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Rapport d�enquŒte technique 
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ENVAHISSEMENT DU COMPARTIMENT MACHINE, 
ECHOUAGE ET PERTE TOTALE 

DU NAVIRE RAVITAILLEUR DE PLATE-FORME 

ATHENA 
SURVENU LE 26 JUIN 2007 

AU LARGE DE POINTE-NOIRE ((CCOONNGGOO))��
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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 du 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�Organisation 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. Dossier navire et calculs 

C. Cartographie 

D. MØtØo 
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AIS : SystŁme d�identification automatique 
 
BEAmer : Bureau d�enquŒtes sur les ØvŁnements de mer 
 
Boat landing : AmØnagement de la structure navire permettant les transferts de personnel 
 
DGPS : Positionnement par satellite (Differential Global Positionning System) 
 
GM : Distance MØtacentrique 
 
ISM : International Safety Management 
 
MPSV : Navire ravitailleur polyvalent (Multi Purpose Platform Support Vessel) 
 
SMDSM : SystŁme Mondial de DØtresse et de SØcuritØ en Mer 
 
Surfer : Embarcation rapide de transport de passagers 
 
STCW : Standards of Training, Certification and Watchkeeping 
 
TU : Temps Universel 
 
tx : Tonneaux de jauge 
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 Le mardi 26 juin 2007, peu avant 04h00, le navire ravitailleur de plate-forme français  

ATHENA, affrØtØ par TOTAL E&P Congo à la compagnie BOURBON Offshore Surf, subit un 

envahissement d�eau de mer du compartiment machine par tribord, alors qu�il est en 

« positionnement dynamique » à 1 mille nautique au Nord de la plate-forme Taf-E, au Sud-Ouest de 

Pointe Noire, au Congo. 

  

 La situation est rapidement ØvaluØe et jugØe suffisamment critique par le capitaine qui 

dØclenche l�alarme de poste d�abandon. Soixante-trois personnes se trouvent à bord : vingt-six 

hommes d�Øquipage et trente-sept techniciens embarquØs. 

  

 SimultanØment, les tentatives d�assŁchement du compartiment machine et 

d�isolement de la traverse eau de mer tribord, effectuØes par les second et 3Łme officiers 

mØcaniciens, seront mises en Øchec par le niveau d�eau dØjà atteint dans le compartiment 

machine. 

 

 Un plan de remorquage est dØcidØ avec la cellule de crise de la compagnie, au 

moyen de deux autres navires prØsents sur le site, et l�ATHENA sera ØchouØ à 7,4 milles 

nautiques au Nord-Ouest de Pointe Noire. AprŁs une tentative de renflouement, l�ATHENA est 

dØclarØ en perte totale. L�origine de la voie d�eau a ØtØ identifiØe fin mars 2008. 

 
�� ���������
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 Voir plans de situation de TAF-E en annexe C 

 
�.��� &�����������

 
 Navire polyvalent ou « Multi Purpose Supply Vessel », l�ATHENA est un navire capable 

d�assurer une large diversitØ de services de maintenance des champs pØtroliers. Ce navire offre 

des fonctions sophistiquØes telles que positionnement dynamique, lutte anti-incendie (systŁme 

FIFI), manutention par grands fonds (« moon pool », treuil et « Poisson Auto PilotØ ») et plate-

forme hØlicoptŁre certifiØe Super PUMA. Il est dotØ d�une grande capacitØ d�emport en 

Øquipements et en personnel (82 personnes). 
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L�ATHENA est sur le site en mission de support maritime des opØrations de forage et 

de « work over ». 

  
�� ���
���
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3.1.1  GØnØralitØs 

 

L�ATHENA a ØtØ construit en 2002 à Singapour. Il est immatriculØ à Marseille 

n° .RI.924350D. La derniŁre visite de sØcuritØ a ØtØ effectuØe le 9 dØcembre 2006 et son permis 

de navigation est valide jusqu�au 8 juillet 2007. 

 

Principales caractØristiques: 

��Indicatif : FQCL ;  

��N° OMI :  9249166 ; 

��Longueur H.T : 86,30 m ; 

��Longueur entre perpendiculaires : 73,50 m ; 

��Largeur : 20,00 m ; 

��Creux : 8,50 m ;   

��Jauge brute : 

��Jauge nette : 

4316 tx ; 

1326 tx ;   

��Jauge UMS : 4422 ; 

��Port.en.lourd.à .6,00.m.de.tirant.d�eau .: 2600 t ; 

��Port.en.lourd.à .6,80.m.de.tirant.d�eau .: 3600 t ; 

��Moteurs de propulsion : 2 X 4360 kW à 600 tr/ min ;  

��Energie Ølectrique : Groupes auxiliaires : 
2 X 500 kW ; 

Alternateurs.de.lignes.d�arbres .: 
2 X 2500 kW ; 

Groupe de secours : 300 kW ; 

��SystŁme de Positionnement Dynamique 
par cinq propulseurs : 

Propulseurs tunnel AV :  
2 X 750 kW ; 

Propulseurs tunnel AR :  
2 X 750 kW ; 

Propulseur.azimutal.rØtractable.: 

800 kW. 
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Le navire est classØ au Bureau Veritas 1 3/3 E Deep Sea 

Class 1 + Hull + MACH, SUPPLY VESSEL � FIFI II 

DYNPOS AM/ATR + AUT � UMS +ALM.  

