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Le prdsent rapport a @t Gtabli conform@ment auxsgiositions du titre Il 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, accidérou incident de transport terrestre,
ainsi qu celles du Code pour la conduite des enq uEtes sur les 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 dusBEAmer
sur les circonstances et les causes de | @v@nemenanalysd.

Conform@ment aux dispositions susvisdes, | analysede cet @v&@nement n a pas
@t@ conduite de fa on @tablir ou attribuer des fautes caractkre 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 defuturs sinistres du mEme typeEn
cons@quence, | utilisation de ce rapport d autres fins que la pr@dvention pourrait conduire
des interpr@tations errondes
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' 1 1 %2 3 % 4#!

AlS ; Systtme d identification automatique des navires
(Automatic Identification System)

APRA ; Aide de Pointage Radar Automatique
(ARPA : Automatic Radar Plotting Aid)
BEAmer ; Bureau d enquEtes sur les @vinements de mer
DO ; Diesel - Qil
FO : Fuel - Oil
GM ; Distance M@tacentrique
GMDSS ; Global Maritime Distress and Safety System

(Systtme Mondial de D@tresse et de SAcuritd en Mer)

GPS : Systtme mondial de localisation
(Global Positioning System)

HPA : Heure Pr@dvue d Arrivde

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

MOU ; Memorandum Of Understanding

NAVTEX « Service NAVTEX international » d@signe le senice d @missions
coordonn@es et de r@dception automatique sur 518 kHzde renseigne-
ments sur la s@curitd maritime (RSM) au moyen de latdldgraphie
impression directe bande @troite, en langue anglaise

SOLAS : Convention internationale sur la sauvegarde de la Vie humaine en mer
(International convention for the Safety Of Life At Sea)

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

/ﬁ Bureau d'enquétes sur les évenements de mer 5

mey




Le 22 octobre 2006 20h20 (heure locale), le navi re roulier porte-conteneurs
RokIA DELMAS appareille de Vigo (Espagne) destination du port franais de La Pallice-
La Rochelle. Le vent est mod@r@d de secteur Ouest aveaine houle form@e d Ouest-Nord-Ouest.

Les pr@dvisions m@tdorologiques dans le Golfe de Gscogne sont mauvaises : vent
de Sud-Ouest force 7 8 avec rafales force 10 pour la journde du lundi 23 , fra chissant 8
9 avec rafales jusqu’ 11 pour la nuit du 23 au 24.

Dans I'aprks-midi du 23 octobre, le vent passe au Sud-Ouest force 8 9 et la mer
est grosse de Sud-Ouest, la houle de Ouest-Nord-Ouest ayant @t amortie par le
changement de direction du vent. Par vent et mer de | arritre le ROKIA DELMAS, fait route
environ 16 n uds. Il roule et tangue mod@r@ment.

Le 24 octobre 01h35, il est 20 milles de la bo u@e d atterrissage de La Rochelle.
Le capitaine appelle le port de La Pallice, lequel |informe que le port est consign@ et qu il
devra attendre sur rade ; le point de mouillage lui sera prdcis@ plus tard, son arrivdde sur
zone. Il diminue I@gtrement la vitesse du navire et pr@vient la machine, «dans une heure
pard man uvrer ».

A 02h15, il passe du pilote automatique sur barre manuelle.

A 02h36, le port de La Pallice lui indique sa position de mouillage, trois navires
sont dgj mouillds. Il commence alors enga ner le chenal du Pertuis d Antioche, en venant
progressivement d environ 30 droite, cap au 098. Le navire se met alors fortement
rouler. Il a du mal gouverner et garder une stabi litd de route en faisant des embarddes de
20 30.

Le navire est tribord amures et la mer vient de trois quarts sur | arritre du travers
tribord. Il roule de 20 30 de chaque bord, sans doute moins sur tribord, le vent freinant le
d9part lagte.

A 03h20, soit 30 minutes environ aprts le changement de route, le moteur
principal stoppe. Quinze minutes plus tard, il est remis en service et le capitaine tente de
venir bout au vent. Il y parvient presque, mais 0 3h40, le moteur de propulsion s’arr(Ete
nouveau.
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Le Rokia DELMAS @vite sur b bord et revient tribord amures.

Pendant les 30 minutes qui suivent, le RokIA DELMAS passe d une situation ddgradde
une situation critique. Les trois groupes Jlectrogktnes s’arrEtent, privant ainsi le navire de sa
production @lectriqueprincipale. Malgrd tous les efforts de I'dquipageni le moteur principal ni les
groupes Jlectrogtnes ne pourront Etre red@marrds. ®@me le groupe Qlectrogkne de secours
s’arr(Etera aussi, une demi-heure plus tard.

D@sormais sans propulsion, sans @nergie @lectrique sans gouverne, le navire
ddrive trois n uds vers les hauts fonds. Le secon d capitaine se blesse en se rendant sur
le gaillard pour tenter de mouiller les ancres et doit (Etre secouru.

Avec beaucoup de difficult@s, le I lieutenant et le bosco parviennent mouiller
6 maillons b bord, le mouillage de I'ancre tribord @tant impossible. Mais | ancre b bord ne
croche pas et le RokiA DELMAS va s @chouer une heure plus tard sur les hauts fords du Nord du
chenal, au Sud de I' le de RQ, la position 4609. 8 N - 0124.8 W.

Les remorqueurs portuaires ne peuvent intervenir en raison des conditions de mer
(creux de plus de 4 mkitres). Vingt membres de I'dqupage, dont le second capitaine, sont
@vacuds par hdlicoptkre ; les autres restent bordet sont @vacuds plus tard.

Aucune pollution nest observde ; en revanche, une voie d eau est rapidement
ddtect@e au niveau du pont 1 et de la salle des mabines mais, gr ce aux moyens mis en
place trk.s rapidement, toute pollution sera @vitde.

Le navire ne pourra pas Etre dds@choud. DAclar@rigetotale par ses assureurs en
novembre 2006, il sera ddchargd et ddcoupd sur plac Les opQrations d enlkvement de la
coque et des superstructures du RokIA DELMAS seront achev@des le 18 d@cembre 2007.

Le RokIA DELMAS est exploitd en service r@dgulier entre I'Afrique @ I'Ouest et
I'Europe, principalement 'Espagne, la France et les pays du Nord-Ouest de I'Europe.

En Europe, il dessert les ports d’Amsterdam, Anvers, Dunkerque, Le Havre,
La Pallice, Le Verdon et Vigo, og il ddcharge du bois de diffdrentes essences et des
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conteneurs de cacao chargds en Afrique de I'Ouest @ recharge du fret roulier et des
conteneurs destination des ports africains.

Il fait ainsi escale Dakar, Abidjan (aller), Poi nte Noire, Port Gentil, Libreville,
Douala, Takoradi, Abidjan (retour) et San Pedro. Le jour de I'accident, le navire effectuait son
voyage retour destination des ports du Nord-Ouest de I'Europe, via Vigo et La Pallice.

Pendant la tourn@e de 'Europe du Nord et celle dela c te d’Afrique de I'Ouest, un
subr@dcargue embarque sur le navire. Il est chargd,avec le second capitaine, d @laborer les
plans de chargement et d’assurer la surveillance des op@rations commerciales.

Le RokIA DELMAS @tait arm@ par un @quipage polonais jusqu’en avri2006, date

laguelle il est devenu propridtd de DELMAS SAS, sagestion technique @tant confide CMA-
CGM Marselille, ddsignde comme la Compagnie au sens du code ISM.

)

Le RoOKIA DELMAS (ex ROSA BLANCA) est un navire roulier porte-conteneurs battant
pavillon panam@en, construit en 1985 au chantier Tau de Nippon Koka Yokohama (Japon).

)5 #6 7% 1 6% %6 3 1 9:- 1
N OMI : 8315190,
Indicatif : 3EFP4,;
Longueur hors tout : 185,00 m;
Largeur » 32,260 m
Creux : 20,750 m;
Tirant d eau (2td) » 11,220 m ;
Port en lourd : 27601 tonnes ;
Jauge brute . 32924 ;
Jauge nette : 10016 ;
Vitesse en service : 16 nuds;
Propulsion . un moteur diesel Pielstick 10 cylindres type

10PC4-2V de 10392 kW 398 t/mn la puissance
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maximum continue, entra nant une h@lice de 7,30 m
de diamkttre 4 pales orientables, 74,5 t/mn par
'interm@diaire d’'un rdducteur ;

Production d Qlectricitd : 1 alternateur Taiyo de 250 KVA - 450 V - 60 Hz
attel@d au moteur principal ;
Diesel alternateurs Daihatsu 8DL28 - 2 x 2062 KVA -
450V - 60 Hz ;
Diesel alternateur Daihatsu 6 DL28 - 1500 KVA -
450V - 60 Hz ;
1 Turboalternateur - 1250 KVA - 450 V - 60 Hz.

En route libre, dans les conditions de navigation normales et si le navire ne
transporte pas de conteneurs r@frigdrds, l'alterna&ur atteld assure seul la production
d’'Qlectricitd. Le turbo-alternateur, lui, n’est pla utilisd. Si n@dcessaire, lorsque des conteneurs
rafrigdrds sont bord, 'un des groupes Jlectrogtes est coupld Ialternateur atteld. En
man uvre, il faut les trois groupes Qlectrogknes po ur alimenter le propulseur avant ou
arritre, si l'alternateur atteld n’est pas en servce.

)5 97 """ H# 11 ""W#;:

En plus de | hdlice pas variable, le navire est @quip@ de deux propulseurs
transversaux Kamewa 2400/AS - CP lavant et la rritre chacun de 1320 kW. Le navire
dispose aussi d une commande distance du mouillag e des ancres depuis la timonerie mais
qui n est plus en service.

)5) % 6:8% 311 64#1 :6 4#
3.3.1 Emm@nagements

lls sont situ@s aux trois quarts arriLre du navire au-dessus des espaces machine,
et r@dpartis du pont 1 au pont 5, 0g se trouve la tmonerie.

3.3.2 Espaces de cargaison

Une porte rampe arritre ( un quart tribord) permet laccks au pont 3 (pont
principal) qui se trouve en-dessous du pont 4, qui comprend un pont abri sous les
am@nagements. Une rampe fixe intdrieure, reliant lepont 3 au pont 4, est install@e juste
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devant la porte arritre |intdrieur d un tambour, ferm@ son extr@mitd au pont 4 par une
porte @tanche.

Le pont abri s @tend [larritre sous les emm@nagements, de part et d’autre du
tambour de cette rampe.

A lintdrieur, une rampe mobile commande hydraulique permet | accts du pont 3 au
pont 2. Une rampe identique permet de descendre du pont 2 | extr@dmitd avant du pont 1. Deux
plate-formes relevables, destindes recevoir des voitures, sont installdes entre le pont 2 et
le pont 3. Quand le navire ne transporte pas de voitures, ces plate-formes sont remontdes
contre le plafond du pont 2.

Entre la coque ext@rieure et les espaces de cargason, des galeries techniques
sont am@nagdes avec des dchappdes entre les ponts,12 et 3. Le navire est @dgalement
@quip@ |avant d une grue de 40 tonnes pour la manutention de la cargaison.

Deux cales, @quip@es de cellules guides pour conteeurs, sont am@nagdes
imm@diatement lavant de cette grue. Ces deux cales sont pourvues de panneaux
d’'Q@coutille pour assurer leur @tanch@itd aux intenffixies. Le navire peut charger 1446
conteneurs EVP ainsi que du fret r@frigdrd, dans le cales ou dans des conteneurs. Il dispose
de portes pilote b bord et tribord, accessibles par les galeries techniques.

3.33 Timonerie et @quipements de navigation

La timonerie est de conception classique. La console de barre est install@e
| avant et au centre de la timonerie. La barre peut (Etre commandde par pilote automatique,
en systbme asservi par une roue, ou non asservi par boutons poussoirs. Le navire peut (Etre
aussi gouvernd des ailerons de passerelle et en se®urs, du local de | appareil gouverner.

La vitesse du moteur et le pas d hdlice sont commardds de la timonerie au moyen
d un combinateur (gradug de 0 10 en marche avant et en marche arritre), installd prts de la
console de barre tribord. Pour obtenir la vitesse maximum en route libre, le combinateur doit
(Etre d@plac@ au del de la graduation 6, jusqu 1Q la vitesse de rotation du moteur passe de
329 390 t/mn.
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La mont@e et la descente en allure sont gdrdes paun programmateur.

Combinateur Vitesse moteur Vitesse navire
Position t/mn n uds
Route libre 10 390 14,5
Avant toute 5 329 11,5
Avant demi 3,5 329 7,5
Avant lente 2,5 329 55
Avant trks lente 15 329 3,5

En manuvre, la vitesse de rotation du moteur prin cipal reste constante
329 t/mn et le rdglage de la vitesse du navire est obtenu par variation du pas de | h@lice. La
vitesse de rotation constante permet au g@n@Qrateur@lectrique atteld de fonctionner en
permanence.

Sur le pupitre se trouvent aussi les alarmes machine, la commande de r@duction
d allure d urgence et | arrEt d urgence du moteur gncipal, diffdrentes alarmes de niveau et la
commande des propulseurs, ainsi que des appareils de tdl@Fcommunication.

