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Le prØsent rapport a ØtØ Øtabli conformØment aux dispositions du titre III de la 

loi n° .2002-3 du 3 janvier 2002 et du dØcret n°.2004-85 du 26 janvier 2004 relatifs aux 

enquŒtes techniques aprŁs ØvØnement de mer, accident ou incident de transport terrestre, 

ainsi qu�à celles du �Code pour la conduite des enq uŒtes sur les accidents et incidents de 

mer� RØsolutions n°.A.849.(20) et A.884 (21) de l�Organisation Maritime Internationale (OMI) 

des 27/11/97 et 25/11/99. 

 

Il exprime les conclusions auxquelles sont parvenus les enquŒteurs du BEAmer 

sur les circonstances et les causes de l�ØvØnement analysØ. 

 

ConformØment aux dispositions susvisØes, l�analyse de cet ØvØnement n�a pas 

ØtØ conduite de façon à Øtablir ou attribuer des fautes à caractŁre pØnal ou encore à Øvaluer 

des responsabilitØs individuelles ou collectives à caractŁre civil. Son seul objectif a ØtØ d�en 

tirer des enseignements susceptibles de prØvenir de futurs sinistres du mŒme type. En 

consØquence, l�utilisation de ce rapport à d�autres fins que la prØvention pourrait conduire à 

des interprØtations erronØes. 
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A. DØcision d�enquŒte 

B. Dossier navires 

C. Trajectographies 

D. Dossier mØtØorologique 

E. Cartographie 
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AIS  : SystŁme d�identification automatique des navires 

(Automatic Identification System) 

APRA  : Aide de Pointage Radar Automatique 
(ARPA : Automatic Radar Plotting Aid) 

BEAmer : Bureau d�enquŒtes sur les ØvŁnements de mer 

DO : Diesel - Oil 

FO : Fuel - Oil 

GM : Distance MØtacentrique 

GMDSS : Global Maritime Distress and Safety System 
  (SystŁme Mondial de DØtresse et de SØcuritØ en Mer)  

GPS : SystŁme mondial de localisation  
  (Global Positioning System) 

HPA : Heure PrØvue d�ArrivØe 

ISM (Code) : Code international de gestion de la sØcuritØ 
(ISM Code : International Safety Management Code) 
 

MOU : Memorandum Of Understanding 
 

NAVTEX : « Service NAVTEX international » dØsigne le service d�Ømissions 
coordonnØes et de rØception automatique sur 518 kHz de renseigne-
ments sur la sØcuritØ maritime (RSM) au moyen de la tØlØgraphie à 
impression directe à bande Øtroite, 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 dØlivrance des brevets et de veille 

(International Convention on Standards  of Training Certification and 
Watchkeeping) 

 
 

 



  6

$� �
�����	������
 
 Le 22 octobre 2006 à 20h20 (heure locale), le navi re roulier porte-conteneurs 

ROKIA.DELMAS appareille de Vigo (Espagne) à destination du port  français de La Pallice-

La.Rochelle. Le vent est modØrØ de secteur Ouest avec une houle formØe d�Ouest-Nord-Ouest. 

 

 Les prØvisions mØtØorologiques dans le Golfe de Gascogne sont mauvaises : vent 

de Sud-Ouest force 7 à 8 avec rafales force 10 pour  la journØe du lundi 23 , fraîchissant 8 à 

9 avec rafales jusqu’à 11 pour la nuit du 23 au 24.   

 

 Dans l’aprŁs-midi du 23 octobre, le vent passe au Sud-Ouest force 8 à 9 et la mer 

est grosse de Sud-Ouest, la houle de Ouest-Nord-Ouest ayant ØtØ amortie par le 

changement de direction du vent. Par vent et mer de l�arriŁre le ROKIA DELMAS, fait route à 

environ 16.n�uds. Il roule et tangue modØrØment. 

 

 Le 24 octobre à 01h35, il est à 20 milles de la bo uØe d�atterrissage de La Rochelle. 

Le capitaine appelle le port de La Pallice, lequel l�informe que le port est consignØ et qu�il 

devra attendre sur rade ; le point de mouillage lui sera prØcisØ plus tard, à son arrivØe sur 

zone. Il diminue lØgŁrement la vitesse du navire et prØvient la machine, « dans une heure 

parØ à 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 dØjà mouillØs. Il commence alors à engaîner le  chenal du Pertuis d�Antioche, en venant 

progressivement d�environ 30° à droite, cap au 098.  Le navire se met alors à fortement 

rouler. Il a du mal à gouverner et garder une stabi litØ de route en faisant des embardØes de 

20 à 30°. 

 

 Le navire est tribord amures et la mer vient de trois quarts sur l�arriŁre du travers 

tribord. Il roule de 20 à 30° de chaque bord, sans doute moins sur tribord, le vent freinant le 

dØpart à la gîte. 

 

 A 03h20, soit 30 minutes environ aprŁs 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 à 0 3h40, le moteur de propulsion s’arrŒte à 

nouveau. 
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 Le ROKIA DELMAS Øvite sur bâbord et revient tribord amures. 

  

 Pendant les 30 minutes qui suivent, le ROKIA DELMAS passe d�une situation dØgradØe 

à une situation critique. Les trois groupes ØlectrogŁnes s’arrŒtent, privant ainsi le navire de sa 

production Ølectrique principale. MalgrØ tous les efforts de l’Øquipage, ni le moteur principal ni les 

groupes ØlectrogŁnes ne pourront Œtre redØmarrØs. MŒme le groupe ØlectrogŁne de secours 

s’arrŒtera aussi, une demi-heure plus tard. 

  

 DØsormais sans propulsion, sans Ønergie Ølectrique, sans gouverne, le navire 

dØrive à 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 Œtre secouru. 

 

 Avec beaucoup de difficultØs, le 1er lieutenant et le bosco parviennent à mouiller 

6.maillons à bâbord, le mouillage de l’ancre tribord Øtant impossible. Mais l�ancre bâbord ne 

croche pas et le ROKIA DELMAS va s�Øchouer une heure plus tard sur les hauts fonds du Nord du 

chenal, au Sud de l’île de RØ, à la position 46°09. 8 N - 01°24.8 W. 

  

 Les remorqueurs portuaires ne peuvent intervenir en raison des conditions de mer 

(creux de plus de 4 mŁtres). Vingt membres de l’Øquipage, dont le second capitaine, sont 

ØvacuØs par hØlicoptŁre ; les autres restent à bord et sont ØvacuØs plus tard. 

  

 Aucune pollution n�est observØe ; en revanche, une voie d�eau est rapidement 

dØtectØe au niveau du pont 1 et de la salle des machines mais, grâce aux moyens mis en 

place trŁs rapidement, toute pollution sera ØvitØe. 

 

 Le navire ne pourra pas Œtre dØsØchouØ. DØclarØ perte totale par ses assureurs en 

novembre 2006, il sera dØchargØ et dØcoupØ sur place. Les opØrations d�enlŁvement de la 

coque et des superstructures du ROKIA DELMAS seront achevØes le 18 dØcembre 2007. 

 
�� ���	�'	�����'���
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 Le ROKIA DELMAS est exploitØ en service rØgulier entre l’Afrique de l’Ouest et 

l’Europe, principalement l’Espagne, la France et les pays du Nord-Ouest de l’Europe. 

 

 En Europe, il dessert les ports d’Amsterdam, Anvers, Dunkerque, Le Havre, 

La.Pallice, Le Verdon et Vigo, oø il dØcharge du bois de diffØrentes essences et des 
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conteneurs de cacao chargØs en Afrique de l’Ouest et recharge du fret roulier et des 

conteneurs à destination des ports africains. 

 

 Il fait ainsi escale à Dakar, Abidjan (aller), Poi nte Noire, Port Gentil, Libreville, 

Douala, Takoradi, Abidjan (retour) et San Pedro. Le jour de l’accident, le navire effectuait son 

voyage retour à destination des ports du Nord-Ouest  de l’Europe, via Vigo et La Pallice. 

 

 Pendant la tournØe de l’Europe du Nord et celle de la côte d’Afrique de l’Ouest, un 

subrØcargue embarque sur le navire. Il est chargØ, avec le second capitaine, d�Ølaborer les 

plans de chargement et d’assurer la surveillance des opØrations commerciales. 

 

 Le ROKIA DELMAS Øtait armØ par un Øquipage polonais jusqu’en avril 2006, date à 

laquelle il est devenu propriØtØ de DELMAS SAS, sa gestion technique Øtant confiØe à CMA-

CGM à Marseille, dØsignØe comme la Compagnie au sens du code ISM. 

 
)� ���
���

 
 Le ROKIA DELMAS (ex ROSA BLANCA) est un navire roulier porte-conteneurs battant 

pavillon panamØen, construit en 1985 au chantier Tsu de Nippon Koka à Yokohama (Japon). 

 
)5$� �� #6 7%8�!�6%�%6�3� !� 9:�!�

��N° OMI  : 8315190 ;      

��Indicatif : 3 EFP 4 ; 

��Longueur hors tout : 185,00 m ; 

��Largeur : 32,260 m ; 

��Creux  : 20,750 m ; 

��Tirant d�eau (ØtØ)  : 11,220 m ; 

��Port en lourd : 27601 tonnes ; 

��Jauge brute : 32924 ; 

��Jauge nette : 10016 ; 

��Vitesse en service : 16 n�uds ;    

��Propulsion :  un moteur diesel Pielstick 10 cylindres type 

10PC4-2V de 10392 kW à 398 t/mn à la puissance 
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maximum continue, entraînant une hØlice de 7,30 m 

de diamŁtre à 4 pales orientables, à 74,5 t/mn par 

l’intermØdiaire d’un rØducteur ; 

��Production d�ØlectricitØ : 1 alternateur Taiyo de 1250 KVA - 450 V - 60 Hz 

attelØ au moteur principal ; 

Diesel alternateurs Daihatsu 8DL28 - 2 x 2062 KVA - 

450 V - 60 Hz ; 

Diesel alternateur Daihatsu 6 DL28 - 1500 KVA - 

450 V - 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 rØfrigØrØs, l’alternateur attelØ assure seul la production 

d’ØlectricitØ. Le turbo-alternateur, lui, n’est plus utilisØ. Si nØcessaire, lorsque des conteneurs 

rØfrigØrØs sont à bord, l’un des groupes ØlectrogŁnes est couplØ à l’alternateur attelØ. En 

man�uvre, il faut les trois groupes ØlectrogŁnes po ur alimenter le propulseur avant ou 

arriŁre, si l’alternateur attelØ n’est pas en service. 

 
)5�� �9: 7�"�#�!�1��"%#;:����

 
 En plus de l�hØlice à pas variable, le navire est ØquipØ de deux propulseurs 

transversaux Kamewa 2400/AS - CP à l�avant et à l�a rriŁre chacun de 1320 kW. Le navire 

dispose aussi d�une commande à distance du mouillag e des ancres depuis la timonerie mais 

qui n�est plus en service. 

 
)5)� �%�� 6:8%� �3!�1��64#!��:6� 4#�

 
3.3.1 EmmØnagements 

 
 Ils sont situØs aux trois quarts arriŁre du navire, au-dessus des espaces machine, 

et rØpartis du pont 1 au pont 5, oø se trouve la timonerie. 

 
3.3.2 Espaces de cargaison 

 
 Une porte rampe arriŁre (à un quart tribord) perme t l�accŁs au pont 3 (pont 

principal) qui se trouve en-dessous du pont 4, qui comprend un pont abri sous les 

amØnagements. Une rampe fixe intØrieure, reliant le pont 3 au pont 4, est installØe juste 
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devant la porte arriŁre à l�intØrieur d�un tambour, fermØ à son extrØmitØ au pont 4 par une 

porte Øtanche. 

  

 Le pont abri s�Øtend à l’arriŁre sous les emmØnagements, de part et d’autre du 

tambour de cette rampe. 

  

 A l�intØrieur, une rampe mobile à commande hydraulique permet l�accŁs du pont 3 au 

pont 2. Une rampe identique permet de descendre du pont 2 à l�extrØmitØ avant du pont 1. Deux 

plate-formes relevables, destinØes à recevoir des voitures, sont installØes entre le pont 2 et 

le pont 3. Quand le navire ne transporte pas de voitures, ces plate-formes sont remontØes 

contre le plafond du pont 2. 

  

 Entre la coque extØrieure et les espaces de cargaison, des galeries techniques 

sont amØnagØes avec des ØchappØes entre les ponts 1, 2 et 3. Le navire est Øgalement 

ØquipØ à l�avant d�une grue de 40 tonnes pour la manutention de la cargaison. 

 

 Deux cales, ØquipØes de cellules guides pour conteneurs, sont amØnagØes 

immØdiatement à l�avant de cette grue. Ces deux cales sont pourvues de panneaux 

d’Øcoutille pour assurer leur ØtanchØitØ aux intempØries. Le navire peut charger 1446 

conteneurs EVP ainsi que du fret rØfrigØrØ, dans les cales ou dans des conteneurs. Il dispose 

de portes pilote à bâbord et à tribord, accessibles  par les galeries techniques. 

 
3.3.3 Timonerie et Øquipements de navigation 

 
 La timonerie est de conception classique. La console de barre est installØe à 

l�avant et au centre de la timonerie. La barre peut Œtre commandØe par pilote automatique, 

en systŁme asservi par une roue, ou non asservi par boutons poussoirs. Le navire peut Œtre 

aussi gouvernØ des ailerons de passerelle et en secours, du local de l�appareil à gouverner. 

