliLrement
important, entre le continent et les les, se terminant par une sorte d entonnoir,

b) Absence de velille,
C) Absence de veilleur en plus de | officier de quart pendant une pdriode d obscuritd,
d) La routine.

Ce sont d ailleurs des causes rdcurrentes, inh@retes cette cat@dgorie de navires et
ce genre de navigation.

v

7) *_BPBEUO&K!" % ; & B&! -

7.1.1 L armateur prendra les mesures n@dcessaires pour que la veille durant les heures
d obscurit@d soit assur@e par un officier et un man apte la veille ;
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7.1.2

L armateur s assurera que, durant le quart, la prioritd soit donn@e la veille et au suivi
de la navigation ;

7.1.3 L armateur compl@tera en tant que de besoin |effedif du navire et s assurera de
| organisation du travail et de sa connaissance par | dquipage.

7) * _PBBEUO&!" . %# ; OFB"%"#! &1".% 1 &W<&"#

7.2.1 L Administration reprdsentant la France au sous-canitd STW veillera au suivi des
travaux de cet organisme et de ses groupes de travail en tenant compte des
recommandations du BEAmMer ;

7.2.2 L Administration charg@e de la surveillance radar du littoral veillera :

- lam@ilioration de la couverture des zones d ombre,
- la formation des personnels concernds et leur sensibilisation au suivi des
routes de navires pouvant appara tre comme aberrantes.
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[ lertef _\,I}:Irll'f Fraveears
RAPUBLIGUE FRANCAIST

oaric 1o 02 AVR. 2008
Bureau d'enguites sur Miréf, | aEamer
|es événaments de mes

000066

DECISION

Le directeur du Bureau d'engquétes sur les événements de mer |

Vu la loi p® 2002-3 du 3 janvier 2002 relative aux enquétes techniques aprés evénements
de mer |

L] e décret n® 2004-B5 du 26 janvier 2004 relatif aux enguétes technigues aprés
évenement de mer, accident ou incident de transport terfesine |

Vi l'amété ministéel du 17 Murier 2004 portant nomination du Directeur du Bureau
d'enguétes sur les événements de mer |

Vu le décret du 27 septembra 2007 portant délégation de signature (Bureau d'enquétes
gur les evenements de mer) ,

Vu le SITREP NMR/0SS 1 établi la 1% avril 2008 par le CROSS La Garde

DECIDE

Article 1 En application dea Marticle 14 de la ol sus-visée. une anguéts 'rer:hnkt:ua ast ouverte
concemant féchouement du cargo NATISSA battant pavillon maitais, survenu le 1% avril 2008 &
la Pointe du Sarranier — lie de Porqueralies - Var.

Article 2 | Elle aura pour but de rechencher les causes ef de tirer les enssignements que ces
événements compartent pour |a sécurite maritime, el sera menéa dans le respect des textes
applicables, notamment le titre Il de 13 lol sus-visée et Iz mésolution AB48(20) de

I'Organisation Mantime Internationale

Iefiristare de TEcqioge
i Désvaloppameant
o e TAmeragament

durnbles dministrateur Général des
Affaires Maritimes

Esimes Jaan-Marc SCHINDLER

Tour Pascei B CHrecteur du BEAMEr

IS5 LA DEFENSE CEDES

Iseptone T3 1 081 38 M

isdezzpin - 33050 | 4081 3B 47

Bas-Serfdewtpoomant-duntie. paurk
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Indicateur _ Indicateur
angle de barre vitesse de giration

Commandes appareil gouverner.

Vue g@n@rale de la passerelle. Le commandant se temit gauche.
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Vues de la passerelle c6té babord.
Le commandant était assis a la table de travail.
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