 
3.1.2  Positionnement Dynamique de classe II 

 
 Le contrôle - commande du Positionnement Dynamique  est effectuØ à la passerelle 

par joystick. Deux ordinateurs et deux consoles sont interfacØs avec deux anØmomŁtres, deux 

gyrocompas, deux inclinomŁtres et un DGPS. Ces Øquipements sont complØtØs d�un pupitre 

portable de commande à distance. 

 
3.1.3  Navigation et Communications 

 
 La passerelle est dotØe d�Øquipements de navigation et de communications de 

nouvelle gØnØration : 

- Radars, 

- Gyrocompas et rØpØtiteurs, 

- Sondeur, 

- Loch, 

- Pilote automatique avec commande des propulseurs avant, 

- AIS, 

- GPS, 

- SMDSM A3, 

- INMARSAT B, 

- Circuit de tØlØvision interne, 

- Fax mØtØo, 

- Balise hØlicoptŁre. 

 
3.1.4  Machine 

 
 Le navire est automatisØ. Il est dotØ d�un systŁme de commande et de surveillance 

des paramŁtres et alarmes machine. 
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3.1.4.1  Le circuit eau de mer 

 
 La configuration du circuit est classique : le circuit eau de mer de rØfrigØration du 

compartiment moteur est alimentØ par trois pompes de 360 m3/ h à 2,5 bars. Les trois pompes 

aspirent l�eau de mer via la traverse tribord et la prise haute, et refoulent vers les deux 

Øchangeurs eau douce basse tempØrature des moteurs principaux de 3422 kW et les deux 

Øchangeurs auxiliaires de 1500 kW. 

 

 La traverse bâbord aspire l�eau de mer par la pris e basse et alimente une pompe de 

lavage et une pompe de ballastage/ incendie. 

  

 Les deux traverses sont reliØes par une vanne papillon à fermeture manuelle. 

  

 Les deux prises d�eau de mer aspirent à la mer via deux vannes DN 400 non 

motorisØes. 

  

 Le circuit d�eau de mer de rØfrigØration est conforme à la norme de classe 3. Les 

vannes sur les bordØs et la cloison d�abordage sont conformes à la classe 2. 

 

 La tuyauterie est rØalisØe en Cupronickel 90/10. Le circuit est protØgØ par des 

manchettes anti-corrosion en acier. 

 

 Une pompe de gavage de 1,4 m3/h à 2 bars alimente en eau de mer et en produit 

chimique de traitement le filtre à sable du gØnØrateur d�eau douce. Cette pompe refoule au 

travers d�une vanne à clapet de non retour. La tuya uterie est rØalisØe en acier galvanisØ. 

 

 Le circuit eau de mer de rØfrigØration du compartiment rØducteur et gØnØrateurs est 

indØpendant du circuit prØcØdemment dØcrit : il est alimentØ par deux pompes de 130 m3/h à  

2,5 bars. Les deux pompes aspirent via une traverse unique de DN 300 et refoulent vers deux 

Øchangeurs de 600 kW.  

  

 La traverse est reliØe à deux prises d�eau, une haute et une basse. La traverse est 

isolØe de la prise d�eau haute au moyen d�une vanne papillon à commande à distance ; elle est 

P en bar t en °C P en bar t en °C P en bar t en °C
Eau de mer de 
rØfrigØration

P > 40 t > 300 16 < P <= 40 200 < t <= 300 P <= 16 t <= 200

Classe 1
Tuyauterie

Classe 2 Classe 3



Page 10 sur 48 

isolØe de la prise d�eau basse par une vanne coudØe à commande à distance et clapet de non 

retour.   

  

 La pompe à saumure et la pompe de lavage des citer nes aspirent Øgalement par la 

traverse du compartiment rØducteur. 

  

 La technologie du circuit eau de mer de rØfrigØration du compartiment rØducteur est 

identique à celle du compartiment moteur. 

 
3.1.4.2 Le circuit d�assŁchement  

 
 Deux pompes d�assŁchement principales de 75 m3/h à 2,5 bars aspirent dans les 

puisards via deux clarinettes. L�une des clarinettes (six vannes) est situØe dans le compartiment 

moteur, l�autre (quatre vannes) Øtant situØe dans le compartiment rØducteur. 

  

 Les deux pompes refoulent directement vers un premier wing tank (caisse latØrale) 

ou, indirectement, dans un second wing tank aprŁs passage dans un ballast et un sØparateur à 

eaux mazouteuses. Un second refoulement direct des deux pompes peut Œtre effectuØ vers le 

collecteur de vidange à la terre situØ au niveau du 1er pont. 

  

 Une des deux pompes eau de mer de rØfrigØration du compartiment moteur (pompe 

eau de mer n°3) est raccordØe au circuit d�assŁchement de secours. Elle aspire au travers des 

deux clarinettes mentionnØes ci-dessus. 

 
3.1.4.3  Les puisards  

  
 Le compartiment moteurs comprend six puisards dont trois sont ØquipØs d�une 

alarme. 
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alarme de 00h00 803 - MB - 84
LAH 803 - MB - 98 LAH

803 - MB - 87

803 - MB - 86

803 - MB - 83

LAH 803 - MB - 85

alarme de 03h48

MP tribord

MP bâbord

Clarinette 
assŁchement

SchØma de principe des liaisons puisards (803 � MB - XX) vers clarinet te: 

 

      

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
3.1.5  Visites et principaux travaux sur circuits eau de mer  

 
 Compartiment moteur : 

 

 RØfrigØrants auxiliaires AV : 

o Remplacement manchettes et tuyaux d�alimentation et contre-courant. 

o RØfection de deux vannes DN 50 contre-courant. 

o RØfection d�une vanne DN 100 d�alimentation d�un rØfrigØrant. 