Il'y a @galement deux radars, 'un b bord du pup itre de barre, @quipd de 'ARPA ;
lautre, tribord du pupitre de commande du moteur principal, est un modtle classique. La
table cartes est installde b bord du pupitre de barre et du radar ARPA. L dquipement de
navigation comprend aussi trois GPS, | AIS et un enregistreur de cap. Diffdrents indicateurs :
vitesse, cap, nombre de tours du moteur principal, sont placds au centre, au-dessus des
sabords de la passerelle.

3.34 Ballastage

Du ballast peut (Etre mis dans le peak avant, le pak arritre, les capacitds en
double fonds nl central, 2 b bord et tribord, 3 b bord, central et tribord, 4 central et les
capacitds latdrales 1 5 bbord et tribord I'e xception du ballast 1 b bord converti en
ballast combustible (FO). Cette capacitd, qui peut contenir au maximum 340 m? de FO, est
utilisde en mer chaude du fait qu’elle n’est pas dqipde de r@chauffeur. Des caisses de g te
sont utilis@es pendant les opdrations de chargementou de d@dchargement pour garder le
navire droit. Au total, le navire dispose d une capacit@d de ballastage de 9400 n¥.
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3.35 Chargement

Le manuel de chargement, approuv®d par le Bureau Veitas, autorise le chargement
de 4 hauteurs de conteneurs sur le pont. Les conteneurs sont chargds dans le sens
transversal ou dans le sens longitudinal. Lorsque 4 hauteurs de conteneurs sont chargdes,
les conteneurs du haut doivent (Etre vides ou au mais plus Idgers. Il y a 34 baies de 20 pieds
sur le pont.

Ce manuel ddcrit le plan de saisissage et contient | inventaire du matQriel de
saisissage pour le roulant et les conteneurs. Le saisissage de la cargaison est rdalisd par les
dockers avec un contr le par | dquipage, au ddpartdu navire et pendant le voyage.

)5 14 9O:

RokIA DELMAS depuis le 18 octobre 1998, auparavant ROSA BLANCA, le navire a
navigu@ sous pavillon su@dois jusqu au 09 juin 1993 puis sous pavillon lib@rien, port d’attache
Monrovia, jusqu’au 10 avril 2006, date laquelle i | est pass@ sous pavillon panam@en.

Depuis le 26 mars 1999, le navire est class@d au Bueau Veritas, qui assure aussi la
certification ISM et ISPS, avec les notations suivantes :

>< Container ship Ro-ro cargo ship - Unrestricted navigation - < AUT-UMS MON-
SHAFT ICE CLASS IC > MACH.

Auparavant, il @tait class@ au Lloyd’s Register.

Les diffdrents certificats de s@curitd, de slret@t de prdvention de la pollution,
exigds par la rdglementation internationale, sont alides. Ceux-ci, dont le certificat AUT, ont
Ot renouvelds par la socidtd de classification €83 mai et 23 aol3t 2006. Les dernitres
visites annuelles coque et machine ont eu lieu le 14 septembre 2006. A noter, que les
installations machine sont soumises une reclassif ication continue et que le chef m@canicien
est aussi agrdd par le Bureau Veritas.

)5- A# <8 T% 8 % 1: 74

Au cours de 'ann@e 2006, le navire a fait 'objetde deux visites au titre du contr le
par I'Etat du port, dans le cadre du MOU de Paris), la premitre La Pallice le 06 f@vrier
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2006, la dernitre, approfondie, Anvers le 14 sept embre 2006. Aucune n’a donn@ lieu
immobilisation du navire, aucune ddficience n’ayant@td relev@de.

+

5$ 477741 A#

L Dquipage est compos@ normalement de 25 personnegnais, le jour de I'accident,

il y en avait 26 : 13 pour le service pont, 10 pour le service machine et 3 pour le service
gdndral :

- 7 de nationalit@ croate : capitaine, second captaine, 1% lieutenant, lieutenant en

instruction, chef m@canicien,

second m@canicien,
Dlectricien ;

- 19 de nationalit@ philippine : dont parmi les oficiers, le 2™ lieutenant et

I'officier chargd de [I'administration et des
communications, ainsi que

tous les autres
membres de | dquipage.

Service pont

Capitaine, second capitaine, 1" et 2"™ lieutenant, bosco, ouvrier ext@rieur, 2 matelots
qualifids, 3 matelots non qualifids.

Service machine

Chef m@canicien, second m@canicien, 3™ et 4™ m@canicien, Jlectricien,
2 ouvriers m@caniciens, 2 graisseurs, un nettoyeur.

Service g@ndral

Chef cuisinier, second cuisinier, gar on.

Le Safe Manning Certificate a @t@ ddlivrd par leautoritds panam@ennes. L'un des

matelots posst.de un certificat d aptitude au quart. 1l est consid@dr@d comme officier en
instruction et,

ce titre, fait le quart sous la s upervision et le contr le du capitaine, ce qui
permet au second capitaine de travailler la journ Qe.
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C’est 'agence de recrutement Techmar Rijeka qui est chargde de fournir CMA-
CGM les @quipages croates dont la dur@de des contrag est de 4 mois (+/- 1 mois). Les marins
philippins, dont les contrats d’embarquement sont de 6 mois, sont eux recrutds par Scorpio
UK pour le compte de CMA-CGM.

5 +:%8> 6% 4# ?73 #6

L ensemble de | @quipage posstde les brevets et qudifications requises pour ce
type de navire.

Le capitaine

Ag@ de 53 ans, il a obtenu en 1983, le brevet de @pitaine (Croatian Master
Mariner s Certificate of Competency). Son brevet actuel de capitaine, ddlivrd Rijeka le
14 mars 2006, est valable jusqu au 14 mars 2011. En conformitd avec STCW 95, il posst.de
aussi un brevet de capitaine, d@livrd le £ aolt 2006 par les autoritds de Panama.

I a commencd naviguer en 1969 et exercd diffdreites fonctions. Promu
commandant en 1991, il est restd depuis cette date dans la fonction. Il a essentiellement
navigud bord de vraquiers et de rouliers et a au moins 7 ans d expdrience de capitaine
bord des rouliers. En 2006, il est recrutd par | agence Techmar Rijeka. Il embarque en
suppldment d effectif sur le RosAa DELMAS du 30 avril au 5 mai, avant d embarquer sur le
RokIA DELMAS La Rochelle le 23 mai et d en prendre le command ement le 1% juin.

C est donc son premier contrat avec CMA-CGM et son premier embarquement sur
le RokiA DELMAS. Lorsqu'il a embarqud, le navire commen ait sa tournde du Nord. Le
capitaine prdc@dent est restd bord avec lui jusquau Havre og il a d@barqud le 1 juin. Le
jour de I'accident, c’est la 4™ fois qu'il va faire escale La Pallice.

Le second capitaine

AgD de 39 ans, Il posstde un brevet croate de secand capitaine sans limitation,
revalid@ en 2005. En conformitd avec STCW, son breet a @t@ vis@ par I'Gtat du pavillon du
Rokia DELMAS, la R@publique du Panama, le 10 juillet 2006. Il aembarqu@ pour la I fois
comme Jlkve officier en 1987. En 1989, il obtient osn premier brevet d officier chargd du
guart la passerelle et revient naviguer comme 2tm e lieutenant.
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En 1993, il rejoint Trans-Europe comme 1% lieutenant et continue naviguer sur le
service roulier, entre Ostende et Ramsgate, jusqu’en 1999 og il est nomm@ dans la fonction
de second capitaine. En juillet 2006, il est recrut@ par Techmar pour naviguer sur des navires
de CMA-CGM.

Avant de rallier le RokiA DELMAS, il a pass@d une courte pdriode au bureau de Techma
Rijeka og il a re u des informations sur les cara ctdristiques du navire et les particularitds de la
ligne desservie. Il a quittd la Croatie le 10 juilet pour rejoindre le navire Vigo.

Embarqu@ depuis le 11 juillet 2006, c est son premier contrat avec CMA-CGM et
son premier embarquement comme second capitaine sur le RokiA DELMAS. Il a navigu@d en
double avec le second capitaine prdcddent qui a ddarqud Amsterdam le 15 juillet. Lui-
mEme devait ddbarquer la prochaine escale d’Amstedam.

Le 1° lieutenant

Ag@ de 30 ans, il a obtenu son brevet d officier ciargd du quart passerelle le
29 novembre 2004. Conform@ment STCW, son brevet a @ visd par les autoritds de
Panama le 30 aof3t 2006.

Il a ddbut@ la navigation en 2003 comme matelot pis Glkve. Il a navigud sur des
navires og Techmar fournissait les @quipages. En 2®4, il embarque 7 mois comme @ltve sur le
CMA-CGM PuckeT. Promu 1% lieutenant en avril 2005, il est affect@ sur le ELwooD, exploitd par
West Africa Logistics. Ensuite, il effectue un seul embarquement comme lieutenant sur le porte-
conteneurs de CMA-CGM, le CMA-CGM ORAN, avant d embarquer Anvers le 19 juillet 2006
sur le RokIA DELMAS. Il devait ddbarquer Amsterdam vers le 27 octobre et (Etre remplac@ par le
1* lieutenant observateur.

Le 1 lieutenant observateur

Il a rejoint le navire le 21 octobre pendant I'escale Vigo pour remplacer le
1*" lieutenant actuellement embarqu@. C’est son ' embarquement bord du ROKIA DELMAS.
Pendant la p@riode du 21 au 27octobre (date de la reltve avec son colltgue), il doit se
familiariser avec le navire. Aussi, il fait le quart en double avec 'autre 1*' lieutenant.

Depuis 2004, il est titulaire du brevet d officier chargd du quart passerelle sans
limitation. Auparavant, il a navigu@d sur d'autres ravires de CMA-CGM : le CAp CAMARAT
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pendant 2,5 mois sur la ligne Marseille - Alger et le FAs PROVENCE durant 4 mois (ligne
Barcelone - Marseille - Malte - Afrique du Nord).

Le 2t™® lieutenant

En avril 2006, il @tait encore matelot. Il a @t@ wmu 2 lieutenant le
20 septembre 2006, date laquelle il a embarqud sur le RokiA DELMAS  l'escale
d’Amsterdam. C’est son premier embarquement bord du RoOKIA DELMAS.

L’officier charg@ de I'administration et des commurications (ACO)

Il a embarqu@ le 11 septembre Amsterdam. Il posstde un brevet d officier radio
@lectronicien. C'est son ' contrat avec CMA-CGM et son 1% embarquement bord du
ROKIA DELMAS.

Le chef mdcanicien

Agd de 36 ans, il a embarqud sur leRokiA DELMAS le 10 septembre 2006
Anvers. Il a commenc@d naviguer en f@vrier 1994 comme novice. En 1995, il obtient le
certificat de comp@tence d’officier m@dcanicien de gart, ddlivrd par les autoritds croates, et
retourne naviguer comme 3™ m@canicien.

Il obtient son brevet de chef m@canicien le 12 jarvier 2003, lequel est revalid@ en
janvier 2006. En conformitd avec STCW, son brevet est visd par I'Etat du pavillon, la
rdpublique du Panama.

Il navigue comme troisitme m@canicien, puis second m@canicien et chef
m@canicien jusqu en 2005, annde og il a @td embardd pour la premitre fois, par la CMA-
CGM, sur le RokiA DELMAS le 14 septembre 2006, un mois et demi avant | @vkrement du
24 octobre 2006.

Le second m@canicien
Il navigue depuis 1975 et exerce les fonctions de second m@canicien depuis 1981.

Depuis le 05 juillet 2004, il est titulaire du brevet de second m@canicien. Pendant 7 ans, il a
navigu@ sur les lignes maritimes transmanche og ila fait la ligne Ostende - Ramsgate.
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C’est son premier contrat avec CMA-CGM ; il a rallid le navire en juillet 2006. C’est
@galement son premier embarquement sur leROKIA DELMAS.
Le 3™ m@canicien

Il posst.de depuis le 22 octobre 2003 le brevet d officier m@dcanicien sans limitation.
Il a rallid le navire le 11 septembre 2006 Amsterdam. C’est son cinquitme contrat avec
CMA-CGM et son premier embarquement bord du ROKIA DELMAS.

Le 4*™ m@canicien

Il posstde depuis le 04 ddcembre 2003 le brevet dofficier m@canicien sans
limitation. Il a ralli@ le navire le 7 avril 2006.C’est son 4*™ contrat avec CMA-CGM, mais son
premier embarquement bord du ROKIA DELMAS.

L’'@lectricien

Ag@D de 56 ans, il exerce le m@tier d’@lectricien epuis 35 ans, mais c est depuis le
29 aoldt 1994 qui il est titulaire du brevet d @lectricen. Il a d’abord navigud pendant 20 ans
comme lectricien la Compagnie Nationale de Navigation Yougoslave. Il a ensuite
embarqu@d pendant 14 ans dans la mEme fonction bod de navires internationaux.

En 2004, il est recrutd par 'agence Techmar pourembarquer bord de navires de
CMA-CGM. Les deux derniers embarquements qu il a effectud |ont @t bord des porte-
conteneurs CMA-CGM LA Tour et CMA-CGM EIFFEL. Le 1*" juin 2006, il embarque au Havre
pour la premikre fois sur le ROKIA DELMAS.

Le bosco

Il a embarqu@ pour la ' fois sur le RokiAa DELMAS le 31 mars Anvers. C'est
aussi son 1% contrat avec CMA-CGM.

5) &%# 1% 4#1: % %38

Service la mer

Le quart passerelle est assur@ par le capitaine, b 1% et le 2™ lieutenant, chacun
assist@d d un matelot de veille. Il est organis@ dda fa on suivante :
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- 00h00 04h00/12h00 16h00 : 1 ' lieutenant + 1 matelot ;
-04h00 08h00/16h00 20h00 : 2 Y™ Jieutenant + 1 matelot ;
-08h00 12h00/20h00 00hOO  : officier eninst ruction/ capitaine + 1 matelot.

Le second capitaine ne fait donc pas de quart. Il est remplac@ par I'dficier en
instruction. Il travaille la journ@de, ce qui lui permet de superviser I'entretien du navire par
I'@quipage, de remplir des t ches administratives et de s’occuper du chargement. A l'arriv@de
et au ddpart, il se tient la passerelle og il assiste le commandant pendant les man uvres.

A l'arrivde au port, juste avant la mise quai, il quitte la passerelle pour aider au
positionnement du navire et superviser la mise te rre de la porte rampe arrit.re.

Le 1% lieutenant fait le quart de 00h00 04h00. En man uvre, il se  trouve sur la
plage avant pour les op@rations d'accostage et d'apareillage. En tant qu’officier de
navigation, il est chargd d Jtablir les plans de @mvers@e sous les directives du commandant,
de faire la correction des cartes et de tenir jou r les diffdrents documents nautiques.

Le 2™ lieutenant fait le quart de 04h00 08h00. Il exerce aussi la fonction
d’officier de s@curitd et a la charge de I'entretia des installations et du matdriel de protection et
de lutte contre l'incendie, des embarcations et autres @quipements de s@curitd / sauvetage.
Pendant les man uvres d’accostage et d’appareillage , il est sur la plage arrit.re pour donner
les distances et superviser les op@rations d’amarraye.

Les deux matelots, affectds Ila veille pendant le quart des deux lieutenants,
travaillent @galement sur le pont pendant leur quat de jour.

L’officier charg®@ de I'administration et des commurications effectue la fois
des t ches administratives et exerce des fonctions d’officier radio. Il s’loccupe du GMDSS,
des @quipements informatiques et des appareils de ravigation. A l'arrivde et au ddpart, il
prend en charge le pilote. Pendant les man uvres, i | est prdsent la passerelle aux c tds
du capitaine et transmet les ordres de barre au timonier.

Service au port

Le service au port est assur@ par deux officiers au trois, sil y a un officier en
formation. Le bosco, | ouvrier extdrieur et 4 matebts participent au service.
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Man uvres

Sont prdsents :
- la passerelle : capitaine, lieutenant administ ratif et un matelot ;
- sur la plage avant : 1* lieutenant, bosco et 2 matelots ;

- sur la plage arrit.re : second capitaine, 25™ lieutenant, ouvrier ext@rieur, matelot.
Machine

Le navire ayant la marque AUT, le quart la machi ne la mer dans des conditions
de navigation normales n’est donc pas n@dcessaire. En pratique, du personnel est prdsent en
permanence pendant la journ@e, durant laquelle les m@caniciens effectuent les opdrations
d’entretien. Les horaires de travail d'une journ@e normale sont : 08h00 - 12h00 / 13h00 -
17h00. La nuit, le quart machine est assur@ par les deux gaisseurs, chacun tour de rle
pendant 6 heures. En cas d’alarme, ils pr@viennentl'officier m@canicien de service (second
m@canicien, 3™ ou 4™ m@canicien). Pendant les heures ouvrables, I'offider m@canicien de
service effectue des rondes dans la machine dont une dernitre 22h00, selon une check-
list, avant d’aller se coucher. Le second m@canicien est responsable des transferts d’huile.

Les alarmes sont gdrdes par un systtme centralis@Elles sont affich@es sur des
@crans, I'un la salle de contr le machine, l'autr e dans le bureau du chef m@canicien. Une
alarme sonore est reportde dans la cabine de l'offcier m@canicien de service. Les alarmes
ne sont pas enregistrdes sur une imprimante. C'est/'officier m@canicien de service ou le
graisseur qui note chaque alarme sur un cahier servant de registre des alarmes.

En man uvre, en plus du graisseur de quart, sont p r@dsents : le chef m@canicien,
le second m@canicien, les deux officiers m@canicies et I'Glectricien.

/

Cette chronologie a @t Otablie partir du rappot de mer du capitaine, des
ddclarations de I'dquipage, des auditions des membes de I'Gquipage et des autoritds
portuaires par les enquEteurs duBEamer.
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Les heures sont donn@es en heures locales TU + 2

40%& %H 14 &4

Le 10 octobre 2006,
Le navire achtve son chargement San Pedro (Cte d’lvoire).
Le 13 octobre 2006,

Le RokiA DELMAS appareille de San Pedro avec son bord 7000 t de bois d@bitd et
peu prks un tonnage @quivalent en conteneurs. Tout le bois est chargd en cale,
I'exception de 133 tonnes de bois de placage charges au pont 4, la partie arrit.re du pont
abri. Au total, 77 conteneurs sont chargds sur les ponts rouliers nl et 2. Les cales nl et 2
sont remplies de conteneurs.

L’extrdmit@ avant b bord du pont nl a @td laissddibre pour permettre la rampe
d accts du pont n2 au pont n1 d (Etre abaiss@de. De mEme, la zone sous la rampe larritre
b bord du pont n2 est libre. Cependant, une cloiso n longitudinale s@pare cet espace libre
du bois charg@ sur le c td tribord.

Les ballasts en double fond 3 central et 4 central et le peak arrit.re sont pleins. Il y
a aussi 900 t de combustible FO et DO. Lorsque le navire quitte San Pedro, le tirant d’eau
est 9,77 metle GM 1,32 m.

Le 21 octobre 2006,

Vers 20h00, le navire arrive Vigo. Le voyage s est ddrould normalement, avec
une vitesse moyenne de 14,31 nuds, mais dgj avant |arriv@de, les conditions m@tdo ont
commencd se ddgrader. A Vigo, il ddcharge environ1400 tonnes de bois de placage du
pont n3, principalement b bord mais aussi un peu  tribord.

Le 22 octobre 2006,

A 17h00, le ddchargement est termin@.Juste avant le ddpart, un ensemble routier
de 34 tonnes est embarqu@ I'extrdmitd arritre tribod du pont n3.

A 17h15, les op@rations commerciales sont termindes.
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Au d@part de Vigo, le Rokia DELMAS est donc chargd de 7490tonnes en conteneurs
et de 5500 tonnes de bois dgbitd en palettes ou enpaquets. A I'exception de 133 tonnes de
bois de placage, charg@es sur le c td tribord arritre du pont abri, sous les emm@nagements,
les autres bois sont entrepos@s en cale. Les paletes sont assembl@es sous forme de blocs,
sur 4 ou 5 hauteurs, allant presque jusqu au pont au-dessus et 4, 5 ou 6 en largeur, en
fonction de I'espace disponible. Chaque palette pt.se entre 1 et 2 tonnes, selon I'essence du
bois. Elle sont sangldes et posst.dent une @lingue @ levage pour le ddchargement.

Avant de constituer ces blocs, les dockers allongent les cha nes de saisissage sur
le pont, environ un mktre dintervalle. Une fois les palettes assembl@es en blocs, ceux-ci
sont saisis sur le pont avec les cha nes. Les conteneurs sont fixds conform@ment au manuel
d assujettissement. Le saisissage est rdalis@d en utisant des verrous tournants manuels,
barres de saisissage et ridoirs.

En pr@vision du mauvais temps pendant la travers@eVigo-La Rochelle, le second
capitaine fait contr ler par I'dquipage le saisissage de la cargaison et le fait renforcer en tant que
de besoin. Il aura fallu 4 heures I'@dquipage pour contr ler et reprendre le saisissage avant le
ddpart.

L’appareillage de Vigo est aussi Idgtrement retardden raison de difficultds
techniques rencontrdes avec I'embrayage de lalterrateur atteld, lequel a @t mis hors
service pour la durde de la travers@e. La productio d'@lectricitd est ainsi assurde par les
diesels alternateurs. De ce fait, un seul propulseur peut Etre utilisd. Dans ce cas, des
remorqueurs sont n@dcessaires pour les man uvres d’a ccostage et d’appareillage.

A 20h20, le navire appareille de Vigo. Son heure pr@dvisiomelle d arrivde (HPA)
La Pallice est 04h00 le 24 octobre. La pleine mer est 06h00 La Rochelle. Le temps est
relativement beau et clair mais une forte houle de Nord-Ouest est en train de se former.

En plus de la cargaison, les ballasts 3 et 4 centraux en double fond sont remplis au
maximum pour limiter les effets de carkne liquide. En outre, il y a peu prks 603 tonnes de
FO et 52 tonnes de DO bord.

Le Rokia DELMAS quitte Vigo avec les tirants d’eau suivants : T AV 9,30 m, TAR 9,40 m
et une hauteur m@tacentrique GM de 1,36 m. Les critres de stabilitd sont satisfaisants.
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Le 23 octobre 2006,

Le navire passe le Cap Finisterre. La journde se ddroule normalement. Avec le
vent du Sud-Ouest et la longue houle qui viennent presque directement sur l'arrit.re, le ROKIA
DELMAS fait route environ 16 n uds (vitesse moteur 389 t/mn, pas d’h@lice 85%). Il roule
de 10.

Un peu avant 20h00, le capitaine monte la passerelle. Cest |officier en
instruction qui prend le quart avec lui.

A minuit, le 1% lieutenant remplace l'officier en instruction. Il est rejoint par son
collgue qui doit le remplacer son ddbarquement. Le capitaine, lui, reste la passerelle
pour prdparer I'arrivde La Rochelle.

La route est au 064 (cap vrai) mais il gouverne au pilote automatique au 069. La
vitesse du RoOkIA DELMAS varie de 15,5 16,5 nuds et il se trouve 30 mi lles de son
prochain point de changement de route. Il est I'e xtrdmit@d Ouest du chenal d’approche de La
Rochelle. Le vent est Sud-Ouest force 9. La houle est aussi du Sud-Ouest avec des creux de
7 8 mktres. La visibilitd est supdrieure 6 milles.

A minuit, un point GPS portd sur la carte confirmeque le ROKIA DELMAS est sur la
route prdvue. Les deux radars sont en route mais iln’y a pas de trafic dans la zone.

Le 24 octobre 2006,
A 01h00, un autre point GPS est portd sur la carte.

A 01h35, le capitaine pr@dvient la machine «dans une heure, pard man uvrer ».
Il reste peu prks 20 milles parcourir dici le prochain point de changement de route,
'entrde du chenal d approche. Il appelle le port & La Pallice pour confirmer son HPA la
station de pilotage. La capitainerie | informe que le pilotage est suspendu et le port consignd
en raison des trk.s mauvaises conditions m@tdo. Il @it aller mouiller sur rade et rappeler dans
une heure pour connatre la position de son point de mouillage. Le second moteur de barre
est mis en service.

[I fait nuit noire mais la visibilitd est bonne, as moins 6 milles. Le vent s est
renforcd du sud ouest force 9, avec des rafales force 10.
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Peu aprts, |attention du capitaine est attirde par un bruit de heurt contre la
structure du navire. Ce bruit sourd, peru chaque mouvement de roulis, semble provenir du
pont abri, du c td tribord. Le capitaine envoie le matelot de service la passerelle faire une
ronde pour ddterminer | origine du bruit. Peu de tamps aprts, celui ci I'informe par walkie-
talkie que ce sont les palettes de bois de placage chargdes  tribord sous les
emm@nagements ['arritre du pont abri, qui bougent avec le mouvement de roulis du navire
et qu’il ne peut pas ouvrir la porte d accts au pont pour aller plus loin. Il rejoint quelques
instants plus tard son poste la passerelle.

A 01h45, le capitaine appelle le second capitaine et lui demande d aller v@rifier
avec le bosco le ddplacement de la cargaison au port abri.

15 minutes plus tard, le second capitaine quitte la passerelle avec un walkie
talkie. Il descend jusqu’au pont 4. En ouvrant la porte c td@ tribord, il voit les palettes de bois
de placage glisser de chaque c td avec les mouvements du navire. Il fait nuit et il estime que
c’est trop dangereux d aller plus loin. Les palettes ne peuvent pas se ddplacer dans le sens
longitudinal car elles sont cal@es par les conteneus adjacents. Tout au plus, le chargement
pourrait se d@placer d’'un mkttre dans le sens transersal. Il n’est donc pas particuliLrement
inquiet et en rend compte au capitaine. Le seul probltme est le fait que le chargement a @td
disposd pour laisser un mktre de passage afin d acédder directement au pont abri depuis les
emm@nagements. Du fait du ripage de la cargaison, @ passage n’est plus possible. Puis, le
second capitaine poursuit jusqu’au pont 3 .

Il v@rifie que la porte rampe arritre est bien verouillde et que les Gldvateurs
fourche et le camion, chargds Vigo, sont bien arrim@s. Il remarque une certaine souplesse
des paquets de bois avec le roulis et note que la cargaison reste saisie. Il continue ensuite
jusqu’au local de ballastage et au bureau cargaison (bureau pont) au pont 1, og il prend le
temps de ranger quelques papiers et de s@curiser sa ordinateur. Il est environ 02h30.

Entre temps, vers 01h50, le chef m@canicien arrive la salle de contr le m achine.
Peu de temps aprts son arriv@e, un m@canicien d@mae le 3™ groupe (N3) et le couple au
tableau principal.

A 02h15, le capitaine demande au matelot de prendre la barre en vue de changer
de route pour engainer le chenal de La Rochelle. Il commence r@duire la vitesse du moteur
et le pas d’h@lice jusqu’ l'allure de man uvre, en passant de la position 10 Ila position 8
sur le combind. La vitesse fond tombe entre 13,5 et14 n uds.
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A 02h36, il reste un peu moins de 2 milles parcourir ava nt le point de changement
de route pour engainer le chenal d approche. Le capitaine commence modifier la route sur
tribord et vient progressivement du 064 au 098. Comme il change de route sur tribord, le
RokiA DELMAS commence rouler trks fortement et embarque des e mbruns tribord.

Vers 02h50, un point radar sur la carte montre que le navire est |dgtrement
'ext@rieur de la lisitre nord du chenal d approche; sa vitesse est de 12 14 nuds. Entre
temps, le capitaine contacte le port de La Rochelle comme prdvu pour l'informer que le
RoklA DELMAS a embouqu@d le chenal. Trois navires sont ddj au mouillage et le port lui
attribue la position 6 dans la zone de mouillage (4605 N 00115 W). Il lui donne aussi la
vitesse du vent dans le port : 45 50 nuds, rafal es 60 65 nuds.

La route pour rejoindre le chenal est au 098 mais, afin de faire venir le navire au
sud de la route, il doit gouverner entre le 102 et le 105 cause de la houle et du vent. Le
capitaine se tient ct@ du timonier, lequel a bea ucoup de difficultd tenir le cap, avec des
embarddes de 20 30. Comme il continue de venir  tribord, le ROKIA DELMAS se trouve
travers la mer et au vent ; le roulis s accentue, linclinomttre d@passe parfois 35. Il est trk.s
difficile de se tenir la passerelle.

A ce moment, lofficier administration et communications ACO arrive la
passerelle. Peu de temps aprkts avoir chang®@ de roue, I'alarme de niveau bas d’huile du
propulseur d @trave, qui n est pas en service, ddanche au pupitre.

A 03h00, le 1% lieutenant porte un nouveau point sur la carte, le navire est la
limite nord du chenal. Au vu de la position 03h15, le capitaine est confiant dans la
progression vers le point de mouillage.

A 03h20, le moteur principal s arrEte et les commandes dunoteur sont transfdrdes
la salle de contr le machine. Les m@caniciens ess ayent de le red@marrer. Peu aprts que
le moteur ait stoppd, le capitaine envoie le secondcapitaine, le bosco et un matelot dessaisir
les ancres, pard mouiller.

La vitesse du navire est rdduite de manitre signifcative et I'avant abat lentement
vers tribord en raison de l'effet de voile du chte au et de la porte rampe arritre. Le GPS
indique une vitesse fond de 3,5 nuds et une route fond au 060, montrant que le navire
ddrive vers le Nord-Ouest. Le RokiA DELMAS, qui est maintenant travers la mer et au vent,
roule violemment.
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5 10 minutes plus tard , le capitaine re oit un appel du bosco qui | infor me que
le second capitaine s'est bless@. Le capitaine envde | ACO et le 1* lieutenant observateur lui
porter secours. Restent alors la passerelle avec lui, le timonier, et le 1% lieutenant.

Un peu plus tard, il apprend que le second capitaine s’est cass@ le bras lorsqu’il a
Ot projetd contre la paroi extdrieure de [larritreb bord du pont abri sous les
emm@nagements, la suite d’'un violent coup de roulis. Il remarque que le RoOkIA DELMAS
tend rouler davantage sur b bord que sur tribord.

A 03h25, le 1*' lieutenant porte une nouvelle position sur la carte, laquelle indique
gue le RokiA DELMAS ddrive vers I'Est et qu'il est Idgtrement l'ext@eur de I'extrdmit@d Nord
du chenal. Le moteur principal est toujours stoppdet le capitaine @value le roulis entre 40 et
45 b bord, un peu moins sur tribord, cause de la g te sur b bord.

Aprts que le 1% lieutenant ait portd@ le point de 03h25 sur la care, le capitaine lui
demande de rejoindre le bosco pour aller dessaisir les ancres pard mouiller. Il lui
recommande la plus grande prudence en passant par le ctd b bord pour se rendre
'avant, car tribord est le c t@ le plus expos@ la mer. NGanmoins, le c td b bord est aussi
dangereux en raison du roulis plus important. Le capitaine est trk.s prdoccup@d par la s@curitd
des intervenants. Il allume les projecteurs de mouillage sur le gaillard pour les @clairer.

Il prdvient le port de La Pallice de la panne de populsion et demande I'assistance
de deux remorqueurs. Le 1°' lieutenant retrouve le bosco sur le pont principal prt.s du second
capitaine et il continue vers l'avant le long du ¢ t@ b bord avec beaucoup de difficult@. Il leur
faut 15 minutes pour atteindre le gaillard. Lorsqu’ils atteignent le gaillard, les projecteurs de
mouillage sont encore allum@s.

Vers 03h35, le chef m@canicien red@dmarre le moteur principal.Une fois le moteur
remis en service, la salle de contr le machine repa sse les commandes la passerelle. Le
capitaine met le combin@ sur la position 3 et il canmence faire venir le ROKIA DELMAS sur
tribord. Peu de temps aprts, le cap du navire est au 230, avec la mer et le vent 10 sur
'avant tribord. L’intention du capitaine est d’essayer si possible de regagner le large.

Le port de La Rochelle est prdvenu du red@marragedu moteur. Cependant, moins
de cing minutes plus tard, vers 03h40, le moteur principal s’arr(Ete  nouveau ; les
m@caniciens ne parviendront plus le red@marrer. Le capitaine en informe le port de La
Rochelle et demande I'assistance des remorqueurs et aussi une assistance m@dicale pour le
second capitaine. Il avertit la personne ddsign@e Marseille de la situation d’urgence.
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De son c td, le chef m@canicien l'informe que les deux arrEts du moteur principal
et les difficultds de reddmarrage seraient cons@dcuives un dgsamor age des pompes
huile dont l'origine serait des entr@des d’air provajudes par le ddplacement de I'huile dans le
tank de retour la suite des violents coups de rou lis et de la g te sur b bord.

Le 2™ lieutenant qui prend le quart la passerelle port e un point GPS sur la
carte. Il note que le RokIA DELMAS est en train de ddriver environ 3 n uds sur une route au
60 vers la c te. Il donne sa nouvelle position au port de La Rochelle.

Dts que le moteur stoppe une 2™ fois, le RokiA DELMAS commence abattre
nouveau sur b bord et, recevant le vent et la mer p ar le travers, il se remet rouler
violemment. I| commence aussi d@river en direction du Nord-Est avec linfluence du
courant de mar@e. Bient t, ce sont les trois groupes @lectrogtnes qui ddclenchent.

A 04h08, le navire a donc perdu sa production @lectrique pincipale. Seul le groupe
@lectrogtne de secours est encore en service et asaure une production d'@lectricitd minimum
permettant d’alimenter, entre autres, les feux de navigation et les deux VHF.

Vers 04h10, le 1* lieutenant r@ussit mouiller 6 maillons b bord. A la demande
du capitaine de mouiller @galement I'ancre tribord, il rdpond que cela n’est pas possible
cause des violents coups de roulis. Le retour vers les emm@nagements @tant trop
dangereux, le capitaine lui recommande de chercher s’abriter sur le gaillard avec le bosco.
lls s’abritent au mieux derritre le mt avant, en attendant d’Etre rejoints par les autres
membres de I'dquipage au moment de | @vacuation dwnavire.

A 04h20, le capitaine reprend contact avec le port de La Rochelle et I'informe de
'@volution de la situation du navire. Il demande lassistance imm@diate des remorqueurs. Il
donne sa position de mouillage : 4609,1 N - 00126 ,7 W.

A 04h25, le chef m@canicien I'informe que les tentatives siccessives pour relancer
le moteur principal et les groupes @lectrogtnes ontvidd les bouteilles d’air de lancement. De
plus, les compresseurs d’air, qui connaissent maintenant eux aussi des problkmes de
graissage, s arr(Etent. Il est impossible de red@maer les moteurs. Il confirme que le groupe
@lectrogtne de secours est en service ainsi que lecompresseur d’air de secours en esp@rant
gue ce dernier fournira suffisamment d’air pour refaire une tentative de lancement.

Compte tenu de la situation, le capitaine ordonne I'@dquipe machine de quitter la
salle de contr le et de rallier la timonerie og se sont dQgj rassemblds les autres membres de
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I'@quipage Dquipds de leurs brassitres de sauvetageEn vue de I'@vacuation du navire, il fait
proc@der un appel pour s’assurer qu’aucun homme n’est manquant.

Comme l'ancre bbord est mouillde, le RokiA DELMAS commence a @viter
lentement sur tribord. Toutefois, le capitaine n’a aucun contr le de la tenue au mouillage du
navire, les deux radars et le gyrocompas ayant stoppd. Mais, comme le navire n’est pas
venu au vent et qu il continue de d@river avec le tavers expos@ la mer, il pense que | ancre
ne tient pas et que le navire va aller s’@chouer la c te.

Le navire continue rouler violemment, avec une g te permanente b bord
caus@e par le ripage de cargaison. L'angle de rouls est si important (dvalu@d plus de 45
b bord) que le capitaine craint mEme que le navire ne chavire. Il devient de plus en plus
difficile de se tenir la passerelle. Il fait noir et la visibilitd depuis la passerelle, complttemert
balay@e tribord par les embruns, est rdduite.

Vers 04h40, le groupe de secours stoppe, privant le navire de toute @nergie
@Dlectrique. Le capitaine apprendra plus tard que cést I'dlectricien qui a arrEtd le groupe de
secours la suite d un d@but d incendie.

Au mEme moment, un h@dlicoptLre arrive sur les liexi pour @vacuer le second
capitaine. Ce dernier est hiss@ jusqu’ la passerelle pour Etre @vacud depuis l'aileron. Mais
c'est le 3" m@canicien qui est @vacud en premier. De laileron'h@litreuillage s'avire
extrEmement dangereux et le m@dcanicien se balanceaut prts de la passerelle supQrieure
alors gqu'’il est suspendu au c ble. Les conditions @tant trop difficiles, I'hn@licoptk.re demande
que toute I'@vacuation se fasse depuis le gaillard. Il faut plus d’'une demi-heure pour
acheminer le second capitaine de la passerelle jusqu’au gaillard, 'opQration @tant trks
dangereuse cause des paquets de mer, de I'obscuri td, de la g te et du roulis.

Vers 05h25, le second capitaine est hdlitreuilld et @vacu@d ve | h pital de la
Rochelle. Juste avant de quitter la passerelle, le capitaine sent le navire toucher le fond une
premitre fois.

Vers 05h35, le RoklA DELMAS est @chou@d la position 4609,8 N 00124,8 W,
prts de la limite des fonds de 5 mkttres. Cette position va @voluer en fonction des
mouvements de houle.

Vers 06h05, le CROSS Etel ddcide | @vacuation de | dquipage g hdlitreuillage ;
20 hommes sont @vacuds. Depuis 06h00, la position du avire ne parat plus changer.

/ﬁ Bureau d'enquétes sur les évenements de mer 27

mey



Vers 06h15, le remorqueur portuaire COGNAC arrive sur zone ; il est suivi par
| autre remorqueur ATTENTIF.

Le capitaine ne veut pas quitter le navire et choisit quatre officiers et le bosco pour
rester bord avec lui. Avec le chef m@canicien, I'@lectricien, les deux lieutenants et le bosco,
ils s abritent dans le gaillard en attendant la levde du jour. Pendant ce temps, il sent le navire
tosser sur le fond avec la houle, et la g te semble augmenter sur b bord.

A 07h00, un h@licopttre Super Frelon ddcolle de la base de Bnv@doc avec une
@quipe d’@valuation - intervention.

Au lever du jour, vers 07h15, le capitaine et I'dquipage restd avec lui retourent
vers les emm@nagements en passant par le ¢ t@ tribord du pont principal. Avant de quitter le
gaillard, le capitaine constate que la cha ne de I'ancre b bord pend verticalement de I'dcubier
jusqu’ l'eau. De la passerelle, il s aperoit que de nombreux conteneurs ont bougd. Des
conteneurs sur le panneau de cale tribord reposen t contre la grue qui est courb@e par leur
poids. Beaucoup d'autres piles ont rip@ et ne sontplus dans leur position initiale. Il semble
gue des barres de saisissage et des verrous tournants aient | ch@. Trois conteneurs sur le
c t? b bord du pont principal sous le ch teau sont tomb@ds et des ftves de cacao se sont
rdpandues sur le pont.

Plus tard dans la matin@e, il remarque, en contr lant le plan de chargement avec le
1% lieutenant, que 3 conteneurs bbord larritre d u pont principal sont manguants. Il note
aussi que 'une de vitres de la passerelle b bord est brisde et que la g te est de 18 sur b bord.

L'@lectricien et le chef m@canicien descendent Bk machine et rapportent que le
compartiment est envahi en raison d’une voie d’eau mais ils ne peuvent en ddterminer l'origine.

Vers 08h30, I'QBlectricien effectue une r@paration provisoiresur le tableau de
secours. Le groupe de secours est reddmarr@ pour fornir de I'Q@lectricitd dans les
emm@nagements, mais la puissance n est pas suffisarte pour mettre en route les pompes
d’asst.chement et vider I'eau dans la machine.

Plus tard, le capitaine se rend dans les autres ponts. Au pont 3, la cargaison est
encore en place, seul 'un des @l@vateurs fourche est tomb@ sur le ctd. Au pont 2, il
constate que le bois qui @tait chargd tribord a ip@ sur b bord et est Jtal@ tout le long du
c t? b bord. L'espace est sec. Il estime que plus d e 350 t de bois ont ripd. Il ne peut pas
descendre au pont nl car le chargement n’en permet pas l'accts.
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Il prend contact avec la compagnie Marseille en utilisant son t@I@phone mobile,
laquelle linforme qu’un contrat a @t pass@d avec ne socidtd de sauvetage. Il prend aussi
contact avec le port avec une radio portable que 'h@licopttre qui a @vacud I'dquipage lui a laissd.

A 10h30, la vedette SNS 44 arrive sur zone mais les conditions nautiques ne lui
permettent pas d’accoster. Nouvelle position : 461 O N - 00124,8 W

A 11h50, deux plongeurs sont h@litreuillds bord pour procdler une premitre
@valuation.

A 13h45, 5 motopompes sont h@litreuilldes avec du personnelll est constatd que
le compartiment machine est envahi jusqu’aux culasses du moteur principal. L’eau n'a pas
atteint le local des groupes @lectrogtnes. Le pontl est aussi noyd.

A 14h00, arrivent des reprdsentant de CMA CGM , du P&l Clwb et de la soci@td de
sauvetage.

A 14h35, | ABEILLE LANGUEDOC est sur zone.
Vers 19h00, arrivide de |IABEILLE BOURBON.

Vers minuit, ddpart de IABEILLE LANGUEDOC pour Brest.

A
/

La m@dthode retenue pour cette ddtermination a Gtdetle utilisde par le BEAmer
pour | ensemble de ses enquEtes, conform@ment lar@dsolution OMI A.849(20) modifide par
la rdsolution A.884(21).

Les facteurs en cause ont @td class@s dans les catgbries suivantes :
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Dans chacune de ces catdgories, les enquEteurs duBEAmMer ont r@pertorid les
facteurs possibles et tentd de les qualifier par rgpport leur caractkre :

avec pour objectif d Dcarter, aprt.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
apprdciable, avoir pes@ sur le ddroulement des fast 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 caracttre structurel, un risque de rdcurrence notable.

5% /%6 - V#Y% - 8!
6.1.1 Conditions m@tdorologiques

Au d@part de Vigo, le temps est beau bien gu’ il yait une grande houle d Ouest-
Nord-Ouest. Toutefois, comme prdvu, pendant le passage du Cap Finisterre, le vent fra chit
du Sud-Ouest force 8 9 au cours de la journde et une longue houle commence se former
du Sud-Ouest. Dans la soir@e du 23 octobre, elle augmente jusqu’ 6 8 mktres de hauteur.
La visibilitd est bonne, le capitaine I'estimant sypQ@rieure 6 milles.

L analyse de la situation m@tdorologique, du lund23 octobre 2006 18h00 UTC au
mardi 24 octobre 2006 21h00 UTC, pour le Pertuis d’Antioche et la rade de La Rochelle,
montre :

Le 23 octobre 12h00 UTC, une ddpression de 975 hPa se situe 250 milles au
Nord-Ouest de La Corogne. Elle se ddplace rapidemert vers le Nord-Est, prdvue de 979 hPa
au Nord imm@diat de la Bretagne, le 24 vers 00h00 UTC, puis 985 hPa sur le Sud de la Mer
du Nord le 24 12 UTC.

Vent :
Des vents pr@dvus de 35 nuds partir du 23 octobr e 20h00 UTC, puis 35

40 nuds de 22h00 UTC au 24 octobre 05h00 UTC, valeu rs confirm@es par celles
relevdes La Rochelle et Saint-Cldment des Baleines durant la mEme pJriode :
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- Vent moyen sup@rieur 28 n uds et rafales comprise s entre 50 et 60 n uds,
du 23 21h UTC au 24 03h00 UTC La Rochelle.

- Vent moyen sup@rieur 45 nuds et rafales comprise s entre 60 et 70 n uds, du
23 21h UTC au 24 03h00 UTC Saint CiIdment des Baleines ; les valeurs sont
supdrieures car 'an@momttre, situ@d sur le s@dmapher une hauteur de 20 m,
conduit des valeurs sup@rieures la hauteur de r @f@drence de 10 m.

En mer, dans la zone du pertuis d’Antioche, le vent s est renforcd sensiblement
aprks 20h00 (locales) le 23, pour atteindre des vitesses moyennes voisines de 40 n uds,
avec des rafales 60 nuds, entre 22h30 (locales) le 23 et 05h00 (locales) le 24. Sur
I'Gchelle Beaufort, il s’agit donc d’un coup de ver (force 8B soit 34 40 nuds), la limite
du fort coup de vent (force 9B soit 41 47 n uds).

Aprts 06h00, le 24 octobre, le vent mollit progressivement, descendant en-
dessous des 20 nuds en vitesse moyenne aprks 10h00 (locales). Il est mod@rd I'aprts-
midi, force 3 4 Beaufort et se renforce un peu ap rk.s 21h00 pour atteindre 15 n uds, soit
un bon force 4 Beaufort.

Mer :

Dans la zone du Pertuis d’Antioche, la mer, agitdeau d@but, s’est progressivement
amplifide via sa composante « mer du vent », entrele 23 20h00 (locales) et le 24 08h00
(locales), pour atteindre des valeurs proches de 6 m (mer grosse) le 24 entre 02h00 (locales)
et 08h00 (locales).

Il ne s’agit quasiment que de la mer du vent, donc de trains de vagues perpendicu-
laires au vent de Sud-Ouest. Dans cette configuration, I'approche de la rade de La Rochelle
s'effectue travers la lame. Les hauteurs maximale s sont relevides autour de 05h00 (locales).

Ensuite, la mer s’est progressivement amortie 3 m (mer forte) le 24 en fin de
matinde (vers 11h00 locales), puis 1,50 m 2 m (mer agitde) du 24 14h00 (locales) au 25
02HO0O0 (locales).

Visibilitd :

La perturbation associde au coup de vent n'a pas nnd de fortes prdcipitations.
N@anmoins, ces pluies ont eu un caracttre orageux. De telles pr@cipitations peuvent rdduire
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temporairement la visibilitd des valeurs de 'ordre de 1 2 milles. En dehors de quelgues grains
de ce type, @pars sur la zone pendant le coup de vent, la visibilitd Gtait relativement bonne.

6.1.2 Conclusion sur les conditions m@t@orologiques

Les Bulletins M@tdorologiques Spdciaux (BMS) "c té et "large" du lundi 23 octobre
ont donc bien anticip@ ce coup de vent car ils prdeyaient tous deux des vents de Sud-Ouest
force 8 9 Beaufort, le BMS large mentionnant @galement une mer grosse.

Le capitaine @tait donc parfaitement conscient des trks mauvaises conditions
m@tdo qu'il allait rencontrer au cours du voyage, otamment I'approche de La Rochelle,
tant par les diffdrents BMS re us bord par NAVTEX pendant | escale de Vigo et en mer,
que par les prdcisions sur les conditions locales & leur @volution qui lui ont @td
communiqu@es par la capitainerie et par | agent dunavire La Rochelle.

En pr@vision de ces trks mauvaises conditions m@t@, I'dquipage a v@rifid au
d9part de Vigo le saisissage du chargement. Par aileurs, le d@but des op@Qrations
commerciales La Pallice avait @t@ ddcald 08h00par les opQrateurs terre, compte tenu
des informations m@tdorologiques fournies. Par congquent, le capitaine disposait de tous
les @lI@ments pour adapter la route et | allure du avire pour que celui-ci soit moins durement
exposd aux Jlidments.

Aussi, les enquEteurs duseamer considkrent que les conditions m@tdorologiques

rencontrdes, en particulier celles lentrde du chenal dapproche de La Rochelle,
constituent lun des facteurs ddterminants du sinistre et de |'accident du second
capitaine.

6.1.3 Bathym@trie et nature des fonds

Le navire a mouilld six maillons la limite des fonds de dix mktres, constituds de
graviers et de roches. Aprks avoir d@rivd pendant pt.s de 1,5 mille, il s @choue une premitre
fois sur des fonds rocheux la limite des fonds de cing mttres. Sous | effet conjugud de la
houle et de la mar@e (pleine mer 06h11, coefficient 83), il ddrive encore de 0,4 mille vers le
nord avant de se stabiliser.

La nature h@t@rogtne des fonds (sable, graviers, oches) peut rendre plus difficile
la tenue des ancres.
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On note dans le rapport mensuel du chef m@canicien de septembre 2006 que le
fonctionnement des appareils est satisfaisant, y compris les apparaux de pont, mais
seulement partir d’'un contr le visuel. « All deck machinery : combined windlass + winches,
total 14 sets and deck fittings, visually all in good operative condition ».

On relbve @galement que les @quipements de secours: groupe Jlectrogtnes de
secours, compresseur dair de secours, pompe incendie de secours et moteurs
d’embarcations sont essay@ds chaque semaine et que eur fonctionnement est satisfaisant.

6.2.1 Indisponibilitd de | alternateur attel@

Avant | arrivde Vigo, il y a eu un problbtme avec | embrayeur de | alternateur
atteld. Pendant | escale, le bord a essayd de rem@eér au ddfaut, mais sans succks car ne
disposant pas de la pit.ce de rechange ndcessaire. La rdparation de 'embrayeur @tait prdvue

I'escale de La Rochelle . L'alternateur attel@ est donc rest@ hors service.

Cependant, le navire dispose encore dune capacitd de production @lectrique
suffisante avec 3 groupes Jlectrogt.nes, d autant quil n a pas de conteneurs rdfrigdrds bord.

Le seul inconv@nient est pour les man uvres d’acco stage et d’appareillage du fait
gu’il ne peut pas utiliser les deux propulseurs simultan@ment, ce qui ndcessite I'assistance de
remorqueurs.

L indisponibilitd de | alternateur atteld n est pa retenue comme facteur contributif
de | accident mais elle vient s ajouter la liste des ddfaillances relevdes.

6.2.2 ArrEt du moteur principal : causes et cons@dgences

Alarmes

Le navire poss@ddant la marque AUT, la salle de cortr le machine @tait dquipQBe
| origine d une imprimante d enregistrement des alarmes. Depuis le 09 novembre 2005, il ny
a plus dimprimante et les alarmes sont notdes sur un cahier qui fait office de registre
d alarmes. Ce registre commence le 13 avril 2006, date laquelle | @quipage polonais a Gtd
remplac@. On reltbve au maximum 5 alarmes par jour.
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La dernikre alarme not@e remonte au 23 octobre 2006 01h05, pendant que le
m@canicien Gtait de service : PROP PITCH HIGH. On e reltve pas d’alarme pouvant
avoir un lien avec l'arrE&t du moteur principal. Auane alarme n est notde le 24 octobre 2006
et dans les instants qui ont prdc@d@ | arrEt du reatr principal.

4+_me

S@curitds de stop du moteur principal

Les s@curitds qui entra nent | arr&t du moteur preipal sont :
- Temp@rature haute paliers : 80C ;

- Survitesse : 448 t/mn ;

- Trks basse pression d huile : 4,5 bars ;

- Temp@rature haute eau douce de r@frigQ@ration : 95C;

- D@tection de brouillard d huile dans le carter : ~1,0 mg/l ;

- Trks basse pression d’huile rdducteur : 1,5 bar.

La premitre alarme not@e par le personnel prdsent la salle de contr le, juste
avant | arrEt du moteur principal, serait celle de« basse pression d huile ». Cette alarme
serait apparue 30 minutes aprts le changement de route, quand le navire a commencd
avoir de fortes inclinaisons de roulis et une g te sur b bord. Elle a @t@ prdc@ddde vers 02h40
d’'une alarme de niveau bas du ballast de retour d’huile du moteur.

Elle signale une chute de pression d huile dans le circuit de graissage du moteur
provoquant, dans un ordre s@quentiel :

une alarme de basse pression d huile ;

une action de mise au ralenti du moteur ;

un d@marrage automatique de la pompe huile de rdserve ;

une action de stop moteur par trt.s basse pression d huile.

Causes possibles d une chute de la pression d huile :

- fuite d’huile (rupture de tuyautage, raccord d@fecteux...) ;
- filtres encrass@s, dysfonctionnement du filtre autanatique ;

- avarie de la pompe huile : pompe ou moteur @lectrique, baisse de la vitesse
de rotation , accouplement ddfectueux ;
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- entr@e d'air dans le circuit ou niveau d huile tropbas dans le ballast de retour,
provoquant le ddsamor age de la pompe ;

- ddfaut de pressostat qui entra ne une fausse alarme
Le circuit d huile est un circuit classique correspondant ce type de moteur

Deux pompes installdes au parquet infdrieur tribord aspirent | huile du ballast de
retour travers des filtres. Lune est en service, lautre en rdserve, d@marrant
automatiqguement en cas de ddfaillance de la premite par | action d un pressostat. L huile
est refoul@e vers le moteur en passant par un r@fgdrant et un filtre automatique Boll & Kirch,
lequel est Pquip@d d un by-pass pour passage par unfiltre manuel. Le nettoyage du filtre
automatique se fait en permanence par contre courant bas@ sur une diffdrence de pression
entre lentrde et la sortie du filtre. Le filtre ed @quip@d dun compteur du nombre de
nettoyages. L huile, en retournant au carter, est en contact avec | atmosphtre de celui-ci et
se charge en air.

L huile se ddsatre pendant son s@jour dans le balist de retour et la ddsadration
est fonction du temps de sdjour. Aussi faut-il que le volume d huile soit suffisant pour
permettre une ddsadration correcte. Le volume dhde en service recommandd par le
constructeur estde 1,41 1,5 1/kw, soit 14000 15000 | pour ce type de moteur.

Lorsque le moteur est en route, | huile en service est @purde en permanence par
des centrifugeuses. Leur caisse boues est sond@e rdgulitrement afin de d@tecter une
anomalie de fonctionnement. Le circuit comprend aussi deux ballasts de r@dserve d huile pour
faire les appoints au ballast de retour du moteur principal.

Lorsque | alarme basse pression d huile est apparue, suivie du « Stop moteur » et
de plusieurs autres alarmes, dont celle de pr@sence de vapeurs d huile (Graviner), le chef
m@canicien pense d abord que c est, soit la pompe,soit le circuit de refoulement qui est en
cause, et il envoie le second m@canicien et le 4™ m@canicien v@rifier sur place.

La pompe huile de rdserve a d3 ddmarrer mais, sila chute de pression d huile
est cons@cutive un arrEt de la pompe en service,en fonction des circonstances le ddlai
d amor age de la 2™ pompe peut conduire une baisse de pression jusqu au seuil du stop
moteur.
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Dans le cas og le circuit de refoulement est en cause, la baisse de pression peut
provenir d une rupture de tuyautage ou d un encrassement important du filtre automatique
mais, dans ce dernier cas, la diminution de pression est progressive et aurait probablement
OtD observde par les mdcaniciens. Le seul fait degsser sur filtre manuel permettait de
r@dtablir imm@diatement la pression.

Les circonstances dans lesquelles s est produite cette baisse de pression d huile
jusqu au stop moteur (roulis trk.s important et gte sur b bord), | impossibilitd de retrouver une
pression stable permettant la remise en service du moteur principal, la tentative du second
m@canicien de faire un appoint d huile au ballast & retour, ont conduit les enquEteurs duBEAMer

envisager | hypothtse d un ddsamor age du circuit d aspiration des pompes huile .

L examen des relevds quotidiens de la sonde du balast de retour d huile,
communiqu@ds par | armateur, montre que le 23 octobe 2006, la hauteur de sonde Qtait de
0,42 m, ce qui correspond un volume de 8,8 m 3 navire droit (pour un volume total de
22,7 m®, soit une hauteur de sonde de 1,08 m). La consommation d huile est de | ordre de
350 400 litres/jour. Or, on remarque que depuis | e 12 octobre, la caisse de rdserve d huile
du moteur principal (ME LUB OIL STORE TK N29) est vide et que le niveau du ME LUB OIL
SETTLING TANK N28 est pratiguement constant (voir annexe B1).

A noter que le constructeur de moteur recommande |installation du capteur
d alarme de niveau bas une hauteur reprdsentant 48 heures de consommation d huile, par
rapport au niveau normal. L alarme de niveau bas est 8 m ® (0,38 m). La hauteur maximum
not@e les jours prdc@dents ne d@passe pas 0,50 m (15 m®) le 13 octobre.

De plus, les instructions compagnie pr@dcisent que ks niveaux d huile
doivent (Etre compl@tds en tant que de besoin en cade mauvais temps.

Les constatations visuelles et les relevds gdomdimques effectuds sur le ballast de
retour d huile du moteur principal le 1* f@vrier 2008 La Pallice ont confirm@ cette
hypothtse :

- Le tuyau d aspiration des pompes huile est situ@ dans une maille |extrEme
tribord arritre du ballast (couple 43). Ce tuyau a un diamkttre de 250 mm . Sa
face infdrieure, qui est 75 mm du fond du ballast, prdsente un @vasement de
300 mm de diamt.tre.

- Le tuyau de retour d’huile d@bouche dans la maille b bord milieu du ballast.
Son diamttre est de 350 mm.
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Dans sa plus grande largeur, au niveau des tuyaux de retour d huile du carter
moteur et de | aspiration des pompes huile, soit sur | arritre, le ballast est
compartimentd en 4 mailles de largeur indgale, dgaiment cloisonndes dans le
sens transversal, avec des anguillers et trous d homme pour assurer une
bonne circulation de | huile (cf sch@ma ci-aprt.s).

La hauteur totale du ballast est de 1080 mm.

La sonde de mesure de niveau est constitude dun syttme flotteur
lintdrieur d un tube installd tribord et dont les orifices de communication sont
dans la mEme maille que | aspiration des pompes huile. Le contact de niveau
bas est rggld 8 nt.

La configuration du ballast de retour est reprdsentde par le schdma ci-aprks, sur
lequel sont mat@rialis@ds le niveau d huile de 0,42m (navire sans gte) et langle de gte sur
b bord n@dcessaire pour provoquer un ddsamor age des pompes huile en condition statique.
Avec un angle de gte sur b bord de 14,5, le bord du tuyau d aspiration commence (Etre
ddcouvert tribord, d’og une entrde d’air, entra rant le ddsamor age des pompes huile.

En toute rigueur, en condition dynamique il convient @galement de tenir compte :

du taux de cisaillement de | huile au d@bouchd ded tuyauterie d aspiration,

des mouvements de liquide dus aux acc@ldrations quiaggravent le processus
de ddsamor age tel que ddcrit ci-dessus,

du cloisonnement qui vient au contraire diminuer la surface de | huile dans
chaque maille et donc accro tre | angle de g te admissible avant ddsamor age.

de la g te permanente sur b bord qui, au contraire du cloisonnement, favorise
ce dgsamor age.

de | emplacement sur b bord du tuyau de retour d hu ile, d@bitant donc du c t&d
0g le navire g te.
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Coupe transversale du ballast de retour d’huile du moteur principal avec positions des tuyaux aspiration et refoulement d’huile
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- Miveau de I'huile dans le ballast de retour avec une jauge a 420 mm et gite nulle.

R - Angle de gite = 14°5 sur babord pour désamorcage des pompes & huile
avec un niveau de 420 mm lorsque le navire est droit.

Les enquEteurs duseamer se sont rendus bord du RosA DELMAS, sister-ship du
RokIA DELMAS. Ce navire est @quip@ du mEme moteur de propulsioat des mEmes groupes
@Dlectrogtnes. lls ont constatd que |alarme de nivau bas du ballast de retour d huile est
rdglde Bgalement 8 ni mais que le volume d huile en service est de 17 m°.

Le d@samor age des pompes huile au roulis, qui a provoqud | arrEt du moteur,
est d un maintien de niveau d huile trop bas dan s le ballast de retour d huile (seulement 4
cm au-dessus de | alarme de niveau bas), lequel constitue un facteur d@dterminantdans la
perte de propulsion du navire, et par cons@quent dans les @vknements qui s en sont suivis
jusqu | @chouement.

Pour r@tablir les conditions permettant le rdamorage du circuit d huile, et ainsi le
red@marrage du moteur, il aurait fallu faire un apmint important (par gravitd) d huile neuve au
ballast de retour d huile, pour que la base du tuyau d aspiration des pompes huile soit
suffisamment immergQe.
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En effet on constate, sur le schdma, qu un niveaud huile de 0,52 m au lieu de
0,42 m, soit environ 2200 litres de plus dans le ballast, aurait permis de supporter une g te
de 18,5, en condition statique, au lieu de 14,5, avant de ddsamorcer les pompes huile.

Le second m@canicien a ddclard aux enquEteuravoir fait dans |urgence un
appoint d’huile, sans en conna tre la quantitd.

La rkgle 26, chapitre II-1 de la Convention Solas prdcise au 8§ 6 «que | appareil
propulsif principal et tous les dispositifs auxiliaires essentiels la propulsion et la s@curitd
du navire tels quils ont @td installds bord, losque le navire est en position droite ou
lorsqu il a une inclinaison infdrieure ou @gale 15 dun bord ou de lautre en condition
statiqgue (gte) et 225 en condition dynamique (r oulis) dun bord ou de |autre avec,
simultan@ment, un tangage positif ou n@gatif de 75 ». Cette rk.gle est d ailleurs reprise dans
le rtglement de la socidtd de classification.

Toutefois, il convient de souligner le caracttre parfois irr@dversible dun
dgsamor age du circuit d aspiration des pompes huile. Un appoint peut ne pas Etre
suffisant et il peut Etre alors n@dcessaire de fairaun remplissage du circuit pour faciliter le
rdamor age, opQration trk.s difficile dans de tellescirconstances.

D autres hypothtses ont @td examindes, en particidr un problkme avec le
combustible lourd ou une avarie du moteur lui mEmemais ont Gt Gcartdes. Le combustible fait
| objet dune analyse par un laboratoire spdcialis@ chaque embarquement et les derniers
r@dsultats n ont pas relevd d @ldments pouvant pentoer le fonctionnement du moteur.

L alarme « Graviner » nest pas trks significative dans de telles conditions. Il est
probable que ce soit aussi une fausse alarme. Par ailleurs, | examen au d@montage des paliers
de | arbre manivelle et des t(Etes de bielle du moter n a pas montr@d de dommages apparents.

La qualitd de I'huile n'est pas non plus en cause; les @chantillons d’huile sont

envoyds tous les 6 mois pour analyse. La dernikre analyse, en avril 2006, ne prdsente pas
d’anomalie. De nouveaux @chantillons devaient Etrenvoyds I'escale de La Pallice.

6.2.3 ArrEt des groupes Qlectrogtnes : causes et cosdquences

Les s@curitds d arr(Et des groupes Jlectrogtnes sont

- Basse pression d huile,
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- Basse pression d eau douce de r@frigdration,
- Temp@rature haute d eau douce de rdfrigdration,
- Survitesse

- D@faut de ddmarrage.

L'examen du journal machine montre que, lorsque lalternateur atteld est en
service, il assure lui seul la production d’'@lectricitd s’il n’y a pas de fret r@dfrigdrd. Sa charge
ne dgpasse pas 800 kW. Lorsque celle-ci est supQrieire 900 kW, il est coupl@ en paralltle
avec un groupe Qlectrogt.ne.

On constate que, depuis le ddpart de VIGO, un seul groupe est en service avec
une charge ne ddpassant pas 720 kW (GE2). Au del , un deuxitme groupe est coupld mais
la puissance totale n est que de 1000 kW, d’og une puissance ddlivride par chaque groupe
relativement faible.

Le troisitme groupe Qlectrogkne a @td mis en seree vers 02h00, peu de temps
aprts | arrivde du chef m@canicien la salle de cantr le.

Les probltmes sur les groupes sont apparus une fois que le moteur principal s est
arrEtd. Le navire, n ayant plus de propulsion et n@ouvant plus gouverner, est venu travers la
mer et au vent avec un trks fort roulis. Les diesels alternateurs ont d@dclench@ les uns aprts les
autres par s@curitd, provoquant un stop moteur malgd les efforts de | @lectricien pour tenter de
stabiliser la situation au niveau du tableau @lectique, et des m@caniciens qui ont essayd de
red@marrer les groupes plusieurs reprises, sans succts, jusqu Qpuisement des bouteilles
d air.

La signalisation des ddfauts n est pas reportde ensalle de contrle mais sur le
coffret de commande locale de chaque groupe. Le personnel machine na pas pu en
d@terminer | origine, mais il est probable que lesm@Emes problbmes de pression d huile aient
@t rencontr@ds, cons@quence d un niveau d huile tpobas dans les carters, en moyenne 2 3
cm au-dessus du minimum, alors que sur le RosA DELMAS, le niveau d huile est maintenu
15 cm au dessus du niveau bas.

Le navire s est donc retrouvd en situation de pere de la production d @lectricitd
principale. Ceci constitue un facteur aggravant dans le ddroulement des faits.
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6.2.4 ArrEt des compresseurs d air et perte de la pession d air de lancement :
causes et cons@quences

Les compresseurs dair se sont arr(Etds suite desproblbmes de graissage
(niveau d huile) et de rdfrigQ@ration, lids la g & et aux mouvements du navire. Les tentatives
rdpdtdes pour relancer le moteur principal et les pupes Jlectrogknes ont vidd les bouteilles
d’air de lancement et mEme celle de secours. Ne diposant plus de pression d air suffisante,
il est impossible de red@marrer les moteurs.

Le compresseur d’air de secours a @t mis en senge pour remplir la bouteille d air
de secours mais, compte tenu de son d@bit, le temps de remplissage ne pouvait pas
permettre une nouvelle tentative de d@marrage d ungroupe Jlectrogtne.

L arrEt des compresseurs d air et la perte de la pession d air de lancement ont
privd le navire de | @nergie ndcessaire au reddmaage des moteurs et constituent ce titre
un nouveau facteur aggravant qui s ajoute au prdcddent.

6.2.5 ArrEt du groupe QDlectrogktne de secours : causs et cons@dquences

Le groupe Glectrogt.ne de secours a ddmarrd et s éscoupld automatiquement dk.s
que les groupes principaux se sont arrE&tds. Environune demi-heure plus tard, son
disjoncteur ddclenche. L @lectricien essaye de ferrer manuellement le disjoncteur, mais
sans succts. De plus, une fum@de anormale se ddgagedans le local et toute nouvelle
tentative est abandonnde. L examen ultdrieur de | @ave mettra en @vidence un ddbut
d incendie dans un coffret d alimentation de ventilation.

Par consdquent, le tableau @lectrique de secours rest plus alimentd, dont tous les

appareils aliment@s par le circuit de secours (dclaages, appareils de navigation, radio ), ce
black-out aggrave la situation dans laguelle se trouve le navire.

6.2.6 D@faillances des apparaux de mouillage : causes et cons@quences

Le navire dispose de chaque bord d une ligne de mouillage (10 maillons b bord
et 11 maillons tribord).

Le mouillage a @t@ effectud avec beaucoup de digultds :
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- difficultds inh@rentes aux conditions m@dtdorologigs, aux mouvements
violents de plate forme du navire, la situation d obscuritd et de perte de toute
@nergie,

- difficult@s r@sultant de ddfaillances constatdes sues deux guindeaux, qui ont
conduit rendre le mouillage inefficace.

Les op@rateurs ont ddclar@d avoir mis beaucoup deemps pour atteindre le gaillard
et, une fois sur place, pour desserrer les ridoirs et dessaisir la cha ne de | ancre b bord.
Finalement, ils ont pu mouiller d abord rapidement les quatre premiers maillons, ensuite plus
lentement les deux suivants, mais pas davantage. A la demande du capitaine de mouiller
aussi | ancre tribord, ils ont rdpondu que cela @t# trop dangereux. Pourtant, les guindeaux
sont proches | un de | autre.

L examen des deux guindeaux bord, et terre en atelier a permis de faire les
constatations suivantes :

- Guindeau b bord :

Le frein et sa commande fonctionnent normalement, le linguet guide-cha ne est
dgform@ et bloque la rotation du barbotin, empEchdrie libre passage de la
cha ne. En effet, aprt.s ddcoupage du linguet, le gundeau tourne librement et
la face tribord du linguet porte la marque d une maille comme si celle-ci Qtait
rest@e coincde.

Ceci montre que le linguet s est coinc@ dans le babotin, bloquant le guindeau et la
cha ne au 6™ maillon. D aprts la d@claration du bosco, le linglet-guide @tait dgj ddformd

auparavant. C’est probablement la maille qui s’@tart coincde a achevd de le ddformer.

- Guindeau tribord :

Le serrage des m choires du frein est assur@ par la tige filetde sortant de la
commande piston ; elle doit se visser et se d@visser librement afin de mouiller
| ancre rapidement et de r@gler la vitesse de filage de la cha ne.

La commande de frein a @td presque impossible desserrer. Il a fallu, pour y
parvenir, deux personnes munies dune rallonge pour augmenter le bras de levier. Au
d@montage, il a GtD constatd que la tige filetdeddttordue. Aprk.s remontage et graissage, la
commande du frein a @td nouveau essayde et trouv@ trk.s difficile desserrer. Il a fallu
encore |action de deux personnes munies dune rallonge, |effort @tant plus important
lorsqu on arrivait la partie ddform@e.
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Or, les conditions dans lesquelles se sont d@roul@sles essais Gtaient totalement
diffdrentes de celles prdvalant le jour de | dv@@neemt. Les enquEteurs considkrent donc que
la commande du frein n'@tait pas utilisable dans les conditions du jour de | @vknement.
D aprts le journal de bord, depuis plus de 3 mois avant | @v@nement, le mouillage tribord
n avait pas @t@ utilisd.

Dans la documentation du bord, on ne reltve pas d’op@rations d’entretien de la
partie m@canique des guindeaux, seulement des inteventions d’ordre @lectrique. Les traces
de chalumeau sur le frein du guindeau b bord r@sultent d'une intervention faite par le bord le
14 octobre 2006 entre la cte d’Afrique et Vigo, mais dont la nature exacte n'a pas Jtd
prdcisde aux enquEteurs. Ces derniers s @tonnentadleurs que les dysfonctionnements
naient pas Gt relevds par la socidtd de classiiton lors de la visite annuelle du
14 septembre 2006.

En effet |occasion de cette visite, selon le rk glement de la socidt@d de
classification, les guindeaux et @quipements de lighe de mouillage, ancres, cha nes ainsi que
les stoppeurs et les chaumards, etc. doivent Etre gaminds et testds.

Les ddfaillances relev@es sur les guindeaux ont pv@d le navire de la totalitd de ses
deux lignes de mouillage. Seule la ligne b bord a p u CEtre mouillde de Bnaillons seulement, soit
165 mttres, ce qui Dtait insuffisant pour tenir lenavire. Toutefois, il n est pas du tout certain que
le fait de pouvoir mouiller les deux ancres aurait permis de stopper le navire, compte tenu des
conditions m@tdo et de la nature du fond. Il nen émeure pas moins que ces d@faillances
peuvent (Etre retenues comme urfacteur aggravant.

Le mouillage des deux ancres au maximum de la longueur de cha ne aurait peut
(Etre pu ralentir la d@rive du navire jusqu une itervention possible des remorqueurs ou, tout
au moins, diminuer la vitesse d @chouement.

6.2.7 Le ripage de la cargaison : causes et cons@dquences

Le ripage de la cargaison s est produit aprts le changement de route du navire et
avant | arrEt du moteur principal. C est le bois cargd au pont deux tribord qui a rip@ sur
b bord et s est @tal@ tout le long du c t@ b bord, soit environ 350 tonnes estim@es.

Ce ripage a provoqu@d une prise de gte permanente sur b bord laquelle, conjugude
au roulis et leffet du vent, a contribud au ddsamor age des pompes huile du moteur
principal et des groupes. Les tdmoignages de | @qupage @voquent une g te de | ordre de 10.
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6.2.8 Conclusion sur le r le des facteurs mat@riels

De cette analyse, on peut conclure que les ddfailances mat@rielles relevdes ont
joud, des degrds divers, un r le ddterminant et/ou aggravant dans I'encha nement des faits
ayant conduit au sinistre. Ces d@faillances n'auraent pas eu les mEmes cons@quences si les
conditions m@tdorologiques ce jour | avaient Gt dfdrentes.

I 'y a pas eu davaries propres aux @quipements concernds, mais ces
d@dfaillances sont le r@sultat de ddficiences dansal conduite et I'entretien des installations,
ceci ne permettant pas au personnel machine de ma triser la situation.

5) /%6 1Bz #!

6.3.1 Conduite nautique, changement de route et vitesse

Le capitaine avait ddj une expQrience du Golfe de Gascogne ; il avait connaissance
des diffdrents BMS et des observations de la passeelle sur I'Gtat de la mer et du vent. Il ne
pouvait donc ignorer qu il allait se trouver, au changement de route, travers au vent et la houle.
Il voulait toutefois maintenir une vitesse suffisante, considdrant que la pleine mer @tait 06h00
La Rochelle. Il souhaitait @galement b@ndficier deourant de mar@de pour rentrer.

Lorsqu il a @td tardivement inform@ de la fermetw du port et de la suspension du
pilotage (2h35 aprts la ddcision), il n avait d aute choix que de gagner le mouillage qui lui
@tait imparti.

6.3.2 Effectif , formation et exp@rience de | dquimge

A la passerelle, la veille @tait correctement assu@e. Dts 20h00, le commandant
est montd la passerelle pendant que l'officier en instruction @tait de quart.

A la machine, pendant les prdparatifs de manuvre et au moment de l'arrEt du
moteur principal, Qtaient pr@sents : chef m@canicie, second m@canicien, 3™ et 4
m@caniciens, graisseur de quart, Glectricien. Cet #ectif Gtait d ailleurs habituel et donc non
lid aux conditions m@t@orologiques du 24 octobre 206.
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S agissant de la connaissance de |installation, la plupart des officiers et ma tres
@taient nouveaux sur le RokiA DELMAS et/ou  CMA-CGM, du fait du changement
d armement, encore r@dcent.

Le capitaine :

Il a suivi le plan de travers@e pr@alablement @talb sans diffdrer son entrde La
Pallice, malgrd les conditions m@tdorologiques.

Le second capitaine :

Responsable de par sa fonction de la sdcuritd du avire, de la gestion du service pont
et de la maintenance des apparauy, il avait notamment, avec le service machine, la charge de
entretien des guindeaux et de la tenue de l'historique. Il devait donc connatre les difficultds
d'utilisation du guindeau tribord et prendre les dispositions n@dcessaires pour la remise en Jtat.

Le premier lieutenant :

Le premier lieutenant a normalement la responsabilitd des op@rations de
mouillage, mais le capitaine a confid cette op@ratn au second capitaine.

Le chef m@canicien:

Lorsque le moteur principal s’est arrEtd, il n ags distingu@d imm@diatement, parmi les
alarmes affich@es, celle correspondant l'arrEt dumoteur. Ndanmoins, il a pens@d que c'tait
lalarme de basse pression d’huile. Il n’a pas regard@ s'’il y avait d’autres alarmes en liaison avec
le ddclenchement de cette s@curitd, comme le nivealbas du ballast de retour d’huile qui Dtait
apparue, ou des alarmes de temp@rature, ou le ddclachement d’autres s@curitds.

Il n'a pas fait non plus le rapprochement entre la g te sur b bord et le roulis, et la
baisse de pression d'huile: c’est le second m@cancien qui I'a inform@ d'un probable
ddsamor age des pompes huile du fait que leur asp iration est tribord et que le navire a
de la g te sur b bord, accentu@e par le roulis. Il a ddclar@ que | appoint d huile au moteur a
@t@ fait partir de la caisse de rdserve d huile Uibrificating oil storage tank (mais celui-ci Gtait
a priori vide d aprts les relevds de sonde).

Il n'a pas ddtermin@ la raison pour laquelle le meeur principal s’est arrEt@ une seconde
fois. Durant tout I'dv@nement, il acquittait les nmbreuses d'alarmes qui se succ@daient,
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Toutefois, il a pris la ddcision de shunter la s@cutd de pression d’huile (marche forcde) et de
couper le d@tecteur de vapeurs d’huile (Graviner) pur tenter de red@marrer le moteur.

A la machine, I'Qlectricien et le second m@canicia Jtaient les plus exp@rimentds
(pour ce dernier aussi des moteurs Pielstick).

Aussi les enquEteurs du BEAmer considtrent-ils que ce manque de
connaissance du navire est en rapport avec I'dv@nerent et a Jt@ prdjudiciable la
gestion de la situation.

6.3.3 Accident du second capitaine

Le second capitaine vient d achever sa ronde dans les espaces cargaison lorsqu’il
re oit un appel du capitaine lui demandant d’aller I'avant avec le bosco, pour dessaisir les
cha nes d’ancres, pard mouiller.

Portant ses chaussures de s@curitd et sa brassitrede sauvetage, il retrouve le
bosco et le matelot, portant @galement leurs brasstres, au 1* pont des emm@nagements
prts de la porte arritre conduisant au pont autour de la chemin@e. lls descendent les trois
@chelles la partie arritre des emm@nagements sur la plage arritre og il y a les treuils.
L’accks par tribord n’@tant pas possible, ils sontobliger de passer par le ¢ td b bord.

Le roulis est trks fort, surtout b bord. lls se dirigent p@niblement vers le pont abri
b bord l'extr@dmit@d arritre du pont 4, ayant du mal garder leur @quilibre. Soudain, le
second capitaine glisse rapidement vers I'avant sans pouvoir s'arrEter, jusqu’ ce qu'’il heurte
| angle du bord@ b bord du pont abri, ce qui lui @vite d Etre projetd la mer. C'est alors qu'il
sent une violente douleur et ne peut plus bouger. Le matelot se porte son secours mais ne
peut rien faire.

Un peu plus tard, des hommes arrivent sur les lieux, le placent sur un brancard et
'emmbnent dans les emm@nagements.

L’'accident du second capitaine n a pas @td sans inidence sur I'Gtat psychologique
du reste de | dquipage, en augmentant son stress abrs qu il ressentait ddj une lourde
fatigue g@ndrde par les mouvements du navire. Il amobilisd des hommes pour porter
secours dans des conditions trt.s difficiles.
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Il a contribud aggraver la situation critique dans laquelle se trouvait le navire,
privant le capitaine de son principal adjoint et retardant le mouillage de 15 minutes. Enfin la
prdsence d'un bless@ bord rendait '@vacuation de’@quipage plus urgente.

5 : 1>06 - 1
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Le navire ayant la certification ISM, les enquEteus du BEAmer se sont interrogds sur
un possible rapport entre I'application du systt me de gestion de la s@curitd et 'dchouement.

Le certificat de conformit@d a @t ddlivri@d par le Beau Veritas le 23 aoldt 2006. Le
certificat de gestion de la s@curit@ (intermddiairga Gtd renouveld le 14 septembre 2006

6.4.1.1 Gestion du personnel : rtgle 6 du Code ISM

L armateur est responsable de la matrise du Code ISM par I'ensemble de son
personnel, bord comme terre, ce qui exige de sa part une gestion du personnel
rigoureuse. En plus des qualifications STCW 95 requises pour occuper une fonction bord,
la formation interne de I'dquipage au systtme de gestion de la s@curitd mis en place doit Etre
effectu@e par 'armateur dans le cadre d’'un plan deformation du personnel embarquant.

Dans le cas du ROKIA DELMAS ;

Le capitaine, avant d’embarquer, a effectivement pass@d deux jours au sitge de la
compagnie Marseille, durant lesquels il a re u de s informations concernant I'exploitation
commerciale et les aspects techniques du navire. Il a aussi @td instruit sur le systtme de
gestion de s@curitd ISM.

Durant cette p@riode, il a rencontrd les diffdrerstservices :

- le service technique, dont | ing@nieur d armement di navire,
- le service de 'armement,

- le service commercial,

- le service d approvisionnement des soutes,

mais, selon ses d@clarations il n aurait pas vu la « personne ddsign@e » au tite du
code ISM, ce que conteste | armement.
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A lissue, il lui a @t dGlivrd une attestationedfamiliarisation aux codes ISM et ISPS.

Les enquEteurs estiment que cette formation est caorte, compte tenu de
I importance du rle du capitaine dans |application bord du systtme de gestion de la
s@curitd, la mise en uvre des procddures et la préparation aux situations d urgence.

Le systtme de gestion de la s@curitd contient des proc@dures dont celles
concernant les situations d’urgence, le fonctionnement en mode d@dgradd, la conduite et
I'entretien des installations.

Les situations d’'urgence doivent Etre identifidest ddcrites ; les mesures et les
solutions pour les g@rer doivent exister et (Etre conues du personnel.

On note ainsi, dans le journal de bord, les derniers exercices avant | accident :

- le 17 octobre 2006 : exercice d’incendie ; exercice de panne Jlectrique et
d’accident pendant I'abordage d’'un quai,

- le 18 octobre 2006 : exercice d’abandon avec bless@ grave.
6.4.1.2 Maintien du navire et de son armement : rtLgle 10 du Code ISM

Le journal machine est correctement renseignd, avec chaque jour des relevds des
paramttres de fonctionnement du moteur principal, des groupes Olectrogtnes et des
auxiliaires machine, ainsi que les consommations de combustible, d’huile et d’eau douce. Il
en est de mEme du journal passerelle.

On note ainsi sur le journal machine : « le 15 octobre 2006 : essai du groupe de
secours, de la pompe incendie, du compresseur d’air de secours, des moteurs des
embarcations de sauvetage b bord et tribord ».

Les alarmes machine sont consign@es sur un registe. Chaque mois le chef
m@canicien @tablit un rapport technique selon un fomat standard rentrant dans le cadre du
systtme de gestion de la s@curit@ qui est envoyd la compagnie.

Dans ce rapport figurent : les relevds de performances du moteur principal et des
groupes @lectrogtnes, les heures de marche des appaeils, les consommations et existants
de combustible, d’huile et autres produits consommables, ainsi qu’un rapport des diffdrents
travaux d’entretien.
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Lors de la relkve, le chef m@canicien ddbarquant #blit un rapport de suite selon
un format dans le cadre des proc@dures ISM, dans lequel figurent les existants de
combustible et d’huile, I'Gtat de fonctionnement des diffdrents appareils, les avaries
@ventuelles ainsi qu'une apprdciation sur 'dquipag machine. Ce document, signd la fois
par le chef m@canicien ddbarquant et le chef m@cagien embarquant, est ensuite envoyd
la compagnie.

Tout incident doit (Etre formalisd par une fiche deretour d’exp@rience. Toute
intervention ou tout ddfaut doit (Etre formalisde paune fiche technique. Or, I'dtat des
guindeaux n’a pas fait I'objet de fiche d anomalie. Pourtant, des essais rdguliers auraient
permis de d@tecter leurs ddfaillances et procdderapidement aux rdparations, pour rendre
les deux lignes de mouillage complttement op@ratiomelles, ceci d autant plus que la ligne de
mouillage tribord n avait pas @td utilis@e depuis [psieurs mois.

De plus, au moment de la reltve de 'dquipage polmais, tous les dossiers relatifs
I'entretien du navire ont @t@ d@barquds et par codquent aucun historique des donndes de
I'@quipement du navire n’@tait disponible dont celudes apparaux de pont (dont les guindeaux
font partie).

Le bon fonctionnement du systtme est v@rifid I'oacasion des audits internes de la
compagnie et des audits externes de l'organisme de certification en I'occurrence pour le
RokiA DELMAS, le Bureau Veritas.

Le dernier audit externe a @t@ r@alisd le 14 sepisbre 2006. Cet audit, effectu@ par
un seul auditeur, a plus concernd les aspects admiristratifs que les aspects techniques.

Les modalitds d application du systtme de gestion de la s@curitd, en cours de
mise en place bord d un navire rdcemment acquis, notamment celles concernant la gestion
technique (guindeau, huile, historiques) peuvent (Ete retenues comme facteurs contributifs.
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6.4.2.1 Echanges entre le navire et la compagnie

Le 22 octobre 2006 21h20, le capitaine du ROKIA DELMAS envoie un message
Dlectronique I'agence DELMAS de La Rochelle, lui annon ant l'arrivdde pr@vue du navire au
pilote le 24 octobre 06h00, en prdcisant les tirants d’eau (AV 9,35 m, AR 9,45 m) et en
signalant | indisponibilitd du propulseur arritre.ll demande un remorqueur pour l'accostage.
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Le 23 octobre 2006 14h35, le capitaine envoie un nouveau message
@lectronique 'agent, og il annonce une arrivde a pilote plus tt que pr@dvue
prdcddemment, le 24 04h00 (le vent et la mer poussent le navire). Il demande alors deux
remorqueurs pour l'accostage.

Le 23 octobre 2006 15h51, l'agent DELMAS de La R ochelle adresse un
message Jlectronique au capitaine du RokiA DELMAS, dans lequel il communique les
informations concernant :

- Les pr@visions m@tdorologiques : BMS cte n51 diffusgd par M@tdo France,
valable du 23 octobre 14h00 UTC au 24 octobre 0 7h00 UTC. Avis de grand
frais devenant fort du Sud-Ouest force 8 9 Beaufo rt.

- Les pr@visions m@tdorologiques pour la journde du: vigilance orange risque
de vent violent. Le vent du Sud Sud-Ouest d’abord mod@r@ le matin
deviendra fort en milieu de journde. Il se renforcaa encore en soirde et
pendant la nuit avec des violentes rafales pouvant atteindre 100 120 km/h
voire 120 140 km/h sur la c te et les les.

- Les modifications du programme des op@rations commeciales qui sont
retarddes en raison des conditions m@tJorologiques trks mauvaises.
Initialement prdvu  06h00, le ddbut des opQrationsest ddcal@d 08h00.

L’agent accuse rdception de I'HPA le 24 octobre 04h00 et la demande de deux
remorqueurs. Il demande au capitaine de contacter la capitainerie et le pilote deux heures
avant d’arriver sur rade pour confirmer I'heure et recevoir les instructions.

L’agent envoie Pgalement un fax au pilotage, au renorquage, la capitainerie, et
au lamanage dans lequel il pr@dcise : « L arrivdde aupilote le 24 04h00, les tirants d’eau du

navire et la demande de deux remorqueurs pour accostage si les m@dtdorologiques le
permettent ».

6.4.2.2 Action des Autoritds et services terre

Capitainerie et CROSS

Le 23 octobre 2006 23h00, en raison des conditio ns m@t@dorologiques (vent du
240, 48 52 nuds avec rafales jusqu 65 n uds), la ddcision est prise de consigner le
port. Cependant, cette fermeture ne fait pas | objet d une diffusion (information nautique) et
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nest portde la connaissance du capitaine que lorsque celui-ci prend contact avec la
capitainerie, 01h35.

Le sablier ANDRE L va au mouillage jusqu au retour de conditions plus cldmentes.
Le pompage est stoppd sur le PRINCE HENRY qui est ddconnectd 23h50. Dans le port de
p&Eche, de nombreux chalutiers sont en difficultd cause de probltmes d amarrage.

DLs le premier stop du moteur principal, le port et le CROSS Etel sont informds
des difficultds successives du navire et prennent mm@diatement les dispositions n@dcessaires
que | @volution de la situation exige.

Remorquage

Le port de La Pallice dispose de trois remorqueurs. Il faut un pr@avis de 45
minutes une heure avant appareillage. lls Gtaient prdvus pour | arrivde duROKIA DELMAS,
puis ils ont @t@ annulds en raison de la fermeturelu port.

A 04h30, le CoGNAC et | ATTENTIF ont @t@ prdvenus de la demande d assistance du
navire. lIs ont appareilld entre 05h15 et 05h30 etont fait route vers la zone de d@tresse. IIs n ont
pas pu approcher et ont di3 faire demi-tour. De plus, ils ne disposaient que d une remorque de
100 mt.tres.

A 06h45, | ATTENTIF a fait demi-tour sur ordre de la capitainerie pour assister le navire
vraquier TORO qui est en fin de chargement de cdr@ales au silo aest et qui a des difficultds avec
son amarrage.

Pilotage

Le 23 octobre 2006, la station de pilotage a re u trois reprises des modifications
de | HPA du RoKIA DELMAS :

- 13h06 : HPA 24/10 05h00,
- 14h19 : HPA 24/10 06h00,
- 14h52 : HPA 24/10 04h00.
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L’'@dchouement et la perte totale du RokIA DELMAS sont la cons@dquence d'un

encha nement d @vddnements associds aux facteurs camibutifs suivants :

la ddcision du capitaine de changer de route en se conformant au plan de
travers@e malgrd les conditions de mer et de ventitts ddfavorables,

I'arrCEt du moteur de propulsion et 'impossibilitde le remettre en route,

larr(Et des groupes Olectrogbnes conduisant la pete compltte de la
propulsion et de la gouverne,

la perte d’air de lancement pour red@marrer les graipes,
'arrEt du groupe de secours,
la ddfaillance du guindeau b bord et I'impossibilit@ d’utiliser le guindeau tribord.

Les ddfaillances mat@rielles relevdes sont certesi@es au mauvais temps mais
elles r@sultent aussi de ddficits dans la gestion échnique du navire, la conduite
et | entretien des installations et dans | application du systtme de gestion de la
s@curitd.

Cette accumulation d’'@v@nements a fait passer ragiement le RokiA DELMAS d’une

situation ddgradde une situation incontr lable.

Enfin, le fait que le navire se soit @dchou@d a prolablement @vitd son chavirement

avec des cons@quences humaines plus graves et la poximitd de la terre a permis une
intervention trk.s rapide des secours.

*
A I'attention des @quipages
Le Beamer rappelle :
Que le plan de travers@e doit (Etre adapt@d aux cwlitions m@tdorologiques
rencontrges.
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- Quil est de la responsabilitd du chef m@canicien @ donner les instructions
ndcessaires pour assurer le fonctionnement des instllations en toute s@curitd
dans toutes les circonstances de navigation.

- Que toute irrdgularitd, accident et incident potenktllement dangereux pour la
s@curitd doit Etre rapportd terre, conform@menua dispositions ddcrites dans
le systt me de gestion de la s@curitd de la compagre.

A | attention de | armateur

Le BeAmer rappelle :

- Que le Code ISM est un outil de prdvention des accdents de mer dans lequel
la gestion des ressources humaines lides la s@cuitd et la pr@dvention de la
pollution est essentielle.

- Qu il est de la responsabilitd de | armateur de veller la bonne application des
instructions et procdddures garantissant la s@curitdle | exploitation du navire.

- Qu il doit s assurer, lors de changement complet d @quipage, que le transfert
des donndes et des paramttres de fonctionnement i@ la s@curitd et aux
opWrations du navire est bien r@alisd.

Le BEAmMer recommande donc :

- Une meilleure application bord comme terre d es dispositions du systtme de
gestion de la s@curit@d mis en place.

A | attention des socidtds de classification

Le BEAmMer recommande :

- plus dattention lors des actions dinspection et de contrle d @quipements
essentiels comme les apparaux de mouillage.
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A | attention des autoritds portuaires

Le BEAmMer recommande :

- en cas de consignation du port pour raisons m@tdoréogiques, de communiquer
sans ddlai cette information aux navires attendus & dinformer les autoritds
maritimes en charge de la diffusion de |information nautigue (COM) et de la
surveillance de la navigation (CROSS).

Enfin, le BEAmer note qu la date de parution du prdsent rapport (juin 2009),

il a pu constater que | armateur a procdd@ un important retour d expdrience, visant
notamment fiabiliser les diff@drents outils de pr@vention des accidents.
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