 

 La vitesse du moteur et le pas d�hØlice sont commandØs de la timonerie au moyen 

d�un combinateur (graduØ de 0 à 10 en marche avant et en marche arriŁre), installØ prŁs de la 

console de barre à tribord. Pour obtenir la vitesse  maximum en route libre, le combinateur doit 

Œtre dØplacØ au delà de la graduation 6, jusqu�à 10, la vitesse de rotation du moteur passe de 

329 à 390 t/mn. 
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  La montØe et la descente en allure sont gØrØes par un 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 5,5 

Avant trŁs lente 1,5 329 3,5 

 

 En man�uvre, la vitesse de rotation du moteur prin cipal reste constante à 

329.t/mn et le rØglage de la vitesse du navire est obtenu par variation du pas de l�hØlice. La 

vitesse de rotation constante permet au gØnØrateur Ølectrique attelØ de fonctionner en 

permanence. 

 

 Sur le pupitre se trouvent aussi les alarmes machine, la commande de rØduction 

d�allure d�urgence et l�arrŒt d�urgence du moteur principal, diffØrentes alarmes de niveau et la 

commande des propulseurs, ainsi que des appareils de tØlØcommunication. 

 

 Il y a Øgalement deux radars, l’un à bâbord du pup itre de barre, ØquipØ de l’ARPA ; 

l’autre, à tribord du pupitre de commande du moteur  principal, est un modŁle classique. La 

table à cartes est installØe à bâbord du pupitre de  barre et du radar ARPA. L�Øquipement de 

navigation comprend aussi trois GPS, l�AIS et un enregistreur de cap. DiffØrents indicateurs : 

vitesse, cap, nombre de tours du moteur principal, sont placØs au centre, au-dessus des 

sabords de la passerelle. 

 
3.3.4 Ballastage 

 
 Du ballast peut Œtre mis dans le peak avant, le peak arriŁre, les capacitØs en 

double fonds n°1 central, 2 bâbord et tribord, 3 bâ bord, central et tribord, 4 central et les 

capacitØs latØrales 1 à 5 à bâbord et tribord à l’e xception du ballast 1 bâbord converti en 

ballast à combustible (FO). Cette capacitØ, qui peut contenir au maximum 340 m3 de FO, est 

utilisØe en mer chaude du fait qu’elle n’est pas ØquipØe de rØchauffeur. Des caisses de gîte 

sont utilisØes pendant les opØrations de chargement ou de dØchargement pour garder le 

navire droit. Au total, le navire dispose d�une capacitØ de ballastage de 9400 m3. 
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3.3.5 Chargement 

 
 Le manuel de chargement, approuvØ par le Bureau Veritas, autorise le chargement 

de 4 hauteurs de conteneurs sur le pont. Les conteneurs sont chargØs dans le sens 

transversal ou dans le sens longitudinal. Lorsque 4 hauteurs de conteneurs sont chargØes, 

les conteneurs du haut doivent Œtre vides ou au moins plus lØgers. Il y a 34 baies de 20 pieds 

sur le pont. 

  

 Ce manuel dØcrit le plan de saisissage et contient l�inventaire du matØriel de 

saisissage pour le roulant et les conteneurs. Le saisissage de la cargaison est rØalisØ par les 

dockers avec un contrôle par l�Øquipage, au dØpart du navire et pendant le voyage. 

 
)5�� � !�4� 9:��

 
 ROKIA DELMAS depuis le 18 octobre 1998, auparavant ROSA BLANCA, le navire a 

naviguØ sous pavillon suØdois jusqu�au 09 juin 1993, puis sous pavillon libØrien, port d’attache 

Monrovia, jusqu’au 10 avril 2006, date à laquelle i l est passØ sous pavillon panamØen. 

 

 Depuis le 26 mars 1999, le navire est classØ au Bureau 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 Øtait classØ au Lloyd’s Register. 

 

 Les diffØrents certificats de sØcuritØ, de sßretØ et de prØvention de la pollution, 

exigØs par la rØglementation internationale, sont valides. Ceux-ci, dont le certificat AUT, ont 

ØtØ renouvelØs par la sociØtØ de classification les 23 mai et 23 aoßt 2006. Les derniŁres 

visites annuelles coque et machine ont eu lieu le 14 septembre 2006. A noter, que les 

installations machine sont soumises à une reclassif ication continue et que le chef mØcanicien 

est aussi agrØØ par le Bureau Veritas. 

  
)5-� �4#��<8��7%��8=��%��1:�74���

 
 Au cours de l’annØe 2006, le navire a fait l’objet de deux visites au titre du contrôle 

par l’Etat du port, dans le cadre du MOU de Paris), la premiŁre à La Pallice le 06 fØvrier 
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2006, la derniŁre, approfondie, à Anvers le 14 sept embre 2006. Aucune n’a donnØ lieu à 

immobilisation du navire, aucune dØficience n’ayant ØtØ relevØe. 

 
�� �+�
��,��
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 L�Øquipage est composØ normalement de 25 personnes mais, le jour de l’accident, 

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

gØnØral : 

- 7 de nationalitØ croate :  capitaine, second capitaine, 1er lieutenant, lieutenant en 

instruction, chef mØcanicien, second mØcanicien, 

Ølectricien ; 

 

- 19 de nationalitØ philippine :  dont parmi les officiers, le 2Łme lieutenant et 

l’officier chargØ de l’administration et des 

communications, ainsi que tous les autres 

membres de l�Øquipage. 

  

 Service pont 

 

 Capitaine, second capitaine, 1er et 2Łme lieutenant, bosco, ouvrier extØrieur, 2 matelots 

qualifiØs, 3 matelots non qualifiØs. 

 

 Service machine 

 

 Chef mØcanicien, second mØcanicien, 3Łme et 4Łme mØcanicien, Ølectricien, 

2.ouvriers mØcaniciens, 2 graisseurs, un nettoyeur. 

 

Service gØnØral 

 

 Chef cuisinier, second cuisinier, garçon. 

 

 Le Safe Manning Certificate a ØtØ dØlivrØ par les autoritØs panamØennes. L’un des 

matelots possŁde un certificat d�aptitude au quart. Il est considØrØ comme officier en 

instruction et, à ce titre, fait le quart sous la s upervision et le contrôle du capitaine, ce qui 

permet au second capitaine de travailler à la journ Øe. 
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 C’est l’agence de recrutement Techmar à Rijeka qui  est chargØe de fournir à CMA-

CGM les Øquipages croates dont la durØe des contrats est de 4 mois (+/- 1 mois). Les marins 

philippins, dont les contrats d’embarquement sont de 6 mois, sont eux recrutØs par Scorpio 

UK pour le compte de CMA-CGM. 

 
�5�� +:%8 > 6%� 4#�����?73� �#6��

 
 L�ensemble de l�Øquipage possŁde les brevets et qualifications requises pour ce 

type de navire. 

 

 Le capitaine  

 

 AgØ de 53 ans, il a obtenu en 1983, le brevet de capitaine (Croatian Master 

Mariner�s Certificate of Competency). Son brevet actuel de capitaine, dØlivrØ à Rijeka le 

14.mars 2006, est valable jusqu�au 14 mars 2011. En conformitØ avec STCW 95, il possŁde 

aussi un brevet de capitaine, dØlivrØ le 1er aoßt 2006 par les autoritØs de Panama. 

 

 Il a commencØ à naviguer en 1969 et exercØ diffØrentes fonctions. Promu 

commandant en 1991, il est restØ depuis cette date dans la fonction. Il a essentiellement 

naviguØ à bord de vraquiers et de rouliers et a au moins 7 ans d�expØrience de capitaine à 

bord des rouliers. En 2006, il est recrutØ par l�agence Techmar à Rijeka. Il embarque en 

supplØment d�effectif sur le ROSA DELMAS du 30 avril au 5 mai, avant d�embarquer sur le 

ROKIA DELMAS à La Rochelle le 23 mai et d�en prendre le command ement le 1er juin. 

 

 C�est donc son premier contrat avec CMA-CGM et son premier embarquement sur 

le ROKIA DELMAS. Lorsqu’il a embarquØ, le navire commençait sa tournØe du Nord. Le 

capitaine prØcØdent est restØ à bord avec lui jusqu’au Havre oø il a dØbarquØ le 1er juin. Le 

jour de l’accident, c’est la 4Łme fois qu’il va faire escale à La Pallice. 

 

 Le second capitaine 

 

 AgØ de 39 ans, Il possŁde un brevet croate de second capitaine sans limitation, 

revalidØ en 2005. En conformitØ avec STCW, son brevet a ØtØ visØ par l’Øtat du pavillon du 

ROKIA DELMAS, la RØpublique du Panama, le 10 juillet 2006. Il a embarquØ pour la 1Łre fois 

comme ØlŁve officier en 1987. En 1989, il obtient son premier brevet d�officier chargØ du 

quart à la passerelle et revient naviguer comme 2Łm e lieutenant. 
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 En 1993, il rejoint Trans-Europe comme 1er lieutenant et continue à naviguer sur le 

service roulier, entre Ostende et Ramsgate, jusqu’en 1999 oø il est nommØ dans la fonction 

de second capitaine. En juillet 2006, il est recrutØ par Techmar pour naviguer sur des navires 

de CMA-CGM. 

 

 Avant de rallier le ROKIA DELMAS, il a passØ une courte pØriode au bureau de Techmar 

à Rijeka oø il a reçu des informations sur les cara ctØristiques du navire et les particularitØs de la 

ligne desservie. Il a quittØ la Croatie le 10 juillet pour rejoindre le navire à Vigo. 

 

 EmbarquØ 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 naviguØ en 

double avec le second capitaine prØcØdent qui a dØbarquØ à Amsterdam le 15 juillet. Lui-

mŒme devait dØbarquer à la prochaine escale d’Amsterdam. 

 

Le 1er lieutenant 

 

 AgØ de 30 ans, il a obtenu son brevet d�officier chargØ du quart passerelle le 

29.novembre 2004. ConformØment à STCW, son brevet a ØtØ visØ par les autoritØs de 

Panama le 30.aoßt.2006. 

 

 Il a dØbutØ la navigation en 2003 comme matelot puis ØlŁve. Il a naviguØ sur des 

navires oø Techmar fournissait les Øquipages. En 2004, il embarque 7 mois comme ØlŁve sur le 

CMA-CGM PUGET. Promu 1er lieutenant en avril 2005, il est affectØ sur le ELWOOD, exploitØ 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 à Anvers le 19 .juillet 2006 

sur le ROKIA DELMAS. Il devait dØbarquer à Amsterdam vers le 27 octobre et Œtre remplacØ par le 

1er lieutenant observateur. 

 

 Le 1er lieutenant observateur 

 

 Il a rejoint le navire le 21 octobre pendant l’escale à Vigo pour remplacer le 

1er.lieutenant actuellement embarquØ. C’est son 1er embarquement à bord du ROKIA DELMAS. 

Pendant la pØriode du 21 au 27.octobre (date de la relŁve avec son collŁgue), il doit se 

familiariser avec le navire. Aussi, il fait le quart en double avec l’autre 1er lieutenant. 

 

 Depuis 2004, il est titulaire du brevet d�officier chargØ du quart passerelle sans 

limitation. Auparavant, il a naviguØ sur d’autres navires 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 2Łme lieutenant 

 

 En avril 2006, il Øtait encore matelot. Il a ØtØ promu 2Łme lieutenant le 

20.septembre 2006, date à laquelle il a embarquØ sur le ROKIA DELMAS à l’escale 

d’Amsterdam. C’est son premier embarquement à bord du ROKIA DELMAS. 

 

 L’officier chargØ de l’administration et des communications (ACO) 

 

 Il a embarquØ le 11 septembre à Amsterdam. Il possŁde un brevet d�officier radio 

Ølectronicien. C’est son 1er contrat avec CMA-CGM et son 1er embarquement à bord du 

ROKIA.DELMAS. 

 

 Le chef mØcanicien 

 

 AgØ de 36 ans, il a embarquØ sur le ROKIA DELMAS le 10 septembre 2006 à 

Anvers. Il a commencØ à naviguer en fØvrier 1994 comme novice. En 1995, il obtient le 

certificat de compØtence d’officier mØcanicien de quart, dØlivrØ par les autoritØs croates, et 

retourne naviguer comme 3Łme mØcanicien.  

 

 Il obtient son brevet de chef mØcanicien le 12 janvier 2003, lequel est revalidØ en 

janvier 2006. En conformitØ avec STCW, son brevet est visØ par l’Etat du pavillon, la 

rØpublique du Panama. 

 

 Il navigue comme troisiŁme mØcanicien, puis second mØcanicien et chef 

mØcanicien jusqu�en 2005, annØe oø il a ØtØ embarquØ, pour la premiŁre fois, par la CMA-

CGM, sur le ROKIA DELMAS le 14 septembre 2006, un mois et demi avant l�ØvŁnement du 

24.octobre 2006. 

 

 Le second mØcanicien 

 

 Il navigue depuis 1975 et exerce les fonctions de second mØcanicien depuis 1981. 