 

 Circuit assŁchement secours : 

o RØfection vanne DN 150 de refoulement. 

Voir chronologie § 5 

Voir chronologie § 5 
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 Circuit d�assŁchement : 

o Visite et reconditionnement d�une pompe. 

 
 Compartiment rØducteur : 

 

 Remplacement des deux pots de filtres et rØfection des vannes d�isolement DN 300. 

 Visite et reconditionnement de la pompe d�assŁchement de secours. 

 
 Local des pompes cargaison : 

  

 Visite et reconditionnement de la pompe ballast. 

 

 Tous ces travaux ont ØtØ effectuØs du 7 au 23 octobre 2005 au cours d�un arrŒt 

technique à Douala. 

 
3.1.6  ParamŁtres navire au dØpart de Likouala 

 
DonnØes BOURBON, navire à l�Øtat intact : 

Tirant d�eau Avant  : 4,65 m ; 

Tirant d�eau Milieu  : 5,37 m ; 

Tirant d�eau ArriŁre  :  6,08 m ; 

DØplacement  : # 2600 tonnes (dont 526 tonnes de gazole, 564 tonnes de 

ballast eau de mer, 360 tonnes d�eau douce, 13,8 tonnes 

d�huile de lubrification, 108 tonnes de saumure et 132,5 tonnes 

de « bulk ») ; 

GM  : 1,845 m. 
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 La fiche de sØcuritØ de l�ATHENA mentionne un effectif de 5 officiers et de 12 marins.  

 

 L�effectif est constituØ de neuf français (six officiers, un ØlŁve officier, le bosco et le 

chef cuisinier) et de dix-huit membres d�Øquipage congolais dont un MEDIC. Les services de 

seize d�entre eux sont louØs par BOURBON à deux sociØtØs de « manning » africaines. 

 

 Tous disposent des brevets nØcessaires et sont aptes à l�exercice de leurs fonctions 

respectives en conformitØ avec la convention STCW. 

 

 Etat-major et Maîtrise: 

��Un capitaine, 

��Un second capitaine, 

��Un lieutenant, 

��Un chef mØcanicien, 

��Un second mØcanicien, 

��Un troisiŁme mØcanicien, 

��Un ØlŁve officier, 

��Un maître d�Øquipage. 

 

 Le capitaine, âgØ de 46 ans, est un marin expØrimentØ : il est titulaire du brevet de 

capitaine 8000 UMS. Il a dix annØes d�expØrience dans la fonction et effectuait son troisiŁme 

embarquement à bord de l� ATHENA. 

 

 Le second capitaine est âgØ de 33 ans. De formation capitaine de 2Łme classe, il 

navigue à l�offshore dans diffØrentes fonctions pont ou machine depuis 2003.Il est second 

capitaine à bord de l� ATHENA depuis juin 2006. 

 

 Le lieutenant est âgØ de 26 ans. De formation officier 1Łre classe, il est titulaire du 

brevet de chef de quart. Il navigue à l�offshore da ns la fonction d�officier polyvalent depuis 2006. 

Il effectuait son premier embarquement à bord de l� ATHENA. 

 

 Le chef mØcanicien Øtait à terre au moment des faits pour examen mØdical 

(prØconisation MEDIC du bord). 
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 Le second mØcanicien, de service au moment des faits, est âgØ de 29 ans. De 

formation capitaine de 1Łre classe, il est titulaire du brevet de second mØcanicien illimitØ. AprŁs 

quatre embarquements de 4,5 mois à bord des navires  « RADISON SEVEN SEAS CRUISE », 

soit 18 mois d�expØrience dans la fonction, il effectuait son second embarquement à bord de 

l�ATHENA. 

 

 Le 3Łme mØcanicien est âgØ de 31 ans. BrevetØ chef de quart machine et capitaine 

200, il effectuait à bord de l� ATHENA son deuxiŁme embarquement d�officier mØcanicien. 

 

 L�ØlŁve officier machine est âgØ de 24 ans. Il est de formation officier 1Łre classe. Il 

effectuait son premier embarquement à bord de l�Ath ena. 

 

 Le maître d�Øquipage, âgØ de 49 ans, est un marin expØrimentØ. Il effectuait son 

septiŁme embarquement à bord de l� ATHENA. 

 
�.��� ��45
�4��
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 Les services des 37 techniciens prØsents à bord sont louØs à la sociØtØ amØricaine 

« BOOTS & COOTS International Well Control » ; ils sont chargØs de la maintenance des 

Øquipements des plates-formes du site pØtrolier de TOTAL E&P Congo. 

 
!� �"����#� 
��%��������&�����

 
 Outre les Øquipages de l�ATHENA et des moyens nautiques mis en �uvre, les acteurs 

ayant jouØ un rôle clØ, ininterrompu jusqu�à l�Øchouage du navire, sont à Pointe-Noire et à 

Marseille. 

 

 A Pointe-Noire, la cellule de crise POINCARE est organisØe par le chef de bord et le 

chef de base ; cette cellule assure la coordination avec le siŁge de BOURBON à Marseille. 

 

 A Marseille, la cellule de crise est constituØe du directeur QualitØ�SØcuritØ, de son 

adjoint et de six autres personnes. 

 

 ParallŁlement, une cellule de crise TOTAL est constituØe à Pointe-Noire, en liaison 

avec les Øquipes BOURBON. Cette cellule sera dissoute le 26 juin à 19h00 (installations hors de 

danger). 
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 Jusqu�à l�abandon du navire par l�Øquipe d�intervention, à 6h00, l�objectif est de garder 

un navire « man�uvrant » pour prØvenir tout risque de collision avec une installation offshore et 

limiter le roulis (Øvacuation des techniciens, accostage des « surfers »�) �
 

 Principaux moyens matØriels mis en �uvre: 

- ALICIA : navire restant à quai à Pointe Noire ; sert de b ase à BOURBON en cas de 

cellule de crise ; 

- ACHILLE : remorqueur ; 

- SEACOR EXPRESS : navire « supply » releveur d�ancres; 

- NEMED : remorqueur ; 

- TROLL 4212 : « Surfer ». 

 
�5�-
-0-�����
�5�3����0-4�0������6���

 
#���!�73�
��88� 

 
��A� ��5�8, l�ATHENA quitte le site de Likouala à destination de TAF-E.  La procØdure de 

fermeture des portes Øtanches lorsque le navire est à la mer est appliquØe. 

 
#�����73�
��88��

 
��A� 88588, l�ATHENA est en mode �DYNPOS HARBOUR MANOEUVRING� à 1 mille  de la 

plate-forme TAF-E : les 2 moteurs principaux sont en service et les 2 alternateurs attelØs 

assurent la production d�ØlectricitØ. Les 5 propulseurs et les 4 moteurs de barre sont en 

service. 

 Les traverses bâbord et tribord sont ouvertes.   

 

Alarme de niveau haut du puisard (803-MB-84) de rØcupØration des purges des bouteilles 

d�air, situØ sur bâbord AV du compartiment des moteurs de propulsion. 

DŁs son arrivØe à la machine, le second mØcanicien, officier de service, pompe le puisard en 

alarme, effectue une ronde des autres puisards machine et constate que ceux-ci sont vides. 

 
��A�8858�, fin du pompage du puisard bâbord AV et disparitio n de l�alarme. 

 
��A� 8�5�), une alarme de niveau haut puisard tribord AR du compartiment machine se 

dØclenche (803-MB-85). 
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��A 8�5!8, le second mØcanicien se rend au PC machine, acquitte l�alarme et descend dans 

le compartiment des moteurs de propulsion oø il constate une importante voie d�eau. Les 

parquets machine sont dØjà atteints par l�eau, ce qui reprØsente une hauteur de 70 cm. 

 
��A 8�5!�, le second mØcanicien avertit la passerelle et l�Øtat-major. 

 
��A 8�5!�, alarme de niveau haut puisard bâbord AV du compar timent machine. 

Le second mØcanicien tente de disposer le circuit d�assŁchement de secours par la pompe 

eau de mer n°3. Echec de cette tentative du fait de s projections d�eau provenant du volant 

moteur tribord et ne permettant pas de disposer le circuit : fermeture de la vanne 721-BU15 

(d�un accŁs difficile, car il est nØcessaire de soulever la plaque de parquet) et ouverture de la 

vanne 721-NRSO-64 sur schØma ci-aprŁs : 
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803 - NRSO - 71

803 - BU - 11 803 - BU - 09 Wing tank

803 - SC - 52 803 - SC - 51

LAH 803 - MB - 85

Pompes de
cale

Clarinette 
assŁchement

2 1

Le second mØcanicien dispose et amorce alors le circuit d�assŁchement principal au moyen des 

pompes de cale 1 et 2 et par refoulement direct à l a mer (schØma de principe ci-aprŁs). 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
��A 8�5!�, alarme de niveau haut puisard bâbord AR du compar timent machine. 

 
��A 8�5!(, le second mØcanicien, de retour au PC machine, fait stopper les cinq 

propulseurs par la passerelle et charge l�ØlŁve officier du dØmarrage du groupe ØlectrogŁne de 

secours à partir du tableau local. 

 
��A 8�588, compartiment machine : importantes projections d�eau en provenance de la cale 

machine, les 2 moteurs principaux aspirent de l�eau par les turbos. 

Le circuit d�assŁchement de secours par la pompe eau de mer n°3 est disposØ et amorcØ 

avec succŁs : 

- pression de refoulement : 2,5 bars, 

- dØbit : 360 m3/h. 

La porte Øtanche de communication entre local machine et local cargo (niveau parquet 

machine) est fermØe par le 3Łme mØcanicien. Le niveau d�eau dØpasse le surbau de cette 

porte. 

Le groupe de secours est dØmarrØ par l�ØlŁve officier. 

 
A 8�588, passerelle : l�alarme d�abandon est dØclenchØe, aprŁs Øvaluation de la situation 

du compartiment machine par le capitaine. 

MAYDAY dØclenchØ sur l�INMARSAT C. 
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Contact avec la barge hôtel  OLYMPIA. 

 
��A 8�58�, le moteur principal tribord stoppe par alarme et arrŒt automatique.�

 
��A 8�58!, compartiment machine : la porte Øtanche de communication entre local machine 

et local cargo (niveau pont supØrieur) est fermØe par l�ØlŁve officier.�
SimultanØment, le 3Łme mØcanicien tente d�isoler la traverse eau de mer tribord. Echec de 

cette tentative dß au niveau d�eau dØjà atteint : environ 1,50 mŁtre ; les plaques du parquet 

machine sont soulevØes par la pression de l�eau. 

Par prudence, le second mØcanicien fait Øvacuer la machine. 

Le 3Łme mØcanicien et l�ØlŁve officier sont rØquisitionnØs par le second capitaine pour leur 

rôle au poste d�abandon. 

 
A partir de 8�58!9 sur le pont : fin du comptage au poste d�abandon, par le second 

capitaine et le lieutenant, du personnel devant Øvacuer en prioritØ. Embarquement dans les 

deux embarcations de sauvetage. 

Le capitaine, le second capitaine, le second mØcanicien et le bosco restent à bord (cette 

Øquipe est nommØe Øquipe d�intervention pour la suite du rapport). 

Le bosco mouille l�ancre tribord.  

 
��A 8�5��, au PC machine, le second mØcanicien dispose l�alimentation Ølectrique gØnØrale 

par l�alternateur attelØ bâbord. �

�
��De 8�5���:�8�5��, le groupe ØlectrogŁne de secours ne peut Œtre couplØ sur les barres 

d�alimentation Ølectrique. Le moteur principal bâbord est stoppØ. Black-out.�

�
��A 8�5�!, les deux embarcations sont mises à l�eau et font route vers OLYMPIA assistØes par 

trois  �Surfer�. �
 

Le capitaine prend contact avec la personne dØsignØe (ISM), pour mise en place d�une 

cellule de crise à Pointe Noire. 

 
��A 8�5�), le groupe ØlectrogŁne de secours est enclenchØ manuellement par le tableau de 

secours.�
 
��A 8�5�8, une pompe Ølectrique portative immergØe est branchØe sur le tableau de secours.�

�
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��A 8�5��, message de dØtresse reçu par le CROSS Gris-Nez (INMARSAT C).�
 

��A 8�5�8, cette pompe est disposØe sous la descente machine et est dØmarrØe. Le dØbit est 

d�environ 80 m3/h.�
 

��A 8�5��, le niveau d�eau atteint le PC machine. La liste des alarmes machine est prise par 

le second mØcanicien qui Øvacue alors la machine sur ordre du capitaine.�
 

��A 8�5!8, le second mØcanicien constate que la pompe immergØe ne refoule plus sur le 

pont. 

 
��Entre 8!588�et�8!5!8, attente de moyens d�assŁchement et de remorquage. Contact du 

capitaine avec la cellule de crise pour calcul de la stabilitØ du navire. 

 
��A 8�588, fermeture de la porte de descente machine (prØcØdemment utilisØe pour le 

passage de la manche connectØe à la pompe immergØe) et de la porte vestiaire. 

Evacuation du navire par l�Øquipe d�intervention restØe à bord sur SURFER 251. 

 

Le tirant d�eau milieu de l�ATHENA est à ce moment de 7 mŁtres et sa position est : 

04°55,61 .Sud - 011°41,64 Est. 

 
��A 8�5�8, arrivØe des 2 canots de sauvetage pour embarquement du personnel sur 

OLYMPIA. 

 
��A partir de 8�5�8, arrivØe du SURFER 251 pour embarquement de l�Øquipe d�intervention sur 

le remorqueur ACHILLE. 

Elaboration du plan de remorquage et prØparation du matØriel. 

 
��A 8)5�8, retour de l�Øquipe d�intervention, avec du matØriel de dØcoupage, à bord de 

l�ATHENA et accompagnØe de trois plongeurs et d�un reprØsentant de TOTAL. 

 
��A 8(5��, la ligne de mouillage tribord est prØparØe et est envoyØe à l�ACHILLE. 

 
��A 8(5!8, la ligne de mouillage tribord est connectØe à la remorque de l�ACHILLE. 

 
��De �8588�:��858!, la ligne de mouillage bâbord est dØcoupØe. Les 3 plongeurs et le 

reprØsentant TOTAL dØbarquent de l�ATHENA. 
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��A �858�, dØbut du remorquage par l�ACHILLE. Le tirant d�eau AV est de  

7,50 mŁtres. 

 
��A �85!8, l�Øquipe d�intervention embarque de nouveau sur le SURFER 251. 

 
��A �85!�, la ligne de mouillage tribord est entiŁrement filØe car seulement tenue par le frein 

du guindeau. ArrŒt du remorquage, l�ATHENA est à la dØrive (vers le Nord). 

 
��A ��588, l�Øquipe d�intervention retourne à bord de l�ATHENA et la ligne de mouillage AV 

bâbord est prØparØe. 

 
��A ��5�!, le tirant d�eau milieu est de 6,80 mŁtres ( -20 cm par rapport au relevØ de 06h00). 

 
��A ��5��, l�ACHILLE largue la ligne de mouillage tribord AV. La sonde est de 60 mŁtres et la 

position est marquØe par une bouØe. 

 
��A ��5��, la touline pour la ligne de mouillage bâbord AV e st sur l�ACHILLE. 

 
��A ��58), la ligne de mouillage bâbord AV est mise en tensi on et le treuil bâbord AV est 

embrayØ.  

 
��De ��5�!�à ���5!!, le bossoir de l�embarcation bâbord est virØ manuellement pour faciliter 

l�approche du SEACOR EXPRESS. 

 
��A ��588, les deux tentatives d�embarquement d�une motopompe d�assŁchement à l�aide de 

la grue du SEACOR EXPRESS Øchouent du fait de la houle. 

Le second mØcanicien transmet l�Øtat des capacitØs à la cellule de crise (calcul de stabilitØ). 

 
��A ��58!, reprise du remorquage, la vitesse est d�environ 2 n�uds. Le tirant d�eau AV est 

de 8,00 mŁtres (+ 50 cm par rapport au relevØ de 10h06). 

 
��A ��5�), l�Øquipe d�intervention embarque sur le SURFER 1411 puis sur l�ACHILLE qui fait 

route vers le point de mouillage dØfini en accord avec la cellule de crise. 

 
��Vers �!588, la cellule de crise POINCARE propose d�organiser la rØalisation de tapes pour 

obstruer les prises eau de mer de la traverse principale. 
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La cellule de crise propose Øgalement l�embarquement d�un Ølectricien à bord de l�ATHENA 

pour rØaliser, au moyen du câble de secours de la grue hydraulique, l�alimentation du 

tableau Ølectrique du propulseur azimutal pour le rentrer. 

 
��A ��5�8, le chef mØcanicien, le 3Łme mØcanicien et le lieutenant se joignent à l�Øquipe 

d�intervention pour retourner à bord de l� ATHENA. 

 
��A ��5!8, la remorque du NEMED est capelØe à l�arriŁre tribord de l�ATHENA. Un Øtat des 

lieux est effectuØ par l�Øquipe d�intervention et les tapes de ventilation sont toutes fermØes. 

A ce moment, l�eau atteint le pont principal et le local du dôme infØrieur est envahi par 20 cm 

d�eau. Le local du dôme supØrieur est sec. 

 
��A �)5�!, l�ATHENA est mouillØ à la position 04°42,05 Sud - 011°44,40 Est. La remorque du 

NEMED est larguØe. 

 
��A �(588, l�ATHENA Øvite et se met en travers de la houle, occasionnant un roulis prononcØ. 

Le pont est occasionnellement envahi par l�eau et l�Øquipe d�intervention regagne le 

SURFER.1411. Attente du matØriel de pompage. 

 
�� A �(5�8, arrivØe du SURFER 1855 avec le matØriel de pompage. Retour de l�Øquipe 

d�intervention à bord de l� ATHENA. Le matØriel est disposØ via le « boat landing », sur 

bâbord .AV. 

 
��A �(5!8, dØbut du pompage. 

 
��A �85�8, le niveau d�eau a baissØ de 50 cm puis stagne. 

 
��A ��5�8, les mouvements dus à la houle ne permettent plus au Surfer 1855 de tenir dans le 

« boat landing » en sØcuritØ. ArrŒt du pompage. 

 
��A ��588, dØcision avec la cellule de crise d�ALICIA de pomper les deux caisses eau douce 

de 100 m3 situØes à l�extrŒme avant. L�objectif est de rØtablir l�assiette du navire à une valeur 

positive. 

 
��De ��588�à ����5�8, les Øvents des caisses Eau douce sont dØmontØs. 

 
��A ��5�89�une motopompe fournie par Surfer 1411 est transfØrØe par les emmØnagements 

jusqu�à l�avant. 
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Echec de la tentative de pompage de la caisse tribord car le tuyau de l�Øvent est coudØ 

(impossibilitØ de passer le flexible d�aspiration). L�assiette du navire ne pourra donc Œtre 

corrigØe. 

 
#�����73�
��88��

�

��A 885�!, la gîte et les mouvements de l�ATHENA incitent l�Øquipe d�intervention à quitter le 

bord. 

 
��A 8�5�8, dØcision prise par le directeur gØnØral, embarquØ à bord de l� ACHILLE, d�Øchouer 

l�ATHENA sur un banc de sable. 

 
��A 8�5!�, l�ACHILLE fait route vers l�ATHENA. 

 
��A 8!5!8, dØcision de remorquer l�ATHENA vers le Banc du Conflit. 

 
��A 8!5!!, l�ATHENA a une forte gîte sur tribord. 

 
��A 8�5��, l�ATHENA est ØchouØ cap au 060° à basse mer en position 04°4 1,58 Sud - 

011°44,9 Est. 

 
��A 8�5�8,  les sondes relevØes autour de l�ATHENA par le SURFER 1411 sont de 10,50 mŁtres 

à tribord AR et de 11,50 mŁtres à bâbord AV. 

 
��A 8�5�!, la flŁche de la grue tribord est sortie de son ber et flotte le long du bord. La gîte 

sur tribord est stabilisØe à 45°. 

 
��A 8(588, l�Øquipe d�intervention dØbarque de l�ACHILLE. 

 
��A 8(5�!, le SEACOR EXPRESS informe qu�il n�y a pas de trace de pollution en direction de la 

Pointe Indienne. 

 
��A �!5�!, la gîte de l�ATHENA est de 70 degrØs. 

 

��A ��588, dØbut de dØploiement du barrage anti-pollution par le SEACOR EXPRESS. 
 

��A �)5�!, fin de pose du barrage anti-pollution. 
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��A 8�5�8, inspection par TROLL 4212 ; pas de traces d�irisation. 

 
��De 8�588�à �8�5�!, inspection de l�ATHENA par des plongeurs. 

 
$�
�	�����88)�

�

Les plongØes effectuØes par la sociØtØ TAURIUS ont permis d�identifier l�origine de la voie 

d�eau, en procØdant par injection d�air comprimØ dans les buses de traitement du circuit eau de 

mer à l� antifouling. 
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La mØthode retenue est 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 :  

• ��������	
�������	�	

• ��������	
��������	�	

• �������	��
��
	�	

• ������	���������	

 

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

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

• ������
�	��������	��	������������	�	

• �����
�
�
�	��	�������
�	�	

• ��
��
������	��	����������	�	

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 

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 
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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. 

 
�.�� $�4��3���
��3��0��

 
Au cours de la journØe du 26 et de la nuit du 26 au 27 juin, la houle a agi comme 

facteur aggravant de la situation : 

- en mettant en mouvement une importante masse d�eau, dŁs 4h00, la houle a accentuØ la 

dangerositØ de l�intervention dans le compartiment machine,  

- les mouvements de roulis, vers 13h00, ont empŒchØ d�embarquer une pompe 

d�assŁchement à partir du SEACOR EXPRESS, 

- de mŒme, le pompage est interrompu à 21h40 du fait des mouvements du SURFER 1855 

dans le « boat landing » de l�ATHENA, 

- en final, à 0h15 le 27 juin, un fort train de houle  induit une gîte importante et l�Øquipe 

d�intervention est contrainte d�Øvacuer l�ATHENA. 

 
�.�� $�4��3���	��,���0��

 
6.2.1 Origine de la voie d�eau 

 
 La voie d�eau a ØtØ provoquØe par la rupture d�une manchette intermØdiaire en 

cupronickel du circuit eau de mer de rØfrigØration (cf. schØmas ci-aprŁs). 
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La manchette dØfectueuse est situØe entre la vanne 721 � BU � 106 et la man chette 

   anticorrosion en acier : 

 

 

 

 

 

RØfrigØrant 
auxiliaire central 
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Circulation eau de mer 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Vanne 721-BU-106 

 

Manchette à l�origine de la 

voie d�eau 

DN 200,  L = 80 mm 

 

 

 

 

Manchette anticorrosion en 

acier 

DN 200, L = 800 mm 

 

 

 

 La dØchirure de cette manchette sur presque toute sa longueur et sur une largeur 

d�environ 30 mm a provoquØ sa rupture. La dØtØrioration, à l�origine de la dØchirure, a 

vraisemblablement ØtØ favorisØe par une navigation exclusive en mer chaude, d�une salinitØ 

ØlevØe, et dans la mŒme zone gØographique. L�emplacement de cette manchette, à proximitØ 

immØdiate d�une manchette sacrificielle en acier, constituait, a priori, une protection contre la 

dØtØrioration. Mais la manchette dØfectueuse Øtant de faible longueur, elle a pu subir une 

altØration de ses propriØtØs du fait de la proximitØ des soudures des brides de liaison avec le 

circuit. 
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La rupture de cette manchette est donc le facteur initial, dØterminant et certain de 

la perte du navire. 

 
6.2.2 Localisation de la voie d�eau  

 
 La voie d�eau se situe en amont d�une portion de circuit alimentant le rØfrigØrant 

auxiliaire central (climatisation et frigo vivres) ; elle est « alimentØe » par deux pompes de 

rØfrigØration à grand dØbit, sans affecter la rØfrigØration des moteurs principaux. Elle n�est plus 

visible lorsque le niveau d�eau a atteint les plaques du parquet machine.  

 

 Les opØrations effectuØes en octobre 2005 (cf. § 3.1.5) sur le circuit eau de mer de 

rØfrigØration n�ont pas permis de dØtecter le risque de rupture de la manchette à l�origine de la 

voie d�eau. 

 
�.�� $�4��3��53	��
�

 
 Le but de la convention SOLAS, visant à sauvegarde r la vie humaine en cas 

d�ØvØnement de mer, a ØtØ atteint grâce aux mesures rapidement mises en �uvre par 

l�Øquipage. 

 

 Face a une situation critique, nØcessitant des actions rapides et coordonnØes, le 

succŁs de l�intervention est conditionnØ par le dØploiement d�une stratØgie mise en �uvre grâce 

à une tactique adaptØe. StratØgie et tactique constituent le « Dispositif Compagnie ». Le succŁs 

de l�intervention est alors subordonnØ à la volontØ de rØussite des acteurs mettant ce dispositif 

en pratique. 

 
6.3.1  StratØgie 

 

 La stratØgie des compagnies maritimes est concrØtisØe, dans la terminologie ISM, par 

le SystŁme de Gestion de la SØcuritØ (voir ci-aprŁs § 6.4 Autres facteurs) ; cette stratØgie est 

dØfinie et rodØe en amont, à l�abri du feu de l�action. Les Øtats-majors des Øquipages sont 

impliquØs au cours de son Ølaboration.  
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6.3.2  Tactique 

 
 La tactique est mise en �uvre sur le terrain, dans  le feu de l�action. 

 

 Face à une situation critique de cette ampleur, le  second mØcanicien de l�ATHENA n�a 

pas pu se reporter à une fiche « voie d�eau » suffi samment dØtaillØe, ainsi que la procØdure le 

prescrivait, lui « dictant » des actions et vØrifications systØmatiques, prØalablement validØes au 

cours d�exercices et de simulations. 

 

 De plus, malgrØ l�efficacitØ des interventions du 3Łme officier mØcanicien et de l�ØlŁve 

officier, le second mØcanicien a rapidement manquØ d�aide pour exØcuter certaines tâches, 

alors qu�il aurait dß pouvoir « s�isoler » en cabine de contrôle, afin de mettre en �uvre la 

tactique la plus adaptØe.     

 
6.3.3  VolontØ 

 
 De 3h50 (arrivØe du second mØcanicien à la machine) à 4h32 (ordre d�Øvacuation de 

la machine), le second mØcanicien de l�ATHENA a montrØ une trŁs forte volontØ de maîtriser la 

situation. DŁs 4h05, il est malheureusement privØ d�aide (3Łme officier mØcanicien et ØlŁve 

officier mobilisØs au poste d�abandon). Dans ces conditions, il est vite confrontØ à une situation 

difficilement tenable entre actions en cabine de contrôle et actions dans un compartiment 

machine envahi par de l�eau en mouvement. 

 

 En situation de crise, un effectif rØduit (chef mØcanicien à terre pour soins) constitue 

un facteur conjoncturel qui se rØvŁle aggravant jusqu�à la dØcision d�Øvacuation du 

compartiment machine. Dans de telles circonstances, un maître machine et un ouvrier 

mØcanicien qualifiØs auraient ØtØ prØcieux. 

 
�.�� �3�����<�4��3���=��-4,*3���>�

 
 Suivant le modŁle SHEL dØfini par la RØsolution A.884 (21) de l�OMI, les procØdures 

(prises en compte par le « S » de Software) sont en interaction avec le facteur humain (« L » de 

Liveware). L�Øquipage de conduite est l�utilisateur des procØdures. 
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SystŁme de Gestion de la SØcuritØ (SGS) 

 
 Dans le cadre de l�ISM, l�armement a mis en place un « SGS » au moyen d�un 

MANUEL DE PLAN D�URGENCE sous forme de fiches de PREPARATION AUX SITUATIONS 

D�URGENCE, à complØter ou modifier par le capitaine ; le bord s�approprie ainsi le « SGS » et 

se prØpare aux situations d�urgence en affectant la responsabilitØ d�une ou plusieurs actions à 

certains membres de l�Øquipage. 

 

 Un planning annuel liste les exercices par thŁmes, à effectuer chaque mois, pour 

toutes les catØgories de navires. Une fiche spØcifique « Voie d�eau » dØfinit les actions et 

responsabilitØs pour faire face à cet ØvØnement. A bord de l�ATHENA, cette fiche ne constitue 

toutefois pas une check-list suffisamment prØcise, à appliquer dans l�urgence, suivant la zone du 

navire touchØe par la voie d�eau à combattre.  

 

 A noter, pour les exercices « Voie d�eau », la difficultØ de crØer des mises en situation, 

y compris à bord de navires uniquement dØdiØs à l�entraînement et aux exercices de sØcuritØ. 

 

 En synthŁse, la prØparation insuffisamment adaptØe à un tel ØvØnement, constitue un 

facteur qui a ØtØ dØterminant et a abouti à une Øvolution incontrôlØe de la voie  d�eau. 

 
�� &���������
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  En application du code ISM, la compagnie a Øtabli un arbre des causes dØtaillØ de 

l�accident. Il en rØsulte des mesures « à effet immØdiat » et des mesures nØcessitant un 

dØveloppement et une planification. 

 

 Ces mesures visent à pallier les dØfaillances constatØes en terme de stratØgie et de 

tactique. 

 
�.��� &��3�����		,*�������3���-3��0���
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- Diffusion « Safety Alert », 

- Contrôle de bon fonctionnement des alarmes de cale,  

- Contrôle visuel des vannes et circuits eau de mer, 

- Revue des procØdures d�urgence (voies d�eau, collision, incendie et Øchouement), 
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- Exercices d�assŁchement d�urgence : 

o isolement de la traverse eau de mer, 

o circuits à disposer, 

o pompes à utiliser, 

- Familiarisation avec les circuits secondaires (drainage), 

- Revue « StabilitØ » : familiarisation avec les calculs de stabilitØ aprŁs avarie et 

intØgritØ de la coque. 

 
�.��� &��3����/0�
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- DØveloppement d�une procØdure de dØlØgation d�autoritØ (dØbarquement de 

personnel, pour soins à terre, pouvant compromettre  la conduite du navire), 

-  RØvision de la politique compagnie concernant le quart machine à bord des 

navires automatisØs, 

- AmØlioration des prises de dØcision en situation d�urgence (scØnarios de 

« routine ») via des exercices et formations, 

- RØvision des protocoles et interfaces (cellules de crise compagnie, cellules de 

crise TOTAL, Øquipages), 

- Etudes des plans de compartimentage,  

- Rapports journaliers de la situation navire via le logiciel compagnie, 
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).�� Le BEAmer recommande à l�armateur de rØexaminer la frØquence des contrôles de 

l�Øtat des circuits eau de mer, notamment pour les tuyautages et piŁces de gros 

diamŁtre situØs sous le parquet machine. 

 
).�� Le BEAmer recommande à l�armateur de rØexaminer les capacitØs de pompage des 

compartiments moteur et rØducteur. Cette capacitØ de pompage peut Œtre amØliorØe 

et fiabilisØe par l�adjonction d�hydro-Øjecteurs sur le circuit d�assŁchement (suggestion 

du service technique de l�armateur). 

 
).�� Le BEAmer recommande de mettre en place des dispositifs de man�uvre à distance 

des vannes essentielles, dont l�accŁs serait difficile en cas de voie d�eau importante. 

 
).�� Le BEAmer recommande à l�armateur de faire prØciser par les bords les fiches rØflexe 

« voie d�eau » intØgrant les spØcificitØs de chaque navire, validØes par des exercices, 

des actions à mettre en �uvre en situation d�urgenc e. Au minimum, ces fiches 

comprendraient : 

o Un repØrage prØcis des vannes à actionner (ouverture ou fermeture, accessibilitØ 

suivant le niveau d�eau dØjà atteint, commandes à d istance), 

o Un repØrage prØcis des pompes à mettre en service (alimentation Ølectrique par 

tableau de secours, fonctionnement en mode dØgradØ), 

o Des plans en papier plastifiØ facilitant le repØrage des moyens à mettre en �uvre. 

 
).!� �Le BEAmer encourage l�armateur à veiller à ce que les mes ures qu�il a planifiØes 

soient mises en place jusqu�à leur terme. 
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