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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 du Code pour la conduite des enquEtes sur ¢és accidents de | Organisation Maritime
Internationale (OMI), rdsolution MSC 255(84).

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

Conform@ment aux dispositions susvisdes, | 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@vention pourrait conduire des
interpr@tations errondes
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A. D@cision d enquEte
B. Cartographie
C. Trajectographies radar (Capitainerie de Lorient)
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"Hl O # 71 2 "TI"3%#

AlIS Systt me d identification automatique des navires
(Automatic Identification System)
ASN Appel S@lectif Numdrique (en anglais, DSC : Digal Selective Calling)
BEAmer Bureau d enquEtes sur les @vknements de mer
CROSS Centre Rdgional Opdrationnel de Surveillance ede Sauvetage
oM Organisation Maritime Internationale
RLS Radiobalise de localisation des sinistres - COSPAS-SARSAT
(en anglais, EPIRB : Emergency Position-Indicating Radio Beacon)
SITREP SlTuation REPort
SMDSM Systtme Mondial de D@tresse et de S@curitd en Me
SNSM Socidtd National de Sauvetage en Mer
ST™M Service de Trafic Maritime
VHF Ondes m@triques
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Le lundi 28 juillet 2008, 07h48, les transbordeur s ILE DE GROIX et SAINT TuDY,
assurant les liaisons ILE DE GRrRoix Lorient, entrent en collision entre la Citadelle de Port-Louis
et la boude N1, dite « boude de | Amiral ».

A lissue de la collision, |ILe DE GRoIx talonne sur les roches du Pain de Sucre, s en
sort par ses propres moyens et, quelques instants plus tard, coupe la route au sablier COTES DE
BRETAGNE qui rentre Lorient. Une man uvre d urgence du sa blier permet toutefois d @viter la
collision.

Le SAINT TuDy quitte Port Tudy (Groix) 07h15. Les conditions m @tdorologiques sont
excellentes jusqu la Citadelle de Port-Louis. L ILE DE GRroix appareille de Lorient 07h30
avec, dts le ddpart, une mauvaise visibilitd.

Au niveau de la Citadelle, | ILe DE GRoOIX qui navigue vitesse r@dduite dans la partie
Est du chenal, et le SAINT TuDy s abordent par b bord. Toutefois, les ddgts causds ne les
empEchent pas de poursuivre leurs routes respectivs.

L ILe DeE GRoIx continue sa route vers Port Tudy mais le navire sort du chenal et suit
une route qui le mkne directement sur les roches du Pain de Sucre. Le navire talonne. Deux
trois minutes plus tard, en utilisant | h@lice tritord, il se dds@choue. Interrogd par la Capitainerie
sur sa situation, le Capitaine @voque la prdsence dun voilier qui | aurait gEEnd.

Suite ce nouvel incident, le bord optre une premitre @valuation des ddgts. Il
savkre quil y a une Idgtre entrde d eau au niveaude la cloison entre le local stabilisateur
b bord et la caisse gazole. Malgr@ | avis du chef m@canicien, lui conseillant de mouiller, le
capitaine ddcide dans un premier temps de poursuive sa route vers Groix. La voie d eau est
facilement Jtanch@e et la pompe Jtale | entrde d eade mer.

Quelques instants plus tard, | ILE DE GRoOIX a en visuel le sablier COTES DE BRETAGNE
en route vers Lorient. Sans contact VHF, il continue sa route vers | Quest, coupant ainsi
franchement la route au sablier. Celui-ci est obligd de battre en arritre toute pour @viter la
collision. LILe DE GROIX passe une cinquantaine de mktres sur lavant du CoTes DE
BRETAGNE.
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AprLs ce troisitme @v@nement, le capitaine de ILE DE GRoix ddcide de faire demi-
tour. La visibilitd est toujours ddgradde. Le naver arrive quai 08h47. Aucune trace d irisation
de gazole n est constatde dans son sillage.

Ces accidents n ont provoqu@ que des ddg ts matdriés.

Les transbordeurs ILE DE GRoOIX (2008) et SAINT TuDy (1985) appartiennent au
Conseil G@n@ral du Morbihan et sont g@rds, depuisel 1*" janvier 2008, par la compagnie
Oc@ane, filiale de Veolia Transport Ouest. Auparavant, ils @taient arm@s, ainsi que 7 autres
unitds, par la Compagnie Morbihannaise de Navigatian. La convention collective est celle du
GASPE.

Ces deux navires assurent quotidiennement les liaisons entre les les du Morbihan
partir de Lorient et Quiberon, sauf arrEts techniges. lls transportent des passagers, des
v@hicules et des marchandises. Les travers@des sontcourtes (environ 45 minutes). Les journ@des
de travail des marins ne d@passent pas 12 heures (noyenne 8 heures). L armement n a pas

seul la ma trise des horaires.

L organisation du travail des marins est assurde daxs le cadre de la convention
collective et des accords particuliers de | entreprise.

,4&

3.1.1 Caract@ristiques principales

Navire construit par les chantiers AKER YARDS de Lorient et mis en service en Mai 2008.

L ongueur horstout : 46 mktres;
L argeur : 11,98 mt_tres;
D@placement : 770 tonnes;
Tirant d eau en charge : 2,71 mkLtres;
Vitesse maxi : 12,5n uds;
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Deux moteurs SCHOTTEL : 1326 Kw ;
Deux systt mes de propulsion/gouverne SHOTTEL.

Capacitd : 450 passagers et 32 voitures (ou 15 voiures et 3 poids lourds de 10 mktres).

Le navire rdpond la r@dsolution A 265 de | OMI, ansi qu la division 223 de | arrEtd
du 23 novembre 1987 et la partie B de la division 221, reprenant les accords de
Stockholm pour une hauteur significative de vague de 3,20 m (deux compartiments
envahissables).

3.1.2 Equipements de navigation et de sauvetage

La timonerie est dquipde des appareils de navigatio et de communication suivants :
- deux radars : ailerons b bord et tribord,
- un sondeur,

- un GPS associd 3 tables traantes d un mEme modtle (MaxSea”), une sur
chaque aileron et la troisitme devant le timonier,

- un gyrocompas,

- un enregistreur de donndes de voyage (VDR) de maque Totem,
- des commandes moteurs de chaque c td et au centre,

- une diffusion interne,

- un renvoi en passerelle des paramt.tres et alarmes machine,

- des alarmes de mont@e d eau dans tous les compartments.

Moyens de communication :
-2 VHF ASN,

- 3 VHF portables,

- 1 balise RLS,

- 2 transpondeurs radar dont | A.1.S.

Le navire dispose des dquipements de sauvetage indviduels et collectifs
correspondant sa capacitd (450 passagers).
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3.1.4 Certificats

Le navire est jour de tous ses certificats.

3.2.1 Caract@ristiques Principales

Navire construit en 1984, par les chantiers de la PerritL.re Lorient.

L ongueur horstout : 4450 mitres;
L argeur © 11 mktres;
Puissance : 919Kw ;
Vitesse maximum : 11nuds;
D@placement : 690tonnes;
Tirantd eau encharge : 2,19 mktres.

3.2.2 Equipements de navigation et de sauvetage

- deux radars situds aux extrdmit@ds b bord et tribad de la timonerie,

- un gyrocompas,

- un GPS associ@ une table tra ante Maxsea " (@loign@e du barreur et du radar),
- un sondeur.

Moyens de communication :

- 2 VHF ASN,

- 3 VHF portables,
- 1 balise R.L.S,
-1ALS.

Le navire dispose des dquipements de sauvetage indviduels et -collectifs
correspondant sa capacitd (440 passagers).

3.2.6 Certificats

Le navire est jour de tous ses certificats.
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Le CoTeES DE BRETAGNE est un navire sablier immatricul@d et arm@ Paimpd, dont les
principales caractdristiques sont les suivantes :

L ongueur : 75mktres;

L argeur © 11 mktres;
Jauge brute . 1269;
D@placement en charge : 2550tonnes;
Tirant d eau en charge : 4,30 mktres.

—4&

Le 28 juillet 2008, la composition de | dquipage es conforme la ddcision d effectif :
- un capitaine,

- un chef m@canicien,

- un matre d @quipage,

- un ouvrier m@gcanicien,

- quatre matelots, dont | un fait fonction de receveur.

soit 8 membres d @quipage.

Le capitaine, g de 53 ans, est titulaire du brevet de Capitaine 3000 depuis le
22 janvier 2002. Auparavant, il a effectu@ une carrite dans la Marine Nationale. Il y a exercd
plusieurs commandements dont celui d un remorqueur de haute mer. Il est @galement pilote de
port militaire.

Il a GtD recrut@ en qualitd de capitaine en juin B par la Compagnie Morbihannaise,
pour commander les navires assurant la ligne Quiberon - Belle lle. Il a peu command@ sur les
liaisons Lorient Groix (5 mois en fin d ann@e 2005, puis une semaine en juillet 2007 et une
semaine en aol3t 2007 ( la fois sur le Kreiz er Mor et sur le Saint Tudy).

Le chef m@canicien, | ouvrier m@canicien et les quére matelots sont tous titulaires
des brevets ou certificats inh@rents leur fonction.
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L effectif du SAINT TuDY est identique celui de | ILE DE GROIX.

Le capitaine est g de 51 ans. Il est titulaire du brevet Capitaine 3000 depuis
le 25/02/2002. Il posst.de Pgalement le certificat gdndral d opDrateur et le certificat d aptitude
la pratiqgue du radar. Il a Jtd engagd par la Compagie Morbihannaise en 2002. Depuis lors, il
commande le SAINT TuDY et le KREIZ ER MOR (liaison Lorient - Groix).

Les autres membres de |dquipage, le chef, |ouvrie m@canicien et les quatre
matelots sont titulaires des brevets inh@rents leur fonction.

/

Toutes heures locales (TU + 2)
/1&

Le 28 juillet 2008, 07h15, le transbordeur SAINT Tuby appareille de
Port Tudy (Groix) avec 59 passagers et quelques vdhcules, destination de la gare maritime de
Lorient.

La visibilitd est bonne jusqu la boude Cardinale Ouest des Truies. Toutefois, un
bouchon de brume @paisse est localisd sur Port Lows, au niveau de la Citadelle. La mer est
belle, pas de houle, la visibilitd initiale est de5 kilomktres, la basse mer est 07h10 avec un
coefficient de 50.

La travers@e dure g@ndralement 45 minutes, la viesse de 11 nuds jusqu la
tourelle de la Jument, puis 10 nuds |int@rieur de la rade.

A 07h34, la Capitainerie du port signale, sur canal 12, que la visibilitd est trk.s rdduite
la Citadelle, moins de 100 mttres. Le pilote en s ervice sur le secteur le confirme @galement ;
la Capitainerie prdcise que le SAINT TuDY est au niveau de la boude A 4 et, par le mEme

message diffus@ tous, que | ILeE DE GRoIX est au niveau du port de commerce.
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A 07h40, la hauteur de la boude A 5, le capitaine du SAINT TuDY s aper oit que le
visibilitd se ddgrade rapidement. Au niveau de la bu@e A 7 et vers | entrde de la rade, elle se
rdduit une centaine de mitres.

Vers 07h43, au niveau de la tourelle de la Jument, le capitaine du SAINT TuDy fait
rdduire la vitesse 600 tours/minute (repkre au compte-tours moteur), ce qui correspond
environ une vitesse de 10 nuds. Il prend les dis positions pour renforcer la veille la
passerelle et |avant. Il actionne lui-m@Eme la cane de brume. Les deux radars sont en service.
La visibilitd se rdduit de plus en plus.

A 07h44, il ne d@tecte pas lILE DE GRoOIX sur ses radars. L un est r@dgld sur | @chelle de
1 mille et | autre sur 0,5 mille.

A 07h45, Il passe par le travers de la Citadelle, la visibilitd est quasi nulle. 1l d@tecte
alors | ILE DE GRoIx sur son radar. Les enregistrements du port montrent que les deux navires se
trouvaient dans la partie Est du chenal soit, pour | ILE DE GRoIX, la partie gauche du chenal et
pour le SAINT TuDY, la partie droite de ce mEme chenal. Les deux navies sont donc en route de
collision.

A 07h48, entre la Citadelle et la boude nl1, alors que les deux navires se sont
rapprochds, le SAINT TuDy, dont la vitesse ce moment | est de lordre de 10 nuds
(extracteur radar de la Capitainerie), aborde |ILE DE GRoix par b bord, bien quil ait tentd au
dernier moment une abatt@e sur tribord.

A 07h52, les investigations, aussitt rapportdes par le bord, ne font @tat d aucun
bless@ parmi les passagers et | dquipage. Les ddgs$ matdriels concernent la superstructure
b bord, avec diverses avaries la dr me de sauveta ge et aux batayolles, sur | arritre.

Le SAINT TuDY poursuit sa route vers Lorient.

A 07h54, le capitaine tente vainement de contacter |ILE DE GRoix par tdldphone
portable et V.H.F. Par ailleurs, Il ne signale | accident ni au CROSS, ni la Capitainerie du port

de Lorient.

A 08h02 , il y a contact t@ldphonique (tdI@phone portable)rdre les deux capitaines,
celui de | ILe DE GRoIX reconnaissant un ddcalage par rapport au chenal.

A 08h15, le SAINT TuDY arrive quai et d@barque les passagers et vdhiculkes.
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5.2.1  Abordage

A 07h30, le transbordeur ILE DE GRoIX quitte la gare maritime de Lorient destination
de Port Tudy Groix. L @quipage se compose de 8 marins. Le navire a embarqud
47 passagers et deux camions.

Dts | appareillage, la visibilitd est trt.s mauvaise La mer est belle, sans houle ni vent.
La basse mer est 07h10, coefficient 50.

Le capitaine prend toutes dispositions pour se signaler : feux de navigation et signaux
de brume automatiques en service, veille renforcdde par 5 personnes la passerelle et vitesse
rdglde 5-6 nuds (source Capitainerie). Seul le radar tribor d est en service et r@dgld sur
| Achelle 0,5 mille (il convient de noter que c estle radar b bord qui est connectd au VDR).

A 07h34, La Capitainerie signale, sur le canal VHF12, que |ILe DE GRoIX est la
hauteur du port de commerce et que le SAINT TuDY se trouve quant lui au niveau de la bou@de
A 4 (jusqu alors, les capitaines ne se sont pas contactds par VHF). Les bouchons de brume sur
Port-Louis et la visibilitd trt.s rdduite ont @td gnalds par la Capitainerie et par les pilotes sur b
canal 12 VHF.

A cet instant, le capitaine prend contact avec la Capitainerie pour lui signaler une
visibilitd infdrieure 50 mktres au niveau du port de commerce. Il entend @galement une
communication entre le pilote et la Capitainerie faisant Jtat d une trts mauvaise visibilitd la
Citadelle. Le pilote difftre d ailleurs la rentrdedu p@trolier CHASSIRON.

Quelques minutes plus tard, | dquipage de liLE DE GRoIx voit la bou@de A2 de
Kern@vel. Aprts avoir ddpass@d cette bou@de, les deumatelots b bord n ont plus d amers ou
de bou@es en visuel.

A 07h44, le capitaine et le matelot postds sur tribord d@ectent au radar le SAINT
Tupy, la Truie, le Pot et la Jument. Le capitaine demande au matelot « og sont les roches ? ». A
ce moment |, ils n ont pas ddtectd de route colligon avec le SAINT TuDY. L ILE DE GRoOIX signale
sa position la Capitainerie. Celle-ci la r@dpercute sur VHF canal 12. Le capitaine tente de
repdrer au radar la position de la pilotine. Le matlot au radar perd ensuite | @dcho duSAINT TuDY.
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A 07h45, | ILe DE GRrolx serre la droite du chenal. Il longe alors le port de plaisance de
Kern@vel.

A 07h47, le pilote signale sa position « a priori, il ny a personne entre la Citadelle et
la Jument ». Le capitaine se tient au centre de la timonerie. A ce moment prdcis, il a dg;j
franchement ddpassd le point de changement de routeet a franchi | axe du chenal.

A 07h48, sapercevant quil nest plus sur sa route, le capitaine commande au
timonier : « tu viens droite » (VDR). Au mEme moment arrive le SAINT TuDy. La collision ne
peut Etre Dvitde.

L accident n est signal@ ni la Capitainerie, ni au CROSS.
5.2.2 Echouement

A 07h49, Le capitaine fait un point des ddgts. Il ne semble plus connatre
prdcisdment sa position, | abordage et sa man uvre d @vitement sur tribord | ont fait sortir du
chenal. Pensant (Etre ddcal@ sur la droite du chenaklors qu en fait il est pratiguement dans
| axe aprts | abordage, il revient gauche, sa vit esse demeurant constante.

Cette man uvre fait sortir le navire du chenal et | e mkne vers le plateau rocheux du
Pain de Sucre.

A 07h52, I ILe DE GRoOIX talonne, du ct@ b bord, sur le plateau rocheux du Pain de
Sucre, provoquant premikre vue une petite voie d eau. Les moteurs sont ddbrayds. Ce
deuxitme accident n est signald ni la Capitainerie, ni au CROSS.

A 07h55, le capitaine embraye | h@lice tribord, le navire se dds@choue et fait route
vers | ouest. Le chef m@canicien suggtre de mouille afin de permettre de procdder une
investigation mais le capitaine ddcide de continuer sa route vers Groix. La Capitainerie lui
demande des explications quant sa situation.

A 07h56, Le capitaine de | ILe DE GRoIX, contact@ par la Capitainerie qui s interroge
sur la situation, rend compte des @vknements en ingstant sur leur absence de gravitd. Il fait Gtat
de la prdsence sur zone d un voilier qui | aurait JEn@ (la rdalitd de cette gEne n a pu Etre mise en
@vidence).
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5.2.3 Situation trk.s rapproch@e avec le sablierCoTeEs DE BRETAGNE

A 07h53, le capitaine du sablier COTES DE BRETAGNE, en route vers Lorient pleine
charge, essaie de contacter |ILE DE GRoix. Un matelot, muni d une VHF, assure la veille
| avant du navire.

A 07h54, sans r@ponse de lILE DE GRrolix, le CoTes DE BRETAGNE appelle la
Capitainerie, sans succts.

A 07h55, I ILE DE GRoIX a le CoTES DE BRETAGNE en visuel, mais poursuit sa route. Le
capitaine de |ILe DE GRoIX est ce moment | en train de faire le point de s a situation et ne
rdpond pas aux appels sur le canal 12. La Capitaingie tente de le joindre.

L ILe DE GRoIX poursuivant son @volution, le capitaine du COTES DE BRETAGNE,
inform@ en outre par son veilleur en place sur le qnillard, bat en arritre toute pour Qviter la
collision.

L ILe DE GRoIX passe sur | avant du sablier, une distance que | e matelot post@ sur
| avant du CoTes DE BRETAGNE @value cingquante - soixante dix mktres.

A 07h58, La Capitainerie son tour conseille | ILe DE Groix de faire demi-tour.

A 08h06, le capitaine ddcide de faire demi-tour vers Lorient aprts en avoir fait
lannonce ses passagers (auxquels il s adresse po ur la premitre fois depuis le ddpart de
Lorient). Il pr@vient le Cross Etel, ainsi que sonarmement, en prdcisant la nature de ses avaries.

A 08h35, il accoste Lorient.

Il convient de souligner que les enquEteurs duBeAamer ont notd que, malgrd la

visibilitd trks rdduite, une @mission radiophoniquemusicale @tait diffus@e la timonerie, ce
depuis | appareillage.
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La m@thode retenue pour cette ddtermination a @tdetle utilisde par le BEAmer pour
| ensemble de ses enquEtes, conform@ment la rdsaition 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@dpertorid les
facteurs possibles et tentd de les qualifier par rgpport leur caractkre :

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 @viter 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.

)i& "6! 7 H#%"'7 H#HOE63BPH7UH "78! 3'H2 2% B W#
6.1.1 La localisation

L'abordage se produit entre la Citadelle et la bou@ n 1, dite de I'Amiral, qui fait la
transition entre la rade de Port-Louis et la passe de la Citadelle. Le SAINT TuDy sort de la passe
pour entrer en rade, tandis que I'lLe DE GRoix embouque la passe la sortie. Le chenal de la
passe de la Citadelle est profond mais @troit : pou le tirant d’eau de ces navires, sa largeur utile
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est de 80 mktres environ. En particulier, au c td Est de la passe, un haut-fond ddcouvrant de
0,60 m ddborde d’environ 30 m dans I'Ouest de la tairelle de la Citadelle.

Cette passe est donc I'endroit le plus d@licat de & travers@e pour le croisement des
navires. Ceux-ci doivent alors serrer la droite du chenal une quinzaine de mkttres au maximum
des plateaux de roches qui le bordent. Le croisement des navires doit donc y Etre @vitd quand
une alternative est possible.

Pourtant, en fonction des heures d’appareillage respectives, c’est dans la passe ou
son approche, vers Kern@vel, que se font les croisements des navires du service Lorient - Groix.

Les Instructions Nautiques mentionnent : « I'Gtale de la mar@e, le navire qui sort des
passes a prioritd sur le navire entrant pour le pasage de la Jument». Aucune prioritd n’est
prdcisde pour les autres conditions de mar@e. Par illeurs, cette disposition n est pas reprise
dans | arrEtd du prdfet maritime rdglementant la mgation, le mouillage et la pEche dans la rade
de Lorient et ses abords (n 75/90 du 28 aof3t 1990 modifid).

Le croisement dans la passe de la Citadelle constitue un facteur structurel de
risque d’abordage.

La localisation de I'abordage dans la passe de la Citadelle constitue de ce fait

un facteur conjoncturel contribuant I'dchouement de I'lLE DE GRoOIX et de sa situation
trk.s rapproch@e avec leCoTeES DE BRETAGNE.

6.1.2 La marde

L'abordage survient 38 minutes environ aprts la basse mer et avec un coefficient de
50. Peu de temps aprts I'dtale de basse mer et en norte-eau, le courant de mar@e n’est pas
significatif et ne constitue donc pas un facteur retenir.

6.1.3 Les conditions m@tdorologiques : la brume

Le matin du 28 juillet, le SAINT TuDy quitte Port Tudy avec de bonnes conditions
m@itdorologiques : Idgtre brise de secteur variablemer belle et bonne visibilitd.

Au niveau de la bou@e cardinale Ouest du plateau des Truies, la visibilitd se ddgrade
et n'est plus que de 500 m la boude A5. Simultan@dment, alors que la rade de Lorient est
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plong@e dans un fort brouillard, la Capitainerie sgnale, sur le canal 12, que la visibilitd la
Citadelle est trk.s r@dduite (moins de 100 m). Les plotes de Lorient renoncent d ailleurs faire
entrer le p@trolierCHASSIRON et le dirigent vers un mouillage d’attente.

Selon les t¥moignages des membres d'@quipage des dex navires, la visibilitd dans
la passe ne ddpasse pas 50 m et peut-CEtre mEme man

L'absence de reptres visuels est un facteur de I'erreur de navigation du capitaine de
l'lLe DE GRoIX. Ceci lamkne d@passer, sans sen apercevoir imm@diatement, le point de
changement de route, et par cons@quent se trouver trop gauche du chenal, alors qu'il devait
au contraire serrer droite.

Le bouchon de brume, en privant les capitaines des navires d’informations visuelles
et instantan@es de leurs positions et routes respedives, est un facteur contributif de I'abordage.

La brume constitue donc un facteur conjoncturel d@erminant de I'abordage, de
I'dchouement de lILe DE GRoIX et de sa position rapproch@e avec leCoTES DE BRETAGNE.

)& "6l 7T H#PBTI2" #63PBP7WH 781 3'#2 2% b Nl#
6.2.1 Les dquipements

Les enquEteurs n'ont relevd aucune d@faillance dstallation sur les deux navires ; les
@quipements de passerelle, les appareils propulsifset de barre sont en parfait @tat de marche.

6.2.2 L’ergonomie des passerelles de navigation
6.2.2.1 La passerelle du SAINT TuDY

Le SAINT TuDY a @t mis en service en 1985 et sa passerelle estdisposde selon les
pratiques de I'dpoque ; les @quipements sont rdpais sur toute la largeur du navire, si bien gqu’il
est impossible au capitaine de contr ler d'un m@Eme endroit 'ensemble des paramttres de sa
navigation et, simultan@ment, d’utiliser les moyensde man uvre et de communication.

Ainsi, s'il se trouve devant la table cartes, g auche du timonier, il a devant lui la
table tra ante, le sondeur, le loch et F'an@momkttre. Mais il est obligd de quitter cet endroit pour
utiliser et consulter le radar placd b bord, prts du pupitre de man uvre portuaire, rggld sur
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'Gchelle d’1 mille, ou celui de tribord, rdgl@ sui0,5 mille. Ainsi quand, I'approche de la
Citadelle, il vient veiller le radar tribord, il n'a plus d’autres informations que celles de ce radar.

Vue g@n@rale de la timonerie duSAINT TUDY Aileron b bord

Postd devant le radar tribord, le capitaine ne peut ni atteindre les commandes
moteur, sans se d@placer vers les pupitres de man u vre des ailerons de passerelle, ni vQrifier
la vitesse au loch; il d@lktgue donc au timonier le rdglage des moteurs et le contrle de la
vitesse.

Le capitaine du SAINT TuDY avait bien positionn@ son navire sur la bonne tragctoire.
Cependant, dans la mesure 0@ la vitesse et l'utilisation inappropride des radars et de la VHF
sont lorigine de la collision, les enquEteurs ediment que le capitaine a Jt@d gEND par la
mauvaise disposition des @quipements de passerelle.

L ergonomie de la passerelle du SaAINT Tuby constitue un facteur
potentiellement aggravant, en cas de mauvaise visibilit@.

6.2.2.2 La passerelle de I'lLe DE GROIX

L'ILe DE GRoIX est un navire neuf, mais la disposition de sa passerelle, si on la
compare avec celle de certains navires modernes | ergonomie particulitrement bien @tudide,
n’est pas la mieux adapt@e.

En effet, si les pupitres situds sur les ailerons e passerelle sont bien @quip@s pour
les man uvres portuaires, il devrait exister, au ce ntre d’'une timonerie correctement con ue, un
poste de commandement og le capitaine dispose, po rtde de main et devant les yeux, de
toutes les aides la navigation, des moyens de com munications internes et externes ainsi que
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des commandes des moteurs : en navigation et part les phases de man uvre d’accostage et
d’appareillage, la position normale d’'un capitaine est bien au centre de la passerelle, dans I'axe
de son navire.

Ce n’est pas le cas de I'lLE DE GRoIx, dont la passerelle est @trangement Jtroite et og
au centre de laquelle il n’y a pas d’autre poste que celui du timonier.

Vue g@nWrale de la timonerie partir de b bord Vue g@n@rale de la timonerie partir de tribord

Devant le timonier se trouve une table tra ante mai s pas de radar.

Dans les instants prdc@dant la collision, le seul adar en route est celui de tribord et il
est veilld par un matelot. Le capitaine de liLE DE GROIX va et vient entre ce radar et le poste du
timonier qui gouverne selon la route programm@e surla table tra ante. Pendant la minute qui
prdctde la collision, il se trouve prts du timonieret ne peut donc pas assurer lui-m@Eme la veille
anticollision, puisqu’il n’existe aucun rdp@Qtiteuradar cet endroit.

Les enquEteurs estiment que le capitaine a Jtd gEMPE@r la mauvaise disposition de
la passerelle pour assurer simultan@ment la veilleanticollision et la navigation.

De mEme qu bord du SAINT TuDy, la mauvaise ergonomie de la passerelle de
I'lLe DE GRoIx constitue un facteur potentiellement aggravant, dans les conditions de
navigation rencontr@des.
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6.3.1 A bord du SAINT TuDY

6.3.1.1 La vitesse

La vitesse des navires entrant Lorient est limitde 10 nuds la hauteur de la
tourelle de la Jument. Or il apparat la lecture des enregistrements de la Capitainerie du port
de Lorient, et selon le tdmoignage d’'un membre de I@quipage, que la vitesse de 10 11 nuds
n'est r@duite qu’'au passage de la Citadelle, donc top tard pour rdpondre rigoureusement la
rdglementation du prdfet maritime.

Mais surtout, les dispositions des rk.gles 6 (Vitesse de s@curitd) et 19 (Conduite des
navires par visibilitd r@dduite), du RLglement intenational de 1972 pour prdvenir les abordages
en mer, ne sont pas appliqudes :

- le SAINT TuDY devait naviguer avec une vitesse de s@curitd adapPe dts son entrde
dans le banc de brume, c’est dire au moins depuis la boude A5 ;

- pour anticiper le croisement, prdvu et in@vitable avec I'lLe DE GRoOIX, la vitesse
devait (Etre rdduite au minimum n@cessaire pour rest man uvrant, et la navigation
effectude avec une extrEme pr@dcaution jusqu’ ce ge le risque d’abordage soit
passd ;

- si la vitesse du SAINT TuDY avait @td rdduite, 'abordage pouvait Etre @vit@r mune
man uvre ultime et sinon, la violence de [l'abordage @tant diminude, les
cons@dquences en auraient @t moindres.

La vitesse excessive du SAINT Tuby est donc un facteur d@terminant de
I’'abordage.

6.3.1.2 L'utilisation des radars

Selon les d@clarations du capitaine, les deux radais sont mis en route | entrde dans
le banc de brume au niveau de la boude A5. Si on pend en compte le temps de rdglage, la
vitesse du navire et la position [I'entrde du chenal, il apparat que la mise en route est tardive,
d’autant plus que les conditions de visibilitd rddite ont @t annoncdes sur le canal 12 de la VHF,

la fois par la Capitainerie et par les pilotes.
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Les radars sont rdglds sur des @chelles de 1 milleet de 0,5 mille. Le capitaine veille
ce dernier. Or si cette @chelle de 0,5 mille est achpt@e pour la navigation dans la passe de la
Citadelle, elle ne l'est pas pour assurer une veille anticollision, surtout une vitesse de
10 n uds.

En effet, avec un navire venant en face l|la mEme \tesse, la distance de
rapprochement de 0,5 mille est franchie en 86 secondes. En l'occurrence, la vitesse de
rapprochement des deux navires @tant d’environ 15,5n uds, le demi-mille est franchi en moins
de 2 minutes.

A bord du SaINT Tupy l'utilisation inappropride des radars est un facteur
d@terminant de I'abordage.

6.3.2 A bord de I'lLe DE GRoIX
6.3.2.1 La diffusion de la musique

L'exploitation de [I'enregistreur des donndes de voywyge (VDR) montre qu’une
@mission radiophonique musicale Qtait diffus@de lapasserelle avant 'abordage, mais aussi
aprks et pendant toute la durde de la gestion des @@nements. Ce fond sonore, la fois
perturbant et distrayant, ne peut que diminuer la concentration des membres d'@quipage
prdsents qui doivent (Etre attentifs au trafic VHFaux signaux de brume et aux ordres et
communications internes la passerelle.

Il rdvile aussi un Gtat d’esprit non conforme laconduite d’'un navire passagers, en
eaux resserrdes et par visibilitd rdduite.

A bord de I'lLe DE GRoix ce comportement inadaptd aux conditions de

navigation est un facteur contributif et aggravant de I'abordage, de I'@chouement et de la
situation trt.s rapproch@de avec leCoTes DE BRETAGNE qui ont suivi.

6.3.2.2 La gestion de la navigation

La gestion de la navigation n’est pas adapt@e la situation :

* Pour suivre son cap, le timonier dispose du rdp@teeur du compas gyroscopique et
de la table tra ante, plac@s tous les deux devant lui. Il a pour habitude de gouverner
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d’abord en visuel en suivant les marques du chenal puis, quand il n’a pas de visibilitd,
en suivant la trajectoire de la carte @lectronique fonctionnant avec un logiciel
Maxsea", des cartes « raster » et le systtme de radionavigation GPS.

Cette table tra ante est une aide performante la navigation. En faisant le point et en
reportant la trajectoire, elle permet aussi de comparer la route fond la route surface et ainsi
d'@valuer la d@rive. Elle indique les points de chagement de route si ceux-ci ont JtQ
pr@alablement entrds dans la m@moire du calculateur

Cependant, elle ne peut (Etre le seul moyen de navigtion utiliser dans un chenal
@troit. D’'une part, le calculateur associd d@livrée point avec un retard d3 ses performances
propres et la r@dception des signaux re us des sat ellites exploitables ; la position affich@e est
donc toujours en |dger retard par rapport la position rdelle, plus ou moins, suivant la vitesse du
navire. D’autre part, le systtme GPS est toujours affectd d’'une certaine impr@dcision du point : il
peut ainsi (Etre affectd momentan@ment par des signx erronds, un brouillage ou un
fonctionnement altdrd de I'antenne.

Enfin, on remarquera que la carte @lectronique, moins dintdgrer Jgalement les
signaux radar et le rdcepteur AlS, n’est d aucune uilitd pour une veille anti-collision.

Pour ces raisons, la table tra ante ne peut Etre uilis@e qu’en la comparant avec une
estime rigoureuse et en recoupant systdmatiqguement les indications des autres aides la
navigation, notamment des radars.

» En ne changeant pas de route au passage de la boude N2, pourtant vue par le
timonier, I'lLE DE GRoIX se d@porte vers la gauche du chenal, en contradicton avec la
rtgle 9 a) de COLREG qui pr@voit que dans un chenal @troit les navires doivent
naviguer aussi prt.s que possible de la limite extdieure droite du chenal.

* Malgr@d la visibilitd rdduite annoncde et constatdavant I'appareillage, un seul
radar est mis en route, celui de tribord r@gld en elatif stabilis@ sur 'dchelle 0,25 mille.
Ce radar n est pas connectd au V.D.R.
La prdsentation de ce radar en mouvement relatif sabilis@ prdsente au moins deux
inconv@nients :
- le pointage des @chos est difficilement exploitade dans le cas de changements de
route frdgquents, comme en la circonstance ;
- | analyse instantan@e de la situation est trk.s dfficile dans le cas de deux navires en
@volutions et situations rapproch@des.
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Il Gtait donc prdfdrable de prdsenter ce radar en auvement vrai, permettant ainsi, en
situations rapproch@es, de visualiser rapidement les routes et man uvres des autres
navires, surtout si la rdmanence de | cran est sasfaisante.

Dans de telles conditions de visibilitd, toutes les aides la navigation doivent (Etre
disponibles. Les deux radars auraient di3 Etre progamm@s sur des @chelles
diffdrentes, une petite (0,5 1) pour assurer la navigation dans le chenal et une
moyenne (3 6) pour la veille anticollision.

* Le croisement avec d’autres navires @tant possibleet mEme certain dans le cas
du SAINT TuDY annoncd l'entr@e, le capitaine sait qu'il lui faudra serrer la droite du
chenal. Pour anticiper la gestion de cette situation le sondeur aurait d3 Etre en
service.

* Le capitaine a d@Idgud de fait des fonctions essetitlles de la navigation qui sont
de sa responsabilitd. Ainsi, un matelot, non form@ I'exploitation des radars, se poste
de sa propre initiative devant le seul radar en service tribord. Le capitaine lui
ddsigne les @chos des balises et des boudes pour dider se repQrer, ainsi que
I'dcho duSAINT TuDy. Mais ce veilleur ne sait pas sur quelle @chelle est rdgld le radar
et ne peut donc ddterminer les distances. Pourtantle capitaine se fie lui puisqu'il lui
demande, depuis le centre de la passerelle, s’il voit toujours 'dcho duSAINT TuDY.

Le timonier a pour consigne de gouverner d’abord en visuel puis, quand il n’a plus de
visibilitd, en suivant la trajectoire de la table ta ante. Le capitaine a ddclar@ que «c’'@tait
'habitude de laisser le timonier suivre la route l'aide de la table traante». Le timonier
confirme : «c’est moi qui utilise la table traante, je suis la route tracde et je fais les
changements de route de ma propre initiative». Mais ce jour |, aprts avoir vu la bou@e A2, la
brume s'@paississant, il n'est plus s3r de lui et datend les ordres du capitaine : « c’est lui qui
donne les ordres. Je n'ai pas pris linitiative de changer de route en raison de la brume. Jai
attendu I'ordre de man uvre du patron ».

L’organisation de I'Gquipe de passerelle n'est doncpas adaptde aux conditions de
chenalage par visibilitd r@dduite. Le capitaine compe sur des hommes qui il n a pas donn@ de
consignes claires et qui, en outre, ne sont pas form@s pour assurer la navigation et la veille anti-
collision dans ces conditions.

Tenant compte des contraintes ergonomiques de la passerelle, la position
souhaitable du capitaine est au poste de manuvre d e l'aileron b bord. A ce poste, il peut
disposer des commandes moteurs, d’'un radar et d’une table tra ante et donc assumer lui-m@Eme
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les fonctions de navigation et de veille anti-collision, tout en donnant a la voix ses ordres de
barre et de cap au timonier ; sur l'aileron babord parce qu'il sait qu'il va croiser au moins un
contrebordier et que c'est donc de ce coté qu'il le détectera visuellement au plus tot.

Poste de commande sur I'aileron babord

L'exploitation du VDR montre que les commandements a la barre ne sont pas
donnés résolument et en utilisant le vocabulaire normalisé et consacré par les regles
de l'art. De méme aucun ordre de cap a suivre n'est donné.

A bord de I' ILe DE GROIX, la gestion de la navigation et de la veille, inad  aptée aux
conditions, constitue un facteur déterminant de I'a bordage.

Cette gestion inadaptée, a quoi s'ajoute le stress provoqué par l'abordage,
constitue aussi un facteur déterminant qui a contri bué a I'échouement et a la situation
tres rapprochée avec le CoOTES DE BRETAGNE qui ont suivi.

6.3.2.3 L’absence de communication VHF entre le SAINT TuDY et I'lLe DE GROIX

L'utilisation de la VHF n'est pas prévue par la convention COLREG. Cependant, en
navigation portuaire, il est d'usage et utile d'entretenir un minimum de trafic VHF pour se tenir
informé des mouvements de navires et communiqguer avec la Capitainerie et les usagers. A
Lorient, le canal 12 est consacré aux opérations portuaires.
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