Depuis le 05 juillet 2004, il est titulaire du brevet de second mØcanicien. Pendant 7 ans, il a 

naviguØ sur les lignes maritimes transmanche oø il a fait la ligne Ostende - Ramsgate. 
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 C’est son premier contrat avec CMA-CGM ; il a ralliØ le navire en juillet 2006. C’est 

Øgalement son premier embarquement sur le ROKIA DELMAS. 

 Le 3Łme mØcanicien 

 

 Il possŁde depuis le 22 octobre 2003 le brevet d�officier mØcanicien sans limitation. 

Il a ralliØ le navire le 11 septembre 2006 à Amsterdam. C’est son cinquiŁme contrat avec 

CMA-CGM et son premier embarquement à bord du ROKIA DELMAS. 

  

 Le 4Łme mØcanicien 

 

 Il possŁde depuis le 04 dØcembre 2003 le brevet d�officier mØcanicien sans 

limitation. Il a ralliØ le navire le 7 avril 2006. C’est son 4Łme contrat avec CMA-CGM, mais son 

premier embarquement à bord du ROKIA DELMAS. 

  

 L’Ølectricien 

 

 AgØ de 56 ans, il exerce le mØtier d’Ølectricien depuis 35 ans, mais c�est depuis le 

29.aoßt 1994 qu�il est titulaire du brevet d�Ølectricien. Il a d’abord naviguØ pendant 20 ans 

comme Ølectricien à la Compagnie Nationale de Navigation Yougoslave. Il a ensuite 

embarquØ pendant 14 ans dans la mŒme fonction à bord de navires internationaux. 

 

 En 2004, il est recrutØ par l’agence Techmar pour embarquer à bord de navires de 

CMA-CGM. Les deux derniers embarquements qu�il a effectuØ l�ont ØtØ à bord des porte-

conteneurs CMA-CGM LA TOUR et CMA-CGM EIFFEL. Le 1er juin 2006, il embarque au Havre 

pour la premiŁre fois sur le ROKIA DELMAS. 

 

 Le bosco 

 

 Il a embarquØ pour la 1Łre fois sur le ROKIA DELMAS le 31 mars à Anvers. C’est 

aussi son 1er contrat avec CMA-CGM. 

 
�5)� ��&%# !%� 4#�1:���%�% 8�

 
 Service à la mer 

 

 Le quart passerelle est assurØ par le capitaine, le 1er et le 2Łme lieutenant, chacun 

assistØ d�un matelot de veille. Il est organisØ de la façon suivante : 



  18

 - 00h00 � 04h00 / 12h00 � 16h00 : 1 er lieutenant + 1 matelot ; 

 - 04h00 � 08h00 / 16h00 � 20h00 : 2 Łme lieutenant + 1 matelot ; 

 - 08h00 � 12h00 / 20h00 � 00h00 : officier en inst ruction / capitaine + 1 matelot. 

 

 Le second capitaine ne fait donc pas de quart. Il est remplacØ par l’officier en 

instruction. Il travaille à la journØe, ce qui lui permet de superviser l’entretien du navire par 

l’Øquipage, de remplir des tâches administratives et de s’occuper du chargement. A l’arrivØe 

et au dØpart, il se tient à la passerelle oø il assiste le commandant pendant les man�uvres. 

  

 A l’arrivØe au port, juste avant la mise à quai, il quitte la passerelle pour aider au 

positionnement du navire et superviser la mise à te rre de la porte rampe arriŁre. 

 

 Le 1er lieutenant fait le quart de 00h00 à 04h00. En man�uvre, il se  trouve sur la 

plage avant pour les opØrations d’accostage et d’appareillage. En tant qu’officier de 

navigation, il est chargØ d�Øtablir les plans de traversØe sous les directives du commandant, 

de faire la correction des cartes et de tenir à jou r les diffØrents documents nautiques.  

 

 Le 2Łme lieutenant fait le quart de 04h00 à 08h00. Il exerce aussi la  fonction 

d’officier de sØcuritØ et a la charge de l’entretien des installations et du matØriel de protection et 

de lutte contre l’incendie, des embarcations et autres Øquipements de sØcuritØ / sauvetage. 

Pendant les man�uvres d’accostage et d’appareillage , il est sur la plage arriŁre pour donner 

les distances et superviser les opØrations d’amarrage. 

 

 Les deux matelots, affectØs à la veille pendant le quart des deux lieutenants, 

travaillent Øgalement sur le pont pendant leur quart de jour. 

 

 L’officier chargØ de l’administration et des communications effectue à la fois 

des tâches administratives et exerce des fonctions d’officier radio. Il s’occupe du GMDSS, 

des Øquipements informatiques et des appareils de navigation. A l’arrivØe et au dØpart, il 

prend en charge le pilote. Pendant les man�uvres, i l est prØsent à la passerelle aux côtØs 

du capitaine et transmet les ordres de barre au timonier. 

 

Service au port 

 

 Le service au port est assurØ par deux officiers ou trois, s�il y a un officier en 

formation. Le bosco, l�ouvrier extØrieur et 4 matelots participent au service. 
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  Man�uvres 

  

 Sont prØsents : 

 - à la passerelle : capitaine, lieutenant administ ratif et un matelot ; 

 - sur la plage avant : 1er lieutenant, bosco et 2 matelots ; 

 - sur la plage arriŁre : second capitaine, 2Łme lieutenant, ouvrier extØrieur, matelot. 

   

 Machine 

 

 Le navire ayant la marque AUT, le quart à la machi ne à la mer dans des conditions 

de navigation normales n’est donc pas nØcessaire. En pratique, du personnel est prØsent en 

permanence pendant la journØe, durant laquelle les mØcaniciens effectuent les opØrations 

d’entretien. Les horaires de travail d’une journØe normale sont : 08h00 - 12h00 / 13h00 - 

17h00. La nuit, le quart machine est assurØ par les deux graisseurs, chacun à tour de rôle 

pendant 6 heures. En cas d’alarme, ils prØviennent l’officier mØcanicien de service (second 

mØcanicien, 3Łme ou 4Łme mØcanicien). Pendant les heures ouvrables, l’officier mØcanicien de 

service effectue des rondes dans la machine dont une derniŁre à 22h00, selon une check-

list, avant d’aller se coucher. Le second mØcanicien est responsable des transferts d’huile.  

  

 Les alarmes sont gØrØes par un systŁme centralisØ. Elles sont affichØes sur des 

Øcrans, l’un à la salle de contrôle machine, l’autr e dans le bureau du chef mØcanicien. Une 

alarme sonore est reportØe dans la cabine de l’officier mØcanicien de service. Les alarmes 

ne sont pas enregistrØes sur une imprimante. C’est l’officier mØcanicien 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 rØsents : le chef mØcanicien, 

le second mØcanicien, les deux officiers mØcaniciens et l’Ølectricien. 

 
-� ��������,
�� 
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 Cette chronologie a ØtØ Øtablie à partir du rapport de mer du capitaine, des 

dØclarations de l’Øquipage, des auditions des membres de l’Øquipage et des autoritØs 

portuaires par les enquŒteurs du BEAmer.  
�
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Les heures sont donnØes en heures locales TU + 2 

 
� ����4@%&���%#���1�4���� &4�

 

 Le 10 octobre 2006,  

 

 Le navire achŁve son chargement à San Pedro (Côte d’Ivoire). 

 

 Le 13 octobre 2006, 

 

 Le ROKIA DELMAS appareille de San Pedro avec à son bord 7000 t de bois dØbitØ et 

à peu prŁs un tonnage Øquivalent en conteneurs. Tout le bois est chargØ en cale, à 

l’exception de 133 tonnes de bois de placage chargØes au pont 4, à la partie arriŁre du pont 

abri. Au total, 77.conteneurs sont chargØs sur les ponts rouliers n°1 et 2. Les cales n°1 et 2 

sont remplies de conteneurs. 

 

 L’extrØmitØ avant bâbord du pont n°1 a ØtØ laissØe libre pour permettre à la rampe 

d�accŁs du pont n°2 au pont n°1 d�Œtre abaissØe. De mŒme, la zone sous la rampe à l’arriŁre 

bâbord du pont n°2 est libre. Cependant, une cloiso n longitudinale sØpare cet espace libre 

du bois chargØ sur le côtØ tribord. 

 

 Les ballasts en double fond 3 central et 4 central et le peak arriŁre 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 m et le GM 1,32 m. 

 

 Le 21 octobre 2006, 

 

 Vers 20h00, le navire arrive à Vigo. Le voyage s�est dØroulØ normalement, avec 

une vitesse moyenne de 14,31 n�uds, mais dØjà avant  l�arrivØe, les conditions mØtØo ont 

commencØ à se dØgrader. A Vigo, il dØcharge environ 1400 tonnes de bois de placage du 

pont n°3, principalement à bâbord mais aussi un peu  à tribord.  

 

 Le 22 octobre 2006, 

 

 A 17h00, le dØchargement est terminØ. Juste avant le dØpart, un ensemble routier 

de 34 tonnes est embarquØ à l’extrØmitØ arriŁre tribord du pont n°3. 

 

 A 17h15, les opØrations commerciales sont terminØes. 
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 Au dØpart de Vigo, le ROKIA DELMAS est donc chargØ de 7490.tonnes en conteneurs 

et de 5500 tonnes de bois dØbitØ en palettes ou en paquets. A l’exception de 133 tonnes de 

bois de placage, chargØes sur le côtØ tribord arriŁre du pont abri, sous les emmØnagements, 

les autres bois sont entreposØs en cale. Les palettes sont assemblØes 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 l’espace disponible. Chaque palette pŁse entre 1 et 2 tonnes, selon l’essence du 

bois. Elle sont sanglØes et possŁdent une Ølingue de levage pour le dØchargement. 

 

 Avant de constituer ces blocs, les dockers allongent les chaînes de saisissage sur 

le pont, à environ un mŁtre d�intervalle. Une fois les palettes assemblØes en blocs, ceux-ci 

sont saisis sur le pont avec les chaînes. Les conteneurs sont fixØs conformØment au manuel 

d�assujettissement. Le saisissage est rØalisØ en utilisant des verrous tournants manuels, 

barres de saisissage et ridoirs. 

 

 En prØvision du mauvais temps pendant la traversØe Vigo-La Rochelle, le second 

capitaine fait contrôler par l’Øquipage le saisissage de la cargaison et le fait renforcer en tant que 

de besoin. Il aura fallu 4 heures à l’Øquipage pour contrôler et reprendre le saisissage avant le 

dØpart. 

 

 L’appareillage de Vigo est aussi lØgŁrement retardØ en raison de difficultØs 

techniques rencontrØes avec l’embrayage de l’alternateur attelØ, lequel a ØtØ mis hors 

service pour la durØe de la traversØe. La production d’ØlectricitØ est ainsi assurØe par les 

diesels alternateurs. De ce fait, un seul propulseur peut Œtre utilisØ. Dans ce cas, des 

remorqueurs sont nØcessaires pour les man�uvres d’a ccostage et d’appareillage. 

 

 A 20h20, le navire appareille de Vigo. Son heure prØvisionnelle d�arrivØe (HPA) à 

La.Pallice est 04h00 le 24 octobre. La pleine mer est à 06h00 à 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 carŁne liquide. En outre, il y a à peu prŁs 603 tonnes de 

FO et 52.tonnes de DO à bord. 

  

 Le ROKIA DELMAS quitte Vigo avec les tirants d’eau suivants : T AV 9,30 m, T AR 9,40 m 

et une hauteur mØtacentrique GM de 1,36 m. Les critŁres de stabilitØ sont satisfaisants. 
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  Le 23 octobre 2006, 

 

 Le navire passe le Cap Finisterre. La journØe se dØroule normalement. Avec le 

vent du Sud-Ouest et la longue houle qui viennent presque directement sur l’arriŁre, le ROKIA 

DELMAS fait route à environ 16 n�uds (vitesse moteur 389 t/mn, pas d’hØlice 85%). Il roule 

de 10°. 

 

 Un peu avant 20h00, le capitaine monte à la passerelle. C�est l�offic ier en 

instruction qui prend le quart avec lui. 

 

 A minuit, le 1er lieutenant remplace l’officier en instruction. Il est rejoint par son 

collŁgue qui doit le remplacer à son dØbarquement. Le capitaine, lui, reste à la passerelle 

pour prØparer l’arrivØe à La Rochelle. 

 

 La route est au 064 (cap vrai) mais il gouverne au pilote automatique au 069. La 

vitesse du ROKIA DELMAS varie de 15,5 à 16,5 n�uds et il se trouve à 30 mi lles de son 

prochain point de changement de route. Il est à l’e xtrØmitØ 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 à 8 .mŁtres. La visibilitØ est supØrieure à 6 milles. 

 

 A minuit, un point GPS portØ sur la carte confirme que le ROKIA DELMAS est sur la 

route prØvue. Les deux radars sont en route mais il n’y a pas de trafic dans la zone. 

 

 Le 24 octobre 2006, 
 

 A 01h00, un autre point GPS est portØ sur la carte. 

 

 A 01h35, le capitaine prØvient la machine « dans une heure, parØ à man�uvrer  ». 

Il reste à peu prŁs 20 milles à parcourir d�ici le prochain point de changement de route, à 

l’entrØe du chenal d�approche. Il appelle le port de La Pallice pour confirmer son HPA à la 

station de pilotage. La capitainerie l�informe que le pilotage est suspendu et le port consignØ 

en raison des trŁs mauvaises conditions mØtØo. Il doit aller mouiller sur rade et rappeler dans 

une heure pour connaître la position de son point de mouillage. Le second moteur de barre 

est mis en service. 

  

 Il fait nuit noire mais la visibilitØ est bonne, au moins 6 milles. Le vent s�est 

renforcØ du sud ouest force 9, avec des rafales force 10. 
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 Peu aprŁs, l�attention du capitaine est attirØe par un bruit de heurt contre la 

structure du navire. Ce bruit sourd, perçu à chaque  mouvement de roulis, semble provenir du 

pont abri, du côtØ tribord. Le capitaine envoie le matelot de service à la passerelle faire une 

ronde pour dØterminer l�origine du bruit. Peu de temps aprŁs, celui ci l’informe par walkie-

talkie que ce sont les palettes de bois de placage chargØes à tribord sous les 

emmØnagements à l’arriŁre du pont abri, qui bougent avec le mouvement de roulis du navire 

et qu’il ne peut pas ouvrir la porte d�accŁs au pont pour aller plus loin. Il rejoint quelques 

instants plus tard son poste à la passerelle. 

 

 A 01h45, le capitaine appelle le second capitaine et lui demande d�aller vØrifier 

avec le bosco le dØplacement de la cargaison au pont 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 côtØ tribord, il voit les palettes de bois 

de placage glisser de chaque côtØ 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 dØplacer dans le sens 

longitudinal car elles sont calØes par les conteneurs adjacents. Tout au plus, le chargement 

pourrait se dØplacer d’un mŁtre dans le sens transversal. Il n’est donc pas particuliŁrement 

inquiet et en rend compte au capitaine. Le seul problŁme est le fait que le chargement a ØtØ 

disposØ pour laisser un mŁtre de passage afin d�accØder directement au pont abri depuis les 

emmØnagements. Du fait du ripage de la cargaison, ce passage n’est plus possible. Puis, le 

second capitaine poursuit jusqu’au pont 3 . 

 

 Il vØrifie que la porte rampe arriŁre est bien verrouillØe et que les ØlØvateurs à 

fourche et le camion, chargØs à Vigo, sont bien arrimØs. 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, oø il prend le 

temps de ranger quelques papiers et de sØcuriser son ordinateur. Il est environ 02h30.  

 

 Entre temps, vers 01h50, le chef mØcanicien arrive à la salle de contrôle m achine. 

Peu de temps aprŁs son arrivØe, un mØcanicien dØmarre le 3Łme groupe (N°3) 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 à rØduire la vitesse du moteur 

et le pas d’hØlice jusqu’à l’allure de man�uvre, en  passant de la position 10 à la position 8 

sur le combinØ. La vitesse fond tombe entre 13,5 et 14 n�uds. 
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 A 02h36, il reste un peu moins de 2 milles à parcourir ava nt le point de changement 

de route pour engainer le chenal d�approche. Le capitaine commence à modifier la route sur 

tribord et vient progressivement du 064 au 098. Comme il change de route sur tribord, le 

ROKIA.DELMAS commence à rouler trŁs fortement et embarque des e mbruns à tribord. 

 

 Vers 02h50, un point radar sur la carte montre que le navire est lØgŁrement à 

l’extØrieur de la lisiŁre nord du chenal d�approche ; sa vitesse est de 12 à 14 n�uds. Entre 

temps, le capitaine contacte le port de La Rochelle comme prØvu pour l’informer que le 

ROKIA.DELMAS a embouquØ le chenal. Trois navires sont dØjà au mouillage et le port lui 

attribue la position 6 dans la zone de mouillage (46°05 N � 001°15 .W). Il lui donne aussi la 

vitesse du vent dans le port : 45 à 50 n�uds, rafal es 60 à 65 .n�uds. 

 

 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 à cause de la houle et du vent. Le 

capitaine se tient à côtØ du timonier, lequel a bea ucoup de difficultØ à tenir le cap, avec des 

embardØes de 20 à 30°. Comme il continue de venir à  tribord, le ROKIA DELMAS se trouve 

travers à la mer et au vent ; le roulis s�accentue,  l’inclinomŁtre dØpasse parfois 35°. Il est trŁs 

difficile de se tenir à la passerelle.  

 

 A ce moment, l’officier administration et communications ACO arrive à la 

passerelle. Peu de temps aprŁs avoir changØ de route, l’alarme de niveau bas d’huile du 

propulseur d�Øtrave, qui n�est pas en service, dØclenche au pupitre. 

 

 A 03h00, le 1er lieutenant porte un nouveau point sur la carte, le navire est à la 

limite nord du chenal. Au vu de la position à 03h15, le capitaine est confiant dans la 

progression vers le point de mouillage. 

 

 A 03h20, le moteur principal s�arrŒte et les commandes du moteur sont transfØrØes 

à la salle de contrôle machine. Les mØcaniciens ess ayent de le redØmarrer. Peu aprŁs que 

le moteur ait stoppØ, le capitaine envoie le second capitaine, le bosco et un matelot dessaisir 

les ancres, parØ à mouiller. 

 

 La vitesse du navire est rØduite de maniŁre significative et l’avant abat lentement 

vers tribord en raison de l’effet de voile du châte au et de la porte rampe arriŁre. Le GPS 

indique une vitesse fond de 3,5 n�uds et une route fond au 060°, montrant que le navire 

dØrive vers le Nord-Ouest. Le ROKIA DELMAS, qui est maintenant travers à la mer et au vent, 

roule violemment. 
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 5 à 10 minutes plus tard , le capitaine reçoit un appel du bosco qui l�infor me que 

le second capitaine s’est blessØ. Le capitaine envoie l�ACO et le 1er lieutenant observateur lui 

porter secours. Restent alors à la passerelle avec lui, le timonier, et le 1er lieutenant. 

 

 Un peu plus tard, il apprend que le second capitaine s’est cassØ le bras lorsqu’il a 

ØtØ projetØ contre la paroi extØrieure de l’arriŁre bâbord du pont abri sous les 

emmØnagements, à la suite d’un violent coup de roulis. Il remarque que le ROKIA DELMAS 

tend à rouler davantage sur bâbord que sur tribord.  

 

 A 03h25, le 1er lieutenant porte une nouvelle position sur la carte, laquelle indique 

que le ROKIA DELMAS dØrive vers l’Est et qu’il est lØgŁrement à l’extØrieur de l’extrØmitØ Nord 

du chenal. Le moteur principal est toujours stoppØ et le capitaine Øvalue le roulis entre 40 et 

45° à bâbord, un peu moins sur tribord, à cause de la gîte sur bâbord. 

 

 AprŁs que le 1er lieutenant ait portØ le point de 03h25 sur la carte, le capitaine lui 

demande de rejoindre le bosco pour aller dessaisir les ancres parØ à mouiller. Il lui 

recommande la plus grande prudence en passant par le côtØ bâbord pour se rendre à 

l’avant, car tribord est le côtØ le plus exposØ à l a mer. NØanmoins, le côtØ bâbord est aussi 

dangereux en raison du roulis plus important. Le capitaine est trŁs prØoccupØ par la sØcuritØ 

des intervenants. Il allume les projecteurs de mouillage sur le gaillard pour les Øclairer. 

  

 Il prØvient le port de La Pallice de la panne de propulsion et demande l’assistance 

de deux remorqueurs. Le 1er lieutenant retrouve le bosco sur le pont principal prŁs du second 

capitaine et il continue vers l’avant le long du cô tØ bâbord avec beaucoup de difficultØ. Il leur 

faut 15 minutes pour atteindre le gaillard. Lorsqu’ils atteignent le gaillard, les projecteurs de 

mouillage sont encore allumØs. 

 

 Vers 03h35, le chef mØcanicien redØmarre le moteur principal. Une fois le moteur 

remis en service, la salle de contrôle machine repa sse les commandes à la passerelle. Le 

capitaine met le combinØ sur la position 3 et il commence à faire venir le ROKIA DELMAS sur 

tribord. Peu de temps aprŁs, le cap du navire est au 230°, avec la mer et le vent à 10° sur 

l’avant tribord. L’intention du capitaine est d’essayer si possible de regagner le large. 

  

 Le port de La Rochelle est prØvenu du redØmarrage du moteur. Cependant, moins 

de cinq minutes plus tard, vers 03h40, le moteur principal s’arrŒte à nouveau ; les 

mØcaniciens ne parviendront plus à le redØmarrer. Le capitaine en informe le port de La 

Rochelle et demande l’assistance des remorqueurs et aussi une assistance mØdicale pour le 

second capitaine. Il avertit la personne dØsignØe à Marseille de la situation d’urgence. 
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 De son côtØ, le chef mØcanicien l’informe que les deux arrŒts du moteur principal 

et les difficultØs de redØmarrage seraient consØcutives à un dØsamorçage des pompes à 

huile dont l’origine serait des entrØes d’air provoquØes par le dØplacement de l’huile dans le 

tank de retour à la suite des violents coups de rou lis et de la gîte sur bâbord.  

 

 Le 2Łme lieutenant qui prend le quart à la passerelle port e un point GPS sur la 

carte. Il note que le ROKIA DELMAS est en train de dØriver à environ 3 n�uds sur une route au 

60° vers la côte. Il donne sa nouvelle position au port de La Rochelle. 

 

 DŁs que le moteur stoppe une 2Łme fois, le ROKIA DELMAS commence à abattre à 

nouveau sur bâbord et, recevant le vent et la mer p ar le travers, il se remet à rouler 

violemment. Il commence aussi à dØriver en direction du Nord-Est avec l’influence du 

courant de marØe. Bientôt, ce sont les trois groupes ØlectrogŁnes qui dØclenchent. 

  

 A 04h08, le navire a donc perdu sa production Ølectrique principale. Seul le groupe 

ØlectrogŁne de secours est encore en service et assure une production d’ØlectricitØ minimum 

permettant d’alimenter, entre autres, les feux de navigation et les deux VHF. 

 

 Vers 04h10, le 1er lieutenant rØussit à mouiller 6 maillons à bâbord.  A la demande 

du capitaine de mouiller Øgalement l’ancre tribord, il rØpond que cela n’est pas possible à 

cause des violents coups de roulis. Le retour vers les emmØnagements Øtant trop 

dangereux, le capitaine lui recommande de chercher à s’abriter sur le gaillard avec le bosco. 

Ils s’abritent au mieux derriŁre le mât avant, en a ttendant d’Œtre rejoints par les autres 

membres de l’Øquipage au moment de l�Øvacuation du navire.  

 

 A 04h20, le capitaine reprend contact avec le port de La Rochelle et l’informe de 

l’Øvolution de la situation du navire. Il demande l’assistance immØdiate des remorqueurs. Il 

donne sa position de mouillage : 46°09,1 N - 001°26 ,7 W. 

 

 A 04h25, le chef mØcanicien l’informe que les tentatives successives pour relancer 

le moteur principal et les groupes ØlectrogŁnes ont vidØ les bouteilles d’air de lancement. De 

plus, les compresseurs d’air, qui connaissent maintenant eux aussi des problŁmes de 

graissage, s�arrŒtent. Il est impossible de redØmarrer les moteurs. Il confirme que le groupe 

ØlectrogŁne de secours est en service ainsi que le compresseur d’air de secours en espØrant 

que ce dernier fournira suffisamment d’air pour refaire une tentative de lancement. 

 

 Compte tenu de la situation, le capitaine ordonne à l’Øquipe machine de quitter la 

salle de contrôle et de rallier la timonerie oø se sont dØjà rassemblØs les autres membres de 
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l’Øquipage ØquipØs de leurs brassiŁres de sauvetage. En vue de l’Øvacuation du navire, il fait 

procØder à un appel pour s’assurer qu’aucun homme n’est manquant. 

 

 Comme l’ancre bâbord est mouillØe, le ROKIA DELMAS commence a Øviter 

lentement sur tribord. Toutefois, le capitaine n’a aucun contrôle de la tenue au mouillage du 

navire, les deux radars et le gyrocompas ayant stoppØ. Mais, comme le navire n’est pas 

venu au vent et qu�il continue de dØriver avec le travers exposØ à la mer, il pense que l�ancre 

ne tient pas et que le navire va aller s’Øchouer à la côte.  

 

 Le navire continue à rouler violemment, avec une g îte permanente à bâbord 

causØe par le ripage de cargaison. L’angle de roulis est si important (ØvaluØ à plus de 45° à 

bâbord) que le capitaine craint mŒme que le navire ne chavire. Il devient de plus en plus 

difficile de se tenir à la passerelle. Il fait noir  et la visibilitØ depuis la passerelle, complŁtement 

balayØe à tribord par les embruns, est rØduite. 

  

 Vers 04h40, le groupe de secours stoppe, privant le navire de toute Ønergie 

Ølectrique. Le capitaine apprendra plus tard que c’est l’Ølectricien qui a arrŒtØ le groupe de 

secours à la suite d�un dØbut d�incendie. 

 

 Au mŒme moment, un hØlicoptŁre arrive sur les lieux pour Øvacuer le second 

capitaine. Ce dernier est hissØ jusqu’à la passerelle pour Œtre ØvacuØ depuis l’aileron. Mais 

c’est le 3Łme mØcanicien qui est ØvacuØ en premier. De l’aileron, l’hØlitreuillage s’avŁre 

extrŒmement dangereux et le mØcanicien se balance tout prŁs de la passerelle supØrieure 

alors qu’il est suspendu au câble. Les conditions Øtant trop difficiles, l’hØlicoptŁre demande 

que toute l’Øvacuation se fasse depuis le gaillard. Il faut plus d’une demi-heure pour 

acheminer le second capitaine de la passerelle jusqu’au gaillard, l’opØration Øtant trŁs 

dangereuse à cause des paquets de mer, de l’obscuri tØ, de la gîte et du roulis. 

 

 Vers 05h25, le second capitaine est hØlitreuillØ et ØvacuØ vers l�hôpital de la 

Rochelle. Juste avant de quitter la passerelle, le capitaine sent le navire toucher le fond une 

premiŁre fois.  

 

 Vers 05h35, le ROKIA DELMAS est ØchouØ à la position 46°09,8 N � 001°24,8 W, 

prŁs de la limite des fonds de 5 mŁtres. Cette position va Øvoluer en fonction des 

mouvements de houle. 

 

 Vers 06h05, le CROSS Etel dØcide l�Øvacuation de l�Øquipage par hØlitreuillage ; 

20.hommes sont ØvacuØs. Depuis 06h00, la position du navire ne paraît plus changer. 
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 Vers 06h15, le remorqueur portuaire COGNAC arrive sur zone ; il est suivi par 

l�autre remorqueur ATTENTIF. 

  

  Le capitaine ne veut pas quitter le navire et choisit quatre officiers et le bosco pour 

rester à bord avec lui. Avec le chef mØcanicien, l’Ølectricien, les deux lieutenants et le bosco, 

ils s�abritent dans le gaillard en attendant la levØe du jour. Pendant ce temps, il sent le navire 

tosser sur le fond avec la houle, et la gîte semble augmenter sur bâbord.   

  

 A 07h00, un hØlicoptŁre Super Frelon dØcolle de la base de LanvØoc avec une 

Øquipe d’Øvaluation - intervention. 

 

 Au lever du jour, vers 07h15, le capitaine et l’Øquipage restØ avec lui retournent 

vers les emmØnagements en passant par le côtØ tribord du pont principal. Avant de quitter le 

gaillard, le capitaine constate que la chaîne de l’ancre bâbord pend verticalement de l’Øcubier 

jusqu’à l’eau. De la passerelle, il s�aperçoit que de nombreux conteneurs ont bougØ. Des 

conteneurs sur le panneau de cale à tribord reposen t contre la grue qui est courbØe par leur 

poids. Beaucoup d’autres piles ont ripØ et ne sont plus dans leur position initiale. Il semble 

que des barres de saisissage et des verrous tournants aient lâchØ. Trois conteneurs sur le 

côtØ bâbord du pont principal sous le château sont tombØs et des fŁves de cacao se sont 

rØpandues sur le pont. 

  

 Plus tard dans la matinØe, il remarque, en contrôlant le plan de chargement avec le 

1er.lieutenant, que 3 conteneurs à bâbord à l’arriŁre d u pont principal sont manquants. Il note 

aussi que l’une de vitres de la passerelle à bâbord  est brisØe et que la gîte est de 18° sur bâbord. 

  

 L’Ølectricien et le chef mØcanicien descendent à la machine et rapportent que le 

compartiment est envahi en raison d’une voie d’eau mais ils ne peuvent en dØterminer l’origine. 

 

 Vers 08h30, l’Ølectricien effectue une rØparation provisoire sur le tableau de 

secours. Le groupe de secours est redØmarrØ pour fournir de l’ØlectricitØ dans les 

emmØnagements, mais la puissance n�est pas suffisante pour mettre en route les pompes 

d’assŁchement et vider l’eau dans la machine. 

 

 Plus tard, le capitaine se rend dans les autres ponts. Au pont 3, la cargaison est 

encore en place, seul l’un des ØlØvateurs à fourche est tombØ sur le côtØ. Au pont 2, il 

constate que le bois qui Øtait chargØ à tribord a ripØ sur bâbord et est ØtalØ tout le long du 

côtØ bâbord. L’espace est sec. Il estime que plus d e 350 t de bois ont ripØ. Il ne peut pas 

descendre au pont n°1 car le chargement n’en permet  pas l’accŁs. 
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 Il prend contact avec la compagnie à Marseille en utilisant son tØlØphone mobile, 

laquelle l�informe qu’un contrat a ØtØ passØ avec une sociØtØ de sauvetage. Il prend aussi 

contact avec le port avec une radio portable que l’hØlicoptŁre qui a ØvacuØ l’Øquipage lui a laissØ. 

 

 A 10h30, la vedette SNS 44 arrive sur zone mais les conditions nautiques ne lui 

permettent pas d’accoster. Nouvelle position : 46°1 0 N - 001°24,8 W  

 

 A 11h50, deux plongeurs sont hØlitreuillØs à bord pour procØder à une premiŁre 

Øvaluation. 

 

 A 13h45, 5 motopompes sont hØlitreuillØes avec du personnel. Il est constatØ que 

le compartiment machine est envahi jusqu’aux culasses du moteur principal. L’eau n’a pas 

atteint le local des groupes ØlectrogŁnes. Le pont 1 est aussi noyØ. 

 

A 14h00, arrivent des reprØsentant de CMA CGM , du P&I Club et de la sociØtØ de 

sauvetage. 

 

A 14h35, l�ABEILLE LANGUEDOC est sur zone. 

 

 Vers 19h00, arrivØe de l�ABEILLE BOURBON. 

  

 Vers minuit, dØpart de l�ABEILLE LANGUEDOC pour Brest. 
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La mØthode retenue pour cette dØtermination a ØtØ celle utilisØe par le BEAmer 

pour l�ensemble de ses enquŒtes, conformØment à la rØsolution OMI A.849.(20) modifiØe par 

la rØsolution A.884.(21). 

 

Les facteurs en cause ont ØtØ classØs dans les catØgories suivantes :  

• ��������	
�������	�	

• ��������	
��������	�	

• �������	��
��
	�	

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

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

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

• �����
�
�
�	��	�������
�	�	

• ��
��
������	��	����������	�	

avec pour objectif d�Øcarter, aprŁs examen, les facteurs sans influence sur le cours 

des ØvØnements et de ne retenir que ceux qui pourraient, avec un degrØ de probabilitØ 

apprØciable, avoir pesØ sur le dØroulement des faits. Ils sont conscients, ce faisant, de ne pas 

rØpondre à toutes les questions suscitØes par ce sinistre. Leur objectif Øtant d�Øviter le 

renouvellement de ce type d�accident, ils ont privilØgiØ, sans aucun a priori, l�analyse inductive 

des facteurs qui avaient, par leur caractŁre structurel, un risque de rØcurrence notable. 

 
�5$� /%6��:�!�#%�:��8!�

 
6.1.1 Conditions mØtØorologiques 

 
 Au dØpart de Vigo, le temps est beau bien qu’ il y ait une grande houle d�Ouest-

Nord-Ouest. Toutefois, comme prØvu, pendant le passage du Cap Finisterre, le vent fraîchit 

du Sud-Ouest force 8 à 9 au cours de la journØe et une longue houle commence à se former 

du Sud-Ouest. Dans la soirØe du 23 octobre, elle augmente jusqu’à 6 à 8 mŁtres de hauteur. 

La visibilitØ est bonne, le capitaine l’estimant supØrieure à 6 milles. 

 

 L�analyse de la situation mØtØorologique, du lundi 23 octobre 2006 à 18h00 UTC au 

mardi 24 octobre 2006 à 21h00 UTC, pour le Pertuis d’Antioche et la rade de La Rochelle, 

montre : 

 

 Le 23 octobre à 12h00 UTC, une dØpression de 975 hPa se situe à 250 milles au 

Nord-Ouest de La Corogne. Elle se dØplace rapidement vers le Nord-Est, prØvue de 979 hPa 

au Nord immØdiat de la Bretagne, le 24 vers 00h00 UTC, puis 985 hPa sur le Sud de la Mer 

du Nord le 24 à 12 UTC. 

 

 Vent : 

 

 Des vents prØvus de 35 n�uds à partir du 23 octobr e à 20h00 UTC, puis 35 à 

40.n�uds de 22h00 UTC au 24 octobre à 05h00 UTC, valeu rs confirmØes par celles 

relevØes à La Rochelle et à Saint-ClØment des Balei nes durant la mŒme pØriode : 
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- Vent moyen supØrieur à 28 n�uds et rafales comprise s entre 50 et 60 n�uds, 

du 23 à 21h UTC au 24 à 03h00 UTC à La Rochelle. 

- Vent moyen supØrieur à 45 n�uds et rafales comprise s entre 60 et 70 n�uds, du 

23 à 21h UTC au 24 à 03h00 UTC à Saint ClØment des Baleines ; les valeurs sont 

supØrieures car l’anØmomŁtre, situØ sur le sØmaphore à une hauteur de 20 m, 

conduit à des valeurs supØrieures à la hauteur de r ØfØrence de 10 m. 

 

 En mer, dans la zone du pertuis d’Antioche, le vent s�est renforcØ sensiblement 

aprŁs 20h00 (locales) le 23, pour atteindre des vitesses moyennes voisines de 40 n�uds, 

avec des rafales à 60 n�uds, entre 22h30 (locales) le 23 et 05h00 (locales) le 24. Sur 

l’Øchelle Beaufort, il s’agit donc d’un coup de vent (force 8B soit 34 à 40 n�uds), à la limite 

du fort coup de vent (force 9B soit 41 à 47 n�uds).  

 

 AprŁs 06h00, le 24 octobre, le vent mollit progressivement, descendant en-

dessous des 20 n�uds en vitesse moyenne aprŁs 10h00  (locales). Il est modØrØ l’aprŁs-

midi, force 3 à 4 Beaufort et se renforce un peu ap rŁs 21h00 pour atteindre 15 n�uds, soit 

un bon force 4 Beaufort. 

 

 Mer : 

 

 Dans la zone du Pertuis d’Antioche, la mer, agitØe au dØbut, s’est progressivement 

amplifiØe via sa composante « mer du vent », entre le 23 à 20h00 (locales) et le 24 à 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, l’approche de la rade de La Rochelle 

s’effectue travers à la lame. Les hauteurs maximale s sont relevØes autour de 05h00 (locales). 

  

 Ensuite, la mer s’est progressivement amortie à 3 m (mer forte) le 24 en fin de 

matinØe (vers 11h00 locales), puis 1,50 m à 2 m (mer agitØe) du 24 à 14h00 (locales) au 25 

à 02H00 (locales). 

 

 VisibilitØ : 

 

 La perturbation associØe au coup de vent n’a pas donnØ de fortes prØcipitations. 

NØanmoins, ces pluies ont eu un caractŁre orageux. De telles prØcipitations peuvent rØduire 
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temporairement la visibilitØ à des valeurs de l’ordre de 1 à 2 milles. En dehors de quelques grains 

de ce type, Øpars sur la zone pendant le coup de vent, la visibilitØ Øtait relativement bonne.   

  
6.1.2 Conclusion sur les conditions mØtØorologiques 

 
 Les Bulletins MØtØorologiques SpØciaux (BMS) "côte" et "large" du lundi 23 octobre 

ont donc bien anticipØ ce coup de vent car ils prØvoyaient tous deux des vents de Sud-Ouest 

force 8 à 9 Beaufort, le BMS large mentionnant Øgalement une mer grosse. 

 

 Le capitaine Øtait donc parfaitement conscient des trŁs mauvaises conditions 

mØtØo qu’il allait rencontrer au cours du voyage, notamment à l’approche de La Rochelle, 

tant par les diffØrents BMS reçus à bord par NAVTEX  pendant l�escale de Vigo et en mer, 

que par les prØcisions sur les conditions locales et leur Øvolution qui lui ont ØtØ 

communiquØes par la capitainerie et par l�agent du navire à La Rochelle. 

 

 En prØvision de ces trŁs mauvaises conditions mØtØo, l’Øquipage a vØrifiØ au 

dØpart de Vigo le saisissage du chargement. Par ailleurs, le dØbut des opØrations 

commerciales à La Pallice avait ØtØ dØcalØ à 08h00 par les opØrateurs à terre, compte tenu 

des informations mØtØorologiques fournies. Par consØquent, le capitaine disposait de tous 

les ØlØments pour adapter la route et l�allure du navire pour que celui-ci soit moins durement 

exposØ aux ØlØments. 

 

 Aussi, les enquŒteurs du BEAmer considŁrent que les conditions mØtØorologiques 

rencontrØes, en particulier celles à l�entrØe du chenal d�approche de La Rochelle, 

constituent l�un des facteurs dØterminants du sinistre et de l’accident du second 

capitaine.  
 
6.1.3 BathymØtrie et nature des fonds 

 
 Le navire a mouillØ six maillons à la limite des fonds de dix mŁtres, constituØs de 

graviers et de roches. AprŁs avoir dØrivØ pendant prŁs de 1,5 mille, il s�Øchoue une premiŁre 

fois sur des fonds rocheux à la limite des fonds de  cinq mŁtres. Sous l�effet conjuguØ de la 

houle et de la marØe (pleine mer à 06h11, coefficient 83), il dØrive encore de 0,4 mille vers le 

nord avant de se stabiliser. 

  

 La nature hØtØrogŁne des fonds (sable, graviers, roches) peut rendre plus difficile 

la tenue des ancres. 



  33

 �5�� /%6��:�!�"%�3� �8!�

 
 On note dans le rapport mensuel du chef mØcanicien de septembre 2006 que le 

fonctionnement des appareils est satisfaisant, y compris les apparaux de pont, mais 

seulement à partir d’un contrôle visuel. « All deck machinery : combined windlass + winches, 

total 14 sets and deck fittings, visually all in good operative condition ». 

 

 On relŁve Øgalement que les Øquipements de secours : groupe ØlectrogŁnes de 

secours, compresseur d’air de secours, pompe incendie de secours et moteurs 

d’embarcations sont essayØs chaque semaine et que leur fonctionnement est satisfaisant. 

 
6.2.1 IndisponibilitØ de l�alternateur attelØ 

 
 Avant l�arrivØe à Vigo, il y a eu un problŁme avec l�embrayeur de l�alternateur 

attelØ. Pendant l�escale, le bord a essayØ de remØdier au dØfaut, mais sans succŁs car ne 

disposant pas de la piŁce de rechange nØcessaire. La rØparation de l’embrayeur Øtait prØvue 

à l’escale de  La Rochelle . L’alternateur attelØ est donc restØ hors service. 

 

 Cependant, le navire dispose encore d�une capacitØ de production Ølectrique 

suffisante avec 3 groupes ØlectrogŁnes, d�autant qu�il n�a pas de conteneurs rØfrigØrØs à bord. 

  

 Le seul inconvØnient est pour les man�uvres d’acco stage et d’appareillage du fait 

qu’il ne peut pas utiliser les deux propulseurs simultanØment, ce qui nØcessite l’assistance de 

remorqueurs. 

  

 L�indisponibilitØ de l�alternateur attelØ n�est pas retenue comme facteur contributif 

de l�accident mais elle vient s�ajouter à la liste des dØfaillances relevØes. 

 
6.2.2 ArrŒt du moteur principal : causes et consØquences 

 
 Alarmes 

 

 Le navire possØdant la marque AUT, la salle de contrôle machine Øtait ØquipØe à 

l�origine d�une imprimante d�enregistrement des alarmes. Depuis le 09 novembre 2005, il n�y 

a plus d�imprimante et les alarmes sont notØes sur un cahier qui fait office de registre 

d�alarmes. Ce registre commence le 13 avril 2006, date à laquelle l�Øquipage polonais a ØtØ 

remplacØ. On relŁve au maximum 5 alarmes par jour.  
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 La derniŁre alarme notØe remonte au 23 octobre 2006 à 01h05, pendant que le 

4Łme.mØcanicien Øtait de service : PROP PITCH HIGH. On ne relŁve pas d’alarme pouvant 

avoir un lien avec l’arrŒt du moteur principal. Aucune alarme n�est notØe le 24 octobre 2006 

et dans les instants qui ont prØcØdØ l�arrŒt du moteur principal.   

 

 SØcuritØs de stop du moteur principal 

 

 Les sØcuritØs qui entraînent l�arrŒt du moteur principal sont : 

- TempØrature haute paliers : 80°C ; 

- Survitesse : 448 t/mn ; 

- TrŁs basse pression d�huile : 4,5 bars ; 

- TempØrature haute eau douce de rØfrigØration : 95°C ; 

- DØtection de brouillard d�huile dans le carter : ~ 1,0 mg/l ; 

- TrŁs basse pression d’huile rØducteur : 1,5 bar. 

 

 La premiŁre alarme notØe par le personnel prØsent à la salle de contrôle, juste 

avant l�arrŒt du moteur principal, serait celle de « basse pression d�huile ». Cette alarme 

serait apparue 30.minutes aprŁs le changement de route, quand le navire a commencØ à 

avoir de fortes inclinaisons de roulis et une gîte sur bâbord. Elle a ØtØ prØcØdØe 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 sØquentiel : 

- une alarme de basse pression d�huile ; 

- une action de mise au ralenti du moteur ; 

- un dØmarrage automatique de la pompe à huile de rØserve ; 

- une action de stop moteur par trŁs basse pression d�huile. 

  

 Causes possibles d�une chute de la pression d�huile : 

- fuite d’huile (rupture de tuyautage, raccord dØfectueux...) ; 

- filtres encrassØs, dysfonctionnement du filtre automatique ; 

- avarie de la pompe à huile : pompe ou moteur Ølectrique, baisse de la vitesse 

de rotation , accouplement dØfectueux ; 
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- entrØe d’air dans le circuit ou niveau d�huile trop bas dans le ballast de retour, 

provoquant le dØsamorçage de la pompe ; 

- dØfaut de pressostat qui entraîne une fausse alarme. 

 

Le circuit d�huile est un circuit classique correspondant à ce type de moteur 

 

 Deux pompes installØes au parquet infØrieur à tribord aspirent l�huile du ballast de 

retour à travers des filtres. L�une est en service,  l�autre en rØserve, dØmarrant 

automatiquement en cas de dØfaillance de la premiŁre par l�action d�un pressostat. L�huile 

est refoulØe vers le moteur en passant par un rØfrigØrant et un filtre automatique Boll & Kirch, 

lequel est ØquipØ d�un by-pass pour passage par un filtre manuel. Le nettoyage du filtre 

automatique se fait en permanence par contre courant basØ sur une diffØrence de pression 

entre l�entrØe et la sortie du filtre. Le filtre est ØquipØ d�un compteur du nombre de 

nettoyages. L�huile, en retournant au carter, est en contact avec l�atmosphŁre de celui-ci et 

se charge en air. 

  

 L�huile se dØsaŁre pendant son sØjour dans le ballast de retour et la dØsaØration 

est fonction du temps de sØjour. Aussi faut-il que le volume d�huile soit suffisant pour 

permettre une dØsaØration correcte. Le volume d�huile en service recommandØ par le 

constructeur est de 1,4 l à 1,5 l/kW, soit 14000 à 15000 l pour ce type de moteur. 

 

 Lorsque le moteur est en route, l�huile en service est ØpurØe en permanence par 

des centrifugeuses. Leur caisse à boues est sondØe rØguliŁrement afin de dØtecter une 

anomalie de fonctionnement. Le circuit comprend aussi deux ballasts de rØserve d�huile pour 

faire les appoints au ballast de retour du moteur principal. 

 

 Lorsque l�alarme basse pression d�huile est apparue, suivie du « Stop moteur » et 

de plusieurs autres alarmes, dont celle de prØsence de vapeurs d�huile (Graviner), le chef 

mØcanicien pense d�abord que c�est, soit la pompe, soit le circuit de refoulement qui est en 

cause, et il envoie le second mØcanicien et le 4Łme mØcanicien vØrifier sur place. 

 

 La pompe à huile de rØserve a dß dØmarrer mais, si la chute de pression d�huile 

est consØcutive à un arrŒt de la pompe en service, en fonction des circonstances le dØlai 

d�amorçage de la 2 Łme pompe peut conduire à une baisse de pression jusqu �au seuil du stop 

moteur. 
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  Dans le cas oø 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 

ØtØ observØe par les mØcaniciens. Le seul fait de passer sur filtre manuel permettait de 

rØtablir immØdiatement la pression. 

 

 Les circonstances dans lesquelles s�est produite cette baisse de pression d�huile 

jusqu�au stop moteur (roulis trŁs important et gîte sur bâbord), l�impossibilitØ de retrouver une 

pression stable permettant la remise en service du moteur principal, la tentative du second 

mØcanicien de faire un appoint d�huile au ballast de retour, ont conduit les enquŒteurs du BEAmer 

à envisager l�hypothŁse d�un dØsamorçage du circuit d�aspiration des pompes à huile . 

 

 L�examen des relevØs quotidiens de la sonde du ballast de retour d�huile, 

communiquØs par l�armateur, montre que le 23 octobre 2006, la hauteur de sonde Øtait de 

0,42.m, ce qui correspond à un volume de 8,8 m 3 navire droit (pour un volume total de 

22,7.m3, soit une hauteur de sonde de 1,08 m). La consommation d�huile est de l�ordre de 

350 à 400 litres/jour. Or, on remarque que depuis l e 12 octobre, la caisse de rØserve d�huile 

du moteur principal (ME LUB OIL STORE TK N°29) est vide et que le niveau du ME LUB OIL 

SETTLING TANK N°28 est pratiquement constant (voir annexe B1). 

 

 A noter que le constructeur de moteur recommande l�installation du capteur 

d�alarme de niveau bas à une hauteur reprØsentant 48 heures de consommation d�huile, par 

rapport au niveau normal. L�alarme de niveau bas est à 8 m 3 (0,38 m). La hauteur maximum 

notØe les jours prØcØdents ne dØpasse pas 0,50 m (10,5 m3) le 13 octobre. 

 

 De plus, les instructions compagnie prØcisent que les niveaux d�huile 

doivent Œtre complØtØs en tant que de besoin en cas de mauvais temps. 

 

 Les constatations visuelles et les relevØs gØomØtriques effectuØs sur le ballast de 

retour d�huile du moteur principal le 1er fØvrier 2008 à La Pallice ont confirmØ cette 

hypothŁse : 

- Le tuyau d�aspiration des pompes à huile est situØ dans une maille à l�extrŒme 

tribord arriŁre du ballast (couple 43). Ce tuyau a un diamŁtre de 250 mm . Sa 

face infØrieure, qui est à 75 mm  du fond du ballast, prØsente un Øvasement de 

300 mm de diamŁtre.  

- Le tuyau de retour d’huile dØbouche dans la maille bâbord milieu du ballast. 

Son diamŁtre 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 l�aspiration des pompes à huile, soit sur l�arriŁre, le ballast est 

compartimentØ en 4 mailles de largeur inØgale, Øgalement cloisonnØes dans le 

sens transversal, avec des anguillers et trous d�homme pour assurer une 

bonne circulation de l�huile (cf schØma ci-aprŁs).  

- La hauteur totale du ballast est de 1080 mm. 

- La sonde de mesure de niveau est constituØe d�un systŁme à flotteur à 

l�intØrieur d�un tube installØ à tribord et dont les orifices de communication sont 

dans la mŒme maille que l�aspiration des pompes à huile. Le contact de niveau 

bas est rØglØ à 8 m3. 

  

  La configuration du ballast de retour est reprØsentØe par le schØma ci-aprŁs, sur 

lequel sont matØrialisØs le niveau d�huile de 0,42 m (navire sans gîte) et l�angle de gîte sur 

bâbord nØcessaire pour provoquer un dØsamorçage des pompes à huile en condition statique. 

Avec un angle de gîte sur bâbord de 14,5°, le bord du tuyau d�aspiration commence à Œtre 

dØcouvert à tribord, d’oø une entrØe d’air, entraînant le dØsamorçage des pompes à huile. 

 

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

 

- du taux de cisaillement de l�huile au dØbouchØ de la tuyauterie d�aspiration, 

- des mouvements de liquide dus aux accØlØrations qui aggravent le processus 

de dØsamorçage tel que dØcrit ci-dessus, 

- du cloisonnement qui vient au contraire diminuer la surface de l�huile dans 

chaque maille et donc accroître l�angle de gîte admissible avant dØsamorçage. 

- de la gîte permanente sur bâbord qui, au contraire du cloisonnement, favorise 

ce dØsamorçage. 

- de l�emplacement sur bâbord du tuyau de retour d�hu ile, dØbitant donc du côtØ 

oø le navire gîte. 
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 Les enquŒteurs du BEAmer se sont rendus à bord du ROSA DELMAS, sister-ship du 

ROKIA DELMAS. Ce navire est ØquipØ du mŒme moteur de propulsion et des mŒmes groupes 

ØlectrogŁnes. Ils ont constatØ que l�alarme de niveau bas du ballast de retour d�huile est 

rØglØe Øgalement à 8 m3 mais que le volume d�huile en service est de 17 m3. 

 

 Le dØsamorçage des pompes à huile au roulis, qui a  provoquØ l�arrŒt du moteur, 

est dß à un maintien de niveau d�huile trop bas dan s le ballast de retour d�huile (seulement 4 

cm au-dessus de l�alarme de niveau bas), lequel constitue un facteur dØterminant dans la 

perte de propulsion du navire, et par consØquent dans les ØvŁnements qui s�en sont suivis 

jusqu�à l�Øchouement. 

 

 Pour rØtablir les conditions permettant le rØamorçage du circuit d�huile, et ainsi le 

redØmarrage du moteur, il aurait fallu faire un appoint important (par gravitØ) d�huile neuve au 

ballast de retour d�huile, pour que la base du tuyau d�aspiration des pompes à huile soit 

suffisamment immergØe. 
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 En effet on constate, sur le schØma, qu�un niveau d�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 gîte 

de 18,5°, en condition statique, au lieu de 14,5°, avant de dØsamorcer les pompes à huile.  

 

 Le second mØcanicien a dØclarØ aux enquŒteurs avoir fait dans l�urgence un 

appoint d’huile, sans en connaître la quantitØ.  

 

 La rŁgle 26, chapitre II-1 de la Convention Solas prØcise au § 6 « que l�appareil 

propulsif principal et tous les dispositifs auxiliaires essentiels à la propulsion et à la sØcuritØ 

du navire tels qu�ils ont ØtØ installØs à bord, lorsque le navire est en position droite ou 

lorsqu�il a une inclinaison infØrieure ou Øgale à 15° d�un bord ou de l�autre en condition 

statique (gîte) et à 22°5 en condition dynamique (r oulis) d�un bord ou de l�autre avec, 

simultanØment, un tangage positif ou nØgatif de 7°5 ». Cette rŁgle est d�ailleurs reprise dans 

le rŁglement de la sociØtØ de classification. 

  

 Toutefois, il convient de souligner le caractŁre parfois irrØversible d�un 

dØsamorçage du circuit d�aspiration des pompes à hu ile. Un appoint peut ne pas Œtre 

suffisant et il peut Œtre alors nØcessaire de faire un remplissage du circuit pour faciliter le 

rØamorçage, opØration trŁs difficile dans de telles circonstances. 

 

 D�autres hypothŁses ont ØtØ examinØes, en particulier un problŁme avec le 

combustible lourd ou une avarie du moteur lui mŒme, mais ont ØtØ ØcartØes. Le combustible fait 

l�objet d�une analyse par un laboratoire spØcialisØ à chaque embarquement et les derniers 

rØsultats n�ont pas relevØ d�ØlØments pouvant perturber le fonctionnement du moteur.  

 

 L�alarme « Graviner » n�est pas trŁs significative dans de telles conditions. Il est 

probable que ce soit aussi une fausse alarme. Par ailleurs, l�examen au dØmontage des paliers 

de l�arbre manivelle et des tŒtes de bielle du moteur n�a pas montrØ de dommages apparents.  

 

 La qualitØ de l’huile n’est pas non plus en cause ; les Øchantillons d’huile sont 

envoyØs tous les 6 mois pour analyse. La derniŁre analyse, en avril 2006, ne prØsente pas 

d’anomalie. De nouveaux Øchantillons devaient Œtre envoyØs à l’escale de La Pallice. 

 
6.2.3 ArrŒt des groupes ØlectrogŁnes : causes et consØquences 

 
Les sØcuritØs d�arrŒt des groupes ØlectrogŁnes sont : 

- Basse pression d�huile, 
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- Basse pression d�eau douce de rØfrigØration, 

- TempØrature haute d�eau douce de rØfrigØration, 

- Survitesse 

- DØfaut de dØmarrage. 
 
 L’examen du journal machine montre que, lorsque l’alternateur attelØ est en 
service, il assure à lui seul la production d’ØlectricitØ s’il n’y a pas de fret rØfrigØrØ. Sa charge 
ne dØpasse pas 800 kW. Lorsque celle-ci est supØrieure à 900 kW, il est couplØ en parallŁle 
avec un groupe ØlectrogŁne.  
 
 On constate que, depuis le dØpart de VIGO, un seul groupe est en service avec 
une charge ne dØpassant pas 720 kW (GE2). Au delà, un deuxiŁme groupe est couplØ mais 
la puissance totale n�est que de 1000 kW, d’oø une puissance dØlivrØe par chaque groupe 
relativement faible. 
  

 Le troisiŁme groupe ØlectrogŁne a ØtØ mis en service vers 02h00, peu de temps 

aprŁs l�arrivØe du chef mØcanicien à la salle de contrôle.  

  

 Les problŁmes sur les groupes sont apparus une fois que le moteur principal s�est 

arrŒtØ. Le navire, n�ayant plus de propulsion et ne pouvant plus gouverner, est venu travers à la 

mer et au vent avec un trŁs fort roulis. Les diesels alternateurs ont dØclenchØ les uns aprŁs les 

autres par sØcuritØ, provoquant un stop moteur malgrØ les efforts de l�Ølectricien pour tenter de 

stabiliser la situation au niveau du tableau Ølectrique, et des mØcaniciens qui ont essayØ de 

redØmarrer les groupes à plusieurs reprises, sans succŁs, jusqu�à Øpuisement des bouteilles 

d�air. 

 

 La signalisation des dØfauts n�est pas reportØe en salle de contrôle mais sur le 

coffret de commande locale de chaque groupe. Le personnel machine n�a pas pu en 

dØterminer l�origine, mais il est probable que les mŒmes problŁmes de pression d�huile aient 

ØtØ rencontrØs, consØquence d�un niveau d�huile trop bas dans les carters, en moyenne 2 à 3 

cm au-dessus du minimum, alors que sur le ROSA DELMAS, le niveau d�huile est maintenu à 

15 cm au dessus du niveau bas.  

 

 Le navire s�est donc retrouvØ en situation de perte de la production d�ØlectricitØ 

principale. Ceci constitue un facteur aggravant dans le dØroulement des faits. 
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6.2.4 ArrŒt des compresseurs d�air et perte de la pression d�air de lancement : 

 causes et consØquences 

 
 Les compresseurs d�air se sont arrŒtØs suite à des problŁmes de graissage 

(niveau d�huile) et de rØfrigØration, liØs à la gîte et aux mouvements du navire. Les tentatives 

rØpØtØes pour relancer le moteur principal et les groupes ØlectrogŁnes ont vidØ les bouteilles 

d’air de lancement et mŒme celle de secours. Ne disposant plus de pression d�air suffisante, 

il est impossible de redØmarrer les moteurs. 

  

 Le compresseur d’air de secours a ØtØ mis en service pour remplir la bouteille d�air 

de secours mais, compte tenu de son dØbit, le temps de remplissage ne pouvait pas 

permettre une nouvelle tentative de dØmarrage d�un groupe ØlectrogŁne. 

 

 L�arrŒt des compresseurs d�air et la perte de la pression d�air de lancement ont 

privØ le navire de l�Ønergie nØcessaire au redØmarrage des moteurs et constituent à ce titre 

un nouveau facteur aggravant qui s�ajoute au prØcØdent. 

 
6.2.5 ArrŒt du groupe ØlectrogŁne de secours : causes et consØquences 

 
 Le groupe ØlectrogŁne de secours a dØmarrØ et s�est couplØ automatiquement dŁs 

que les groupes principaux se sont arrŒtØs. Environ une demi-heure plus tard, son 

disjoncteur dØclenche. L�Ølectricien essaye de fermer manuellement le disjoncteur, mais 

sans succŁs. De plus, une fumØe anormale se dØgage dans le local et toute nouvelle 

tentative est abandonnØe. L�examen ultØrieur de l�Øpave mettra en Øvidence un dØbut 

d�incendie dans un coffret d�alimentation de ventilation. 

 

 Par consØquent, le tableau Ølectrique de secours n�est plus alimentØ, dont tous les 

appareils alimentØs par le circuit de secours (Øclairages, appareils de navigation, radio�), ce 

black-out aggrave la situation dans laquelle se trouve le navire. 

 
6.2.6 DØfaillances des apparaux de mouillage : causes et consØquences 

 
 Le navire dispose de chaque bord d�une ligne de mouillage (10 maillons à bâbord 

et 11 maillons à tribord). 

  

 Le mouillage a ØtØ effectuØ avec beaucoup de difficultØs : 
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- difficultØs inhØrentes aux conditions mØtØorologiques, aux mouvements 

violents de plate forme du navire, à la situation d �obscuritØ et de perte de toute 

Ønergie, 

- difficultØs rØsultant de dØfaillances constatØes sur les deux guindeaux, qui ont 

conduit à rendre le mouillage inefficace.  

 

 Les opØrateurs ont dØclarØ avoir mis beaucoup de temps pour atteindre le gaillard 

et, une fois sur place, pour desserrer les ridoirs et dessaisir la chaîne de l�ancre bâbord. 

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 l�ancre tribord, ils ont rØpondu que cela Øtait trop dangereux. Pourtant, les guindeaux 

sont proches l�un de l�autre. 

 

 L�examen des deux guindeaux à bord, et à terre en atelier a permis de faire les 

constatations suivantes : 

- Guindeau bâbord  : 

Le frein et sa commande fonctionnent normalement, le linguet guide-chaîne est 

dØformØ et bloque la rotation du barbotin, empŒchant le libre passage de la 

chaîne. En effet, aprŁs dØcoupage du linguet, le guindeau tourne librement et 

la face tribord du linguet porte la marque d�une maille comme si celle-ci Øtait 

restØe coincØe.  

 

 Ceci montre que le linguet s�est coincØ dans le barbotin, bloquant le guindeau et la 

chaîne au 6Łme maillon. D�aprŁs la dØclaration du bosco, le linguet-guide Øtait dØjà dØformØ 

auparavant. C’est probablement la maille qui s’Øtant coincØe a achevØ de le dØformer.  

 

- Guindeau tribord : 

Le serrage des mâchoires du frein est assurØ par la tige filetØe sortant de la 

commande à piston ; elle doit se visser et se dØvisser librement afin de mouiller 

l�ancre rapidement et de rØgler la vitesse de filage de la chaîne. 

 

 La commande de frein a ØtØ presque impossible à desserrer. Il a fallu, pour y 

parvenir, deux personnes munies d�une rallonge pour augmenter le bras de levier. Au 

dØmontage, il a ØtØ constatØ que la tige filetØe Øtait tordue. AprŁs remontage et graissage, la 

commande du frein a ØtØ à nouveau essayØe et trouvØe trŁs difficile à desserrer. Il a fallu 

encore l�action de deux personnes munies d�une rallonge, l�effort Øtant plus important 

lorsqu�on arrivait à la partie dØformØe. 
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 Or, les conditions dans lesquelles se sont dØroulØs les essais Øtaient totalement 

diffØrentes de celles prØvalant le jour de l�ØvØnement. Les enquŒteurs considŁrent donc que 

la commande du frein n’Øtait pas utilisable dans les conditions du jour de l�ØvŁnement. 

D�aprŁs le journal de bord, depuis plus de 3 mois avant l�ØvØnement, le mouillage tribord 

n�avait pas ØtØ utilisØ. 

  

 Dans la documentation du bord, on ne relŁve pas d’opØrations d’entretien de la 

partie mØcanique des guindeaux, seulement des interventions d’ordre Ølectrique. Les traces 

de chalumeau sur le frein du guindeau bâbord rØsultent d’une intervention faite par le bord le 

14 octobre 2006 entre la côte d’Afrique et Vigo, ma is dont la nature exacte n’a pas ØtØ 

prØcisØe aux enquŒteurs. Ces derniers s�Øtonnent d�ailleurs que les dysfonctionnements 

n�aient pas ØtØ relevØs par la sociØtØ de classification lors de la visite annuelle du 

14.septembre 2006. 

 

 En effet à l�occasion de cette visite, selon le rŁ glement de la sociØtØ de 

classification, les guindeaux et Øquipements de ligne de mouillage, ancres, chaînes ainsi que 

les stoppeurs et les chaumards, etc. doivent Œtre examinØs et testØs. 

 

 Les dØfaillances relevØes sur les guindeaux ont privØ le navire de la totalitØ de ses 

deux lignes de mouillage. Seule la ligne bâbord a p u Œtre mouillØe de 6.maillons seulement, soit 

165 mŁtres, ce qui Øtait insuffisant pour tenir le navire. 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 mØtØo et de la nature du fond. Il n�en demeure pas moins que ces dØfaillances 

peuvent Œtre retenues comme un facteur aggravant.  

 

 Le mouillage des deux ancres au maximum de la longueur de chaîne aurait peut 

Œtre pu ralentir la dØrive du navire jusqu�à une intervention possible des remorqueurs ou, tout 

au moins, diminuer la vitesse d�Øchouement. 

 
6.2.7 Le ripage de la cargaison : causes et consØquences 

 
 Le ripage de la cargaison s�est produit aprŁs le changement de route du navire et 

avant l�arrŒt du moteur principal. C�est le bois chargØ au pont deux à tribord qui a ripØ sur 

bâbord et s�est ØtalØ tout le long du côtØ bâbord, soit environ 350 tonnes estimØes.  

  

 Ce ripage a provoquØ une prise de gîte permanente sur bâbord laquelle, conjuguØe 

au roulis et à l�effet du vent, a contribuØ au dØsamorçage des pompes à huile du moteur 

principal et des groupes. Les tØmoignages de l�Øquipage Øvoquent une gîte de l�ordre de 10°. 
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6.2.8 Conclusion sur le rôle des facteurs matØriels  

 
 De cette analyse, on peut conclure que les dØfaillances matØrielles relevØes ont 

jouØ, à des degrØs divers, un rôle dØterminant et/ou aggravant dans l’enchaînement des faits 

ayant conduit au sinistre. Ces dØfaillances n’auraient pas eu les mŒmes consØquences si les 

conditions mØtØorologiques ce jour là avaient ØtØ diffØrentes. 

 

 Il n’y a pas eu d’avaries propres aux Øquipements concernØs, mais ces 

dØfaillances sont le rØsultat de dØficiences dans la conduite et l’entretien des installations, 

ceci ne permettant pas au personnel machine de maîtriser la situation. 

 
�5)� /%6��:�!�B:"% #! 

 
6.3.1 Conduite nautique, changement de route et vitesse  

 
 Le capitaine avait dØjà une expØrience du Golfe de Gascogne ; il avait connaissance 

des diffØrents BMS et des observations de la passerelle sur l’Øtat de la mer et du vent. Il ne 

pouvait donc ignorer qu�il allait se trouver, au changement de route, travers au vent et à la houle. 

Il voulait toutefois maintenir une vitesse suffisante, considØrant que la pleine mer Øtait à 06h00 à 

La Rochelle. Il souhaitait Øgalement bØnØficier du courant de marØe pour rentrer. 

 

 Lorsqu�il a ØtØ tardivement informØ de la fermeture du port et de la suspension du 

pilotage (2h35 aprŁs la dØcision), il n�avait d�autre choix que de gagner le mouillage qui lui 

Øtait imparti. 

 
6.3.2 Effectif , formation et expØrience de l�Øquipage  

 
 A la passerelle, la veille Øtait correctement assurØe. DŁs 20h00, le commandant 

est montØ à la passerelle pendant que l’officier en instruction Øtait de quart. 

 

 A la machine, pendant les prØparatifs de man�uvre et au moment de l’arrŒt du 

moteur principal, Øtaient prØsents : chef mØcanicien, second mØcanicien, 3Łme et 4Łme 

mØcaniciens, graisseur de quart, Ølectricien. Cet effectif Øtait d�ailleurs habituel et donc non 

liØ aux conditions mØtØorologiques du 24 octobre 2006.  
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 S�agissant de la connaissance de l�installation, la plupart des officiers et maîtres 

Øtaient nouveaux sur le ROKIA DELMAS et/ou à CMA-CGM, du fait du changement 

d�armement, encore rØcent. 

 

 Le capitaine : 

 

 Il a suivi le plan de traversØe prØalablement Øtabli sans diffØrer son entrØe à La 

Pallice, malgrØ les conditions mØtØorologiques.  

 

 Le second capitaine : 

 

 Responsable de par sa fonction de la sØcuritØ du navire, de la gestion du service pont 

et de la maintenance des apparaux, il avait notamment, avec le service machine, la charge de 

l’entretien des guindeaux et de la tenue de l’historique. Il devait donc connaître les difficultØs 

d’utilisation du guindeau tribord et prendre les dispositions nØcessaires pour la remise en Øtat. 

 

 Le premier lieutenant : 

  

 Le premier lieutenant a normalement la responsabilitØ des opØrations de 

mouillage, mais le capitaine a confiØ cette opØration au second capitaine. 

 

 Le chef mØcanicien : 

 

 Lorsque le moteur principal s’est arrŒtØ, il n�a pas distinguØ immØdiatement, parmi les 

alarmes affichØes, celle correspondant à l’arrŒt du moteur. NØanmoins, il a pensØ que c’Øtait 

l’alarme de basse pression d’huile. Il n’a pas regardØ s’il y avait d’autres alarmes en liaison avec 

le dØclenchement de cette sØcuritØ, comme le niveau bas du ballast de retour d’huile qui Øtait 

apparue, ou des alarmes de tempØrature, ou le dØclenchement d’autres sØcuritØs. 

 

 Il n’a pas fait non plus le rapprochement entre la gîte sur bâbord et le roulis, et la 

baisse de pression d’huile : c’est le second mØcanicien qui l’a informØ d’un probable 

dØsamorçage des pompes à huile du fait que leur asp iration est à tribord et que le navire a 

de la gîte sur bâbord, accentuØe par le roulis. Il a dØclarØ que l�appoint d�huile au moteur a 

ØtØ fait à partir de la caisse de rØserve d�huile lubrificating oil storage tank (mais celui-ci Øtait 

a priori vide d�aprŁs les relevØs de sonde). 

 

 Il n’a pas dØterminØ la raison pour laquelle le moteur principal s’est arrŒtØ une seconde 

fois. Durant tout l’ØvØnement, il acquittait les nombreuses d’alarmes qui se succØdaient, 
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Toutefois, il a pris la dØcision de shunter la sØcuritØ de pression d’huile (marche forcØe) et de 

couper le dØtecteur de vapeurs d’huile (Graviner) pour tenter de redØmarrer le moteur.  

 

 A la machine, l’Ølectricien et le second mØcanicien Øtaient les plus expØrimentØs 

(pour ce dernier aussi des moteurs Pielstick). 

 

 Aussi les enquŒteurs du BEAmer considŁrent-ils que ce manque de 

connaissance du navire est en rapport avec l’ØvØnement et a ØtØ prØjudiciable à 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 

reçoit un appel du capitaine lui demandant d’aller à l’avant avec le bosco, pour dessaisir les 

chaînes d’ancres, parØ à mouiller. 

 

 Portant ses chaussures de sØcuritØ et sa brassiŁre de sauvetage, il retrouve le 

bosco et le matelot, portant Øgalement leurs brassiŁres, au 1er pont des emmØnagements 

prŁs de la porte arriŁre conduisant au pont autour de la cheminØe. Ils descendent les trois 

Øchelles à la partie arriŁre des emmØnagements sur la plage arriŁre oø il y a les treuils. 

L’accŁs par tribord n’Øtant pas possible, ils sont obliger de passer par le côtØ bâbord. 

 

 Le roulis est trŁs fort, surtout à bâbord. Ils se dirigent pØniblement vers le pont abri 

à bâbord à l’extrØmitØ arriŁre du pont 4, ayant du mal à garder leur Øquilibre. Soudain, le 

second capitaine glisse rapidement vers l’avant sans pouvoir s’arrŒter, jusqu’à ce qu’il heurte 

l�angle du bordØ bâbord du pont abri, ce qui lui Øvite d�Œtre projetØ à la mer. C’est alors qu’il 

sent une violente douleur et ne peut plus bouger. Le matelot se porte à son secours mais ne 

peut rien faire. 

  

 Un peu plus tard, des hommes arrivent sur les lieux, le placent sur un brancard et 

l’emmŁnent dans les emmØnagements.  

 

 L’accident du second capitaine n�a pas ØtØ sans incidence sur l’Øtat psychologique 

du reste de l�Øquipage, en augmentant son stress alors qu�il ressentait dØjà une lourde 

fatigue gØnØrØe par les mouvements du navire. Il a mobilisØ des hommes pour porter 

secours dans des conditions trŁs difficiles.  
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 Il a contribuØ à 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 

prØsence d’un blessØ à bord rendait l’Øvacuation de l’Øquipage plus urgente. 
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 Le navire ayant la certification ISM, les enquŒteurs du BEAmer se sont interrogØs sur 

un possible rapport entre l’application du systŁme de gestion de la sØcuritØ et l’Øchouement. 

 

 Le certificat de conformitØ a ØtØ dØlivrØ par le Bureau Veritas le 23 aoßt 2006. Le 

certificat de gestion de la sØcuritØ (intermØdiaire) a ØtØ renouvelØ le 14 septembre 2006. 

  
6.4.1.1 Gestion du personnel : rŁgle 6 du Code ISM 

 
 L�armateur est responsable de la maîtrise du Code ISM par l’ensemble de son 

personnel, à bord comme à terre, ce qui exige de sa  part une gestion du personnel 

rigoureuse. En plus des qualifications STCW 95 requises pour occuper une fonction à bord, 

la formation interne de l’Øquipage au systŁme de gestion de la sØcuritØ mis en place doit Œtre 

effectuØe par l’armateur dans le cadre d’un plan de formation du personnel embarquant. 

 

 Dans le cas du ROKIA DELMAS : 

 Le capitaine, avant d’embarquer, a effectivement passØ deux jours au siŁge de la 

compagnie à Marseille, durant lesquels il a reçu de s informations concernant l’exploitation 

commerciale et les aspects techniques du navire. Il a aussi ØtØ instruit sur le systŁme de 

gestion de sØcuritØ ISM. 

  

 Durant cette pØriode, il a rencontrØ les diffØrents services : 

- le service technique, dont l�ingØnieur d�armement du navire, 

- le service de l’armement, 

- le service commercial, 

- le service d�approvisionnement des soutes, 

 mais, selon ses dØclarations, il n�aurait pas vu la « personne dØsignØe » au titre du 

code ISM, ce que conteste l�armement. 
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  A l�issue, il lui a ØtØ dØlivrØ une attestation de familiarisation aux codes ISM et ISPS. 

 

 Les enquŒteurs estiment que cette formation est courte, compte tenu de 

l�importance du rôle du capitaine dans l�applicatio n à bord du systŁme de gestion de la 

sØcuritØ, la mise en �uvre des procØdures et la prØparation aux situations d�urgence.  

 

 Le systŁme de gestion de la sØcuritØ contient des procØdures dont celles 

concernant les situations d’urgence, le fonctionnement en mode dØgradØ, la conduite et 

l’entretien des installations. 

 

 Les situations d’urgence doivent Œtre identifiØes et dØcrites ; les mesures et les 

solutions pour les gØrer doivent exister et Œtre connues du personnel.  

 

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

- le 17 octobre 2006  :  exercice d’incendie ; exercice de panne Ølectrique et 

d’accident pendant l’abordage d’un quai, 

- le 18 octobre 2006  :  exercice d’abandon avec blessØ grave. 

 
6.4.1.2 Maintien du navire et de son armement : rŁgle 10 du Code ISM 

 
 Le journal machine est correctement renseignØ, avec chaque jour des relevØs des 

paramŁtres de fonctionnement du moteur principal, des groupes ØlectrogŁnes et des 

auxiliaires machine, ainsi que les consommations de combustible, d’huile et d’eau douce. Il 

en est de mŒme 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 bâbord et tribord  ». 

 

 Les alarmes machine sont consignØes sur un registre. Chaque mois le chef 

mØcanicien Øtablit un rapport technique selon un format standard rentrant dans le cadre du 

systŁme de gestion de la sØcuritØ qui est envoyØ à la compagnie.  

 

 Dans ce rapport figurent : les relevØs de performances du moteur principal et des 

groupes ØlectrogŁnes, les heures de marche des appareils, les consommations et existants 

de combustible, d’huile et autres produits consommables, ainsi qu’un rapport des diffØrents 

travaux d’entretien.  
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 Lors de la relŁve, le chef mØcanicien dØbarquant Øtablit un rapport de suite selon 

un format dans le cadre des procØdures ISM, dans lequel figurent les existants de 

combustible et d’huile, l’Øtat de fonctionnement des diffØrents appareils, les avaries 

Øventuelles ainsi qu’une apprØciation sur l’Øquipage machine. Ce document, signØ à la fois 

par le chef mØcanicien dØbarquant et le chef mØcanicien embarquant, est ensuite envoyØ à 

la compagnie. 

  

 Tout incident doit Œtre formalisØ par une fiche de retour d’expØrience. Toute 

intervention ou tout dØfaut doit Œtre formalisØe par une fiche technique. Or, l’Øtat des 

guindeaux n’a pas fait l’objet de fiche d�anomalie. Pourtant, des essais rØguliers auraient 

permis de dØtecter leurs dØfaillances et procØder rapidement aux rØparations, pour rendre 

les deux lignes de mouillage complŁtement opØrationnelles, ceci d�autant plus que la ligne de 

mouillage tribord n�avait pas ØtØ utilisØe depuis plusieurs mois. 

 

 De plus, au moment de la relŁve de l’Øquipage polonais, tous les dossiers relatifs à 

l’entretien du navire ont ØtØ dØbarquØs et par consØquent aucun historique des donnØes de 

l’Øquipement du navire n’Øtait disponible dont celui des apparaux de pont (dont les guindeaux 

font partie). 

 

 Le bon fonctionnement du systŁme est vØrifiØ à l’occasion des audits internes de la 

compagnie et des audits externes de l’organisme de certification en l’occurrence pour le 

ROKIA DELMAS, le Bureau Veritas.  

 

 Le dernier audit externe a ØtØ rØalisØ le 14 septembre 2006. Cet audit, effectuØ par 

un seul auditeur, a plus concernØ les aspects administratifs que les aspects techniques.  

 

 Les modalitØs d�application du systŁme de gestion de la sØcuritØ, en cours de 

mise en place à bord d�un navire rØcemment acquis, notamment celles concernant la gestion 

technique (guindeau, huile, historiques) peuvent Œtre retenues comme facteurs contributifs. 
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6.4.2.1 Echanges entre le navire et la compagnie 

 
 Le 22 octobre 2006 à 21h20, le capitaine du ROKIA DELMAS envoie un message 

Ølectronique à l’agence DELMAS de La Rochelle, lui annonçant l’arrivØe prØvue du navire au 

pilote le 24 octobre à 06h00, en prØcisant les tirants d’eau (AV 9,35 m, AR 9,45 m) et en 

signalant l�indisponibilitØ du propulseur arriŁre. Il demande un remorqueur pour l’accostage. 
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 Le 23 octobre 2006 à 14h35, le capitaine envoie un  nouveau message 

Ølectronique à l’agent, oø il annonce une arrivØe au pilote plus tôt que prØvue 

prØcØdemment, le 24 à 04h00 (le vent et la mer poussent le navire). Il demande alors deux 

remorqueurs pour l’accostage. 

   

 Le 23 octobre 2006 à 15h51, l’agent DELMAS de La R ochelle adresse un 

message Ølectronique au capitaine du ROKIA DELMAS, dans lequel il communique les 

informations concernant : 

- Les prØvisions mØtØorologiques : BMS côte n°51 diffusØ par MØtØo France, 

valable du 23 octobre à 14h00 UTC au 24 octobre à 0 7h00 UTC. Avis de grand 

frais devenant fort du Sud-Ouest force 8 à 9 Beaufo rt. 

- Les prØvisions mØtØorologiques pour la journØe du 23 : vigilance orange risