Rapport d enquEte technique
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Le prdsent rapport a @t Gtabli conform@ment auxggiositions du titre 11l de la loi
n 2002-3 du 3 janvier 2002 et du ddcret n 2004-85 du 26 janvier 2004 relatifs aux enquEtes
techniques aprks @v@nement de mer, accident ou inalent de transport terrestre, ainsi qu
celles du Code pour la conduite des enquEtes sur és accidents et incidents de mer
R@solutions n A.849 (20) et A.884(21) de | Organisation Maritime Internationale (OMI) des
27/11/97 et 25/11/99.

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

Conform@ment aux dispositions susvis@es, | 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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ARPA Aide au Pointage Radar Automatique (anticollision)

AVURNAV Avis URgent aux NAVigateurs

BEAmer Bureau d enquEtes sur les @vknements de mer

COLREG REglement International pour Pr@venir les Abordages en Mer

CROSS Centre R@gional Opdrationnel de Surveillance ede Sauvetage

MRCC Centre de coordination de sauvetage maritime
(Maritime search and Rescue Coordination Centre)

MSC Maritime Safety committee

OoMiI Organisation Maritime Internationale

PSC Port State Control

PRVT Polyester Renforc@ au Verre Textile

RORO Roll on - Roll off (chargement et ddchargement par roulage)

SITREP SlTuation REPort

SMDSM Systt me Mondial de Ddtresse et de S@curitd en Me

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

S-VDR Simplified Voyage Data Recorder ou bo te noire

TU Temps Universel

tXx Tonneaux de jauge

VHF Radio Trks Haute Fr@dquence {Very High Frequency)
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Le samedi 28 juin 2008, peu avant minuit, le cargo roulier fran ais MN EIDER et le
chalutier s@n@galaisADJA NDOUMBE Il sont contrebordiers au large de la Gambie, moins de
90 milles dans le Sud de Dakar. Le MN EIDER manuvre pour passer 1 mille de
| ADJA NDOUMBE Il puis revient son cap initial. L ADJA NDOUMBE llI, craignant une situation trop
rapproch@e, abat alors sur sa droite. Malgrd la maruvre de dernitre minute effectu@e par
| EIDER, la collision se produit 00h15 le 29 juin 2008. Le navire de pEche chavire et coule 35
minutes aprts.

Le MN EIDER porte assistance au navire de pEche et son @quipagest rdcupdrd sain et
sauf.

La nuit de laccidentles conditions m@tdorologique sont maniables: minuit le
28 juin, | officier de quart du roulier note au journal de bord un vent d Ouest de force 5, une mer
agitde et une bonne visibilitd.

Les enquEteurs duBeAamer se sont rendus bord du MN EIDER, son retour de
Pointe- -Pitre, le 24 juillet 2008 La Pallice, po rt de commerce de La Rochelle. L @quipage de
| ADJA NDOUMBE Il n a pas @t@ auditionnd par I@EAmer.

%
1 2'"34

Le navire appartient | Armement ADJA NDOUMBE. En cette pdriode de | annde, sa
zone de p(Eche est situde au Sud du S@ndgal. Au caude la travers@de des eaux gambiennes
(cf. carte annexe C), les chalutiers s@n@galais ragent leurs engins de pEche.

1 " #0O 043

Il s agit d un cargo de type RORO affrdtd « temps » par le ministtre de la D@fense.
La cargaison est constitude de conteneurs, de v@@hiales militaires (blindds 1dgers), de matdriel
sur remorques et d h@licoptkres ; | ensemble est pincipalement destin@ aux Forces fran aises
bas@es en Afrique de | Ouest ou aux Antilles. La manutention de ce mat@riel est assur@de par six
convoyeurs militaires embarqu@ds pour la dur@de du vgage.
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311 GOndralitds

C est un chalutier coque en PRVT. Construit en 19 80, il est immatriculd Dakar
sous le num@ro DAK 1049.

Principales caract@ristiques :

I ndicatif : 6VDX ;
Longueur H T ) 20,74 m;
Lar geur : 579 m;
Cr eux : 2,43 m;
Jauge UNMS : 83 ;

Mot eur Di esel : 390 kW

ADJA NDOUMBE Il est un navire en bon @tat dquip@d du matdriel de nagation
rdglementaire, mais son radar ne fonctionne pas.

&l

3.21 GOndralitds

Le MN EIDER, construit en 1989 en Cor@e du Sud, appartient la SAS Compagnie
Maritime Nantaise depuis le 5 janvier 2005. Il appartenait auparavant la compagnie
britannigue ANDREW WEIR SHIPPING Ltd sous le nom de BALTIC EIDER.

Principales caract@ristiques :

I ndicatif ; FIVDH ;
N oM 8801917 ;
Longueur H. T. ) 157,67 m;
Lar geur : 25,00 m;
Cr eux : 22,60 m;
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Tirant deau @& @ : 8,514 m;

Tirant dair/ quille : 44,81 m ;

Jauge brute : 20 865 UMVG ;

Jauge nette : 6 259 UM,

DZpbl acenent | Lge : 8172 t ;

Port en lourd : 13 866 t ;

DZpbl acenent en charge : 22 038t ;

Capaci t @ gar age : 2170 m;

Capaci t @ cont eneurs : 781 EVP (76 refri.) ;
Capacit@ en vol une 36 039 7 ;

Ponts @ @vateurs : 2de 60t et 1 de 70t ;
Ranpes daccts : 1 Td et 1 sur | AR ;

Mot eurs de propul sion : 2 WARTSI LA (9R46 et 6R46) ;
Pui ssance de propul sion : 13 375 kW 450 tours/mn ;
HA i ce : 4 pales pas variable ;
Vitesse dexploitation : 15 nuds.

- Le navire est immatriculd Marseille (RIF) sous le n 924 639 T.

- Le navire est class@ Ice Class 1A Super au Bureau \eritas.

- Ladernitre visite de s@curitd a OtQ effectude I€Zovembre 2007 La Rochelle.
- Le permis de navigation est valide jusqu au 16 novembre 2008.

- Le navire a @t@ inspectd #ort State Control (PSC)» Ceuta en Espagne le
29 mai 2006 ; aucune ddficience n a Jt@d constatde.

3.2.2 Passerelle

L ergonomie classique de la passerelle, avec de vastes ailerons, est adaptde tous
les types de navigation. (cf. dossier photos du navire en annexe B).

3.2.3 S-VDR

En 2006, la compagnie a anticip@ la date limite fkde par | OMI (MSC 79, Londres,
D@cembre 2005 : les navires de charge de plus de 20000 UMS construits avant juillet 2002
devront (Etre @quip@s avant le °1 juillet 2009) en @quipant le navire d un S-VDR SPERRY
Voyage Master II.
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Ce mat@riel est interfacd avec | ARPA, | AIS, le endeur et le GPS (position, route et
vitesse). Les donndes enregistrdes sont automatiquenent conservdes 12 heures, sauf
sauvegarde interm@diaire par un opQrateur. L unitZentrale (DAU: Data Acquisition Unit) est
situ@e sur la console b bord arritre et le botier de sauvegarde (photo ci-dessous) sur la
console b bord AV.

@® ERROR
LsT @ SAVE

G-MULTIPLE SAVES
Y-ONE SAVE LEFT
R-DISK FULL

i

SAVE

HOLD 5 SEC TO TEST

‘Sperry Marme

La sauvegarde s actionne en appuyant simultan@mentsur les deux boutons « SAVE »
pendant au moins 3 secondes.

La fonction « TEST » n@cessite un appui de 5 secordes sur le bouton central du bo tier.

Or, on ne trouve aucun enregistrement suite la s auvegarde effectu@e le 29 juin
08h00, jour de laccident. En revanche, deux sauvegardes, | une datde du 11 juin, | autre du
13 juillet, sont en m@moire, mais sans enregistrement du radar. A noter que le systtme
n autorise que quatre sauvegardes successives.

Le prochain contr le S-VDR @tait prdvu pour janvier 2011.

3.24 Cargaison

A Abidjan, le navire a chargd 651,3 tonnes de fret destination de La Pallice et
8,8 tonnes destination de Dakar. Au d@part d Abidjan, les tirants d eau sont de 6,00 m [ AV et
de 6,08 m | AR.
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Conform@ment la fiche d effectif, | ADJA NDOuMBE Ill a un @quipage composd de
huit hommes embarqu@s, deux restant terre par roulement en congds :

un patron,

un second patron,
un m@canicien,
un bosco,

trois matelots,

un cuisinier.

Tous sont aptes | exercice de leurs fonctions re spectives.

Le patron, g@ de 52 ans, est un marin expdrimentd : il nawue depuis 1977 et a
occupd les fonctions de matelot puis de second paton bord de chalutiers de plus de
20 mktres. Il est patron depuis 1988 ; il a embarqud bord de | ADJA NDouMBE Il en mars 2008.

Le second patron, de quart au moment de | accident, est dgalement un marin
expdrimentd. Il est g de 46 ans et il navigue demis 1982. Il est ndanmoins « ddrogataire »
pour la fonction de chef de quart, fonction dans laquelle il est ddbutant.

¢!

L Dquipage est constitud de dix-neuf marins et desix convoyeurs militaires:

- onze fran ais : le commandant, le second-capitaine, le chef-m@canicien, le second-
m@canicien, un Jltve officier et les six convoyeurs

deux lieutenants philippins,

un Qlectricien russe,

onze personnels d ex@cution philippins.

Tous disposent des brevets n@dcessaires et sont apes | exercice de leurs fonctions
respectives en conformit@ avec la convention STCW.
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Le commandant, g@ de 49 ans, est un officier confirm@ titulaire d un brevet de
capitaine de 2™ classe obtenu en 1990, ann@e og il a pris son prenier commandement. Il est
@galement titulaire d un brevet de capitaine sans estriction depuis janvier 2002. Il posst.de une
grande exp@rience des navires rouliers et a commandd le MN EIDER pour la 17 fois en
d@cembre 2004. Il a en outre longuement commandd letrois-m ts BELEM.

Il a la qualification « Navires citernes ».
Le 2™ lieutenant (3rd officer), de quart au moment de | accident, a 45 ans. C est
@galement un officier confirmd, titulaire d un breet d officier de quart passerelle, sans restriction. Il a

@t form@ dans une @cole aux Philippines et a suivn stage ARPA en 1992.

C est son 4™ contrat avec la compagnie, et son 2™ embarquement bord de
| EIDER, pour une dur@e de 8 mois.

Ses services sont louds par la Maritime Nantaise Interorient Navigation Co. Ltd.
(Cyprus, Shipping company).

Il effectue 9 heures de quart par 24 heures : 00h00 04h00 12h00 17h0O0.
Au cours de la nuit du 28 au 29 juin, il a dormi avant son quart et est arrivd la
passerelle 23h50, suffisamment reposd.

Le commandant indique que cet officier applique COLREG sans difficultds.

Il n a pas de problLmes relationnels bord.

En heures locales TU

En | absence d enregistrement S-VDR, la chronologie est reconstitu@de en heures
et distances | aide du SITREP, des rapports du co mmandant et des lieutenants
de | EIDER, des rapports du patron et du second patron de | ADJA NDOUMBE llI.

Le 25 juin 2008
A 17h00, le MN EIDER appareille d Abidjan destination de Dakar.
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Le 28 juin 2008

A 13h45, | ADJA NDOUMBE Ill appareille de Dakar a destination de ses lieux de pEche, au Sud du
S@ndgal.

A 23h50, le MN EIDER navigue cap au 360 la vitesse de 15 nuds. Le 2 ™ lieutenant, officier
de quart « montant », arrive la passerelle et pre nd connaissance de la situation :

Un groupe serrd de trois navires de pEche est visile sur tribord AV.
Deux sont en pEche la vitesse de 2 n uds.

Le troisitme, plus sur | avant, est en route cap au sud, la vitesse de 9 n uds.
Il s agit de | ADJA NDOUMBE IlI.

Le 29 juin 2008

A 00h0O0, le second patron de | ADJA NDoumBk Il prend le quart la suite du patron qui lui
transmet une situation claire. De mEme qu bord de | EIDER, les autres navires sont bien
identifids.

A partir de 00h00, le 2™ lieutenant de | EIDER commence une @volution sur la gauche pour
parer | ADJA NDouMBE lll, alors distant de 7 milles, afin d obtenir un CPA de 1 mille en venant au
350.

A 00h06, le 1% lieutenant, officier de quart « descendant », quitte la passerelle. L EIDER est
toujours en @volution sur la gauche, cap au 353.

A environ 3 milles de | Abia NpouMeke llI, le 2™ lieutenant estime qu il peut revenir au 360 et
le croiser ainsi une distance de s@curitd de 1 mile.

Lorsque les deux navires sont distants lun de lautre de 3 milles, le second patron de
| ADJA NDOUMBE Il commence une @volution sur sa droite, afin de pare | EIDER qui lui semble
mettre le cap sur son navire.

Surpris, | officier de quart de | EIDER tente d attirer | attention de celui de |ADJA NDOUMBE llI
| aide de signaux sonores et lumineux (lampe ALDIS et projecteur). Les signaux sonores
rdveillent le commandant qui prend imm@diatement lechemin de la passerelle.
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Lorsque les deux navires sont distants | un de | autre de 1 mille, le 25™ lieutenant de | EIDER fait
prendre la barre manuelle au matelot de quart et vient « A Gauche Toute ». L alarme g@nQrale
est ddclench@e.

A 00h15, en ddpit de cette man uvre, la collision « @trave contre @trave » entre les deux
navires ne peut (Etre @vitde. L h@lice d€IDER est mise au pas z@ro pour rdduire la vitesse et
limiter limpact. Le choc est n@anmoins suffisammert violent pour que |ADJA NDOUMBE Il
effectue plusieurs tours sur lui-m@Eme. LEIDER est alors sur son erre et s @loigne du chalutier.Le
commandant arrive la passerelle et prend la manu vre afin de porter assistance | AbDJA

NDOUMBE Il : la portelone tribord est ouverte et un canot de sauvetage est pard pour (Etre mis
| eau.
A la mEme heure les autres membres de | dquipage de IADJA NDoOUMBE Ill, | exception du

cuisinier r@veilld par le sifflet de EIDER , sont rdveillds par le choc et sont jetds bas @& leurs
couchettes ; ils se rendent alors sur le pont. L ADJA NDOUMBE Ill pr@dsente rapidement une
assiette n@dgative et le patron ordonne la mise | eau du radeau pneumatique.

A 00h45, la personne ddsign@e ISM de la Compagnie MaritimeNantaise est alertde.

A la mEme heurecontact avec le CROSS Gris-Nez.

Vers 00h45, | @quipage de IADJA NDOUMBE Il @vacue le navire sans panique | aide du radeau
pneumatique et lance des fusdes de ddtresse. Le ra@au est cependant chavird et mal gonfl@d.

A 00h50, I Abia NpoumseE Il coule tout en chavirant la position 1311 ,9 N 01723,8 W.
A 00h58, le CROSS Gris-Nez est alert@.

A 01h00, les huit hommes d @quipage de IADJA NDOUMBE IlIl sont rdcup@rds sains et saufs
bord de | EIDER.

A 01h09, la coordination de | op@ration est transfdrde alRCC Dakar.

A partir de 01h40, | Jpave « entre deux-eaux » de |IADJA NDOUMBE Il est marqude par IEIDER en
attendant | @mission d un AVURNAV.
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Reconstitution :

Cf. en annexe C le sch@ma de pointage radar en mouwement relatif, reconstitu@ partir des
dlPments de la chronologie, mais sans les donn@es S/DR ; la coh@rence heures distances

n est pas absolue car les durdes des @volutions del EIDER ne peuvent (Etre reprdsentdes. Le
sch@ma, bien que devant (Etre considdr@d avec rdsesydait cependant appara tre que | EIDER ne
peut pas conserver un CPA de 1 lorsqui il revient au cap 360 :

A MN EIDER - navire porteur
B: ADJA NDOUMBE Il

Positions Distance Cap Cap Routes | Hypothtse| CPA
successives | entre les EIDER ADJA NDouMmBE Ill | relatives CPA mesur@
de B navires

Bl >7 VA = 360 180 V B/A # 0,25

B2 7 VA =350 180 V B/A 1

B3 3 VA =360 180 V B/A 0,75
$ ” 5

+

La m@thode retenue est celle utilis@e par leBEAmMer pour | ensemble de ses enquEtes,
conform@ment la rdsolution OMI A.849 (20) modifide par la rdsolution A.884(21).

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

Dans chacune de ces catdgories, les enquEteurs duseamer ont r@pertorid les
facteurs possibles et tentd de les qualifier par rgpport leur caractkre :
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avec pour objectif d Gcarter, aprk.s examen, les fadeurs sans influence sur le cours
des @v@nements et de ne retenir que ceux qui pourrgent, avec un degrd de probabilitd
appr@Qciable, avoir pes@ sur le ddroulement des fadt Ils 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 rdcurrence notable.

$1 +6 4 "4 3

La visibilitd est bonne et les deux navires sont envue | un de | autre. Les conditions
m@tdorologiques ne constituent donc pas un facteurcontributif de | accident.

$1 +"6 4 "/ 3
6.2.1 A bord du MN EIDER

Passerelle :

Aucun ddfaut matdriel ou gEne due un angle morh ont @t mentionnds par | officier
de quart. Laide Ilanticollision (ARPA) a @t@ utlisde pour les ddcisions de man uvre
effectudes lorsque les deux navires @taient distang de 7 puis de 3 milles.

Le BEAmer ne retient donc pas de facteurs matdriels comme pouvant Etre contributifs
de | accident.

S-VDR:

La sauvegarde a @td effectude par le commandant afts que le MRCC Dakar a
donn@ libertd de manuvre | EIDER, soit hors situation d urgence et suivant la proc@due
constructeur: appui dune durde au moins @gale 3 secondes sur les deux boutons de
sauvegarde et apparition du message « SAVE » sur | @cran de contr le. Il ny a cependant pas
de trace denregistrement des donndes de | dv@nemen L absence dimage radar sur deux
enregistrements ind@pendants de | dvdnement, et ayat laiss@ une trace, tend prouver que la
configuration du S-VDR pr@dsentait un ddfaut.
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6.2.2 A bord de | Adja Ndoumbe Il

Le radar n est pas en @tat de fonctionner. Mais lesecond patron de | ADJA NDOUMBE
Il na pas BtD surpris par la prdsence delIDER, dF] dOtect@ visuellement par le patron, avant
la reltve de quart. Le second-patron confirme avoir clairement peru la 1*® man uvre de
| EIDER.

Le 2™ changement de cap de |EIDER (retour son cap initial) la cependant

inquidtd et conduit man uvrer son tour.

De ce fait, le ddfaut de fonctionnement du radar ce | ADJA NDOUMBE IIl n a pas agi
comme un facteur contributif de | accident.

$1& +'"'6 4 24 "

6.3.1 A bord du MN EIDER

Le retour un peu htif de | EIDER son cap initial, alors qu il est environ 3 mil les de
| ADJA NDOUMBE lll, permettait de maintenir un CPA de 0,75 mille, distance laquelle les deux
navires se seraient croisds 7 8 minutes plus tard. Mais ce changement de cap de | EIDER sur la
droite a inquidtd le second patron du navire de p(be.

Voyant alors | Absa Npoumsk Il abattre sur sa droite, le 2™ lieutenant de | EIDER
manifeste son tour son inqui@tude par des signaux sonores et lumineux (Rkgle 34 d).

La d@cision du 2™ lieutenant de |EIDER de revenir son cap, alors que
| ADJA NDOUMBE |l n est pas encore « clair » sur son travers tribord, peut donc (Etre consid@r@e
comme Jtant lefacteur ddterminantde la collision.

Les interviews effectudes bord de | EIDER, ainsi que le rapport de la commission
d enquEte de la Direction de la Marine Marchande S@Jgalaise, indiquent que plusieurs appels
VHF ont @td effectuds en anglais par le 2" lieutenant, langue que ne pratiquent pas le patron
et le second patron de | AbJA NDOUMBE lII.

Mais le BEAmer @met des rdserves quant | utilisation systdmatige de la VHF qui
s avkre, dans certaines situations, ne pas (Etre uneaide efficace |anticollision, notamment
lorsque :
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- langlais « OMI » (Standard Marine Communication Phrases) n est pas suffisam-
ment ma tris@ par | un des utilisateurs,

- lidentification de | un des navires peut prEter confusion (navire non Jquipd de | AIS).

Le Beamer rappelle que les rkgles de COLREG sont suffisamment explicites pour (Etre
appliqgu@es « en silence ».

Ce « ddficit de communication » entre les deux navres n est pas retenu par le BEAmer
comme @tant un facteur contributif de | accident.

6.3.2 A bord de | AbjAa NDoumBE Il

Lorsque le second patron ddtecte ce qui lui apparat comme @tant un risque de
collision, il applique la RLgle 17 en abattant en grand sur la droite, car il lui semble que | EIDER
va lui « couper la route ».

Cette m@prise d interprdtation de la man uvre de | EIDER par le second patron de
| ADJA NDoumBE lll, probablement due un manque d exp@rience dans la fonction de chef de
qguart, a agi en facteur aggravant de la situation.

Conform@ment la RLgle 34 d, il aurait pu manifester son inquidtude par des signaux
sonores et lumineux.

$1( 7 28

- Les 2 navires ont des routes paralltles et oppos@es(CPA # 0,25 mille).
- L EIDER s @carte de 10 pour passer 1 mille de | AbJA NDOUMBE.III.

- Lorsque les 2 navires sont distants d environ 3 milles, | EIDER revient son cap
initial, pensant conserver un CPA de 1 mille.

- Cette man uvre inquitte | ADJA NDOUMBE Il qui abat sur sa droite.

- La collision a lieu malgrd la man uvre de dernitre minute de | EIDER et | ADJA
NDOUMBE Il coule rapidement.

- Son @quipage est rdcupdrd sain et sauf pamHIDER.
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Par la Compagnie Maritime Nantaise :

- Dans le cadre des proc@ddures ISM, la compagnie a ergagd son processus de
retour d expdrience, applicable |ensemble de la flotte.

- Le S-VDR a @t@ reconfigur@ par un technicien le 24uillet La Pallice.

1 S agissant de la collision, le BEAmer ne peut que rappeler aux chefs de quart

passerelle des navires de pEche et de commerce, Importance de | application stricte
des rt.gles de la convention COLREG, en | occurrence :

- le fait de man uvrer largement et temps (Rtgle 8c ), en modifiant la route du
navire d au moins 30, et jusqu 60,

- aprks un changement de cap, de ne revenir au cap initial que lorsque le risque de
collision est totalement @cartd,

- d effectuer la man uvre de dernitre minute en barre manuelle et / ou en rdduisant
la vitesse,

- d utiliser les signaux sonores et lumineux ad@dquats

1 A | armateur de | ADJA NDOUMBE Il ;

De sensibiliser les patrons de ses navires au fait que la veille, la navigation et les
man uvres d anticollision peuvent difficilement Etr e assur@des, notamment de nuit, par
un homme seul, quelles que soient les conditions de mer et de vent.
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Concernant le S-VDR, le BEAmer recommande :

A |l armateur du MN EIDER :

- Une v@rification rdgulitre du bon fonctionnement dunatdriel.

Aux installateurs et aux fabricants de VDR et de S-VDR :

- De procdder la v@rification compltte de la configuration du matdriel aprkts
installation bord des navires.

- De sassurer que les donn@es enregistrdes sont fadement extractibles et lisibles
sur un ordinateur portable.

- D orienter leurs recherches vers une harmonisation des proc@ddures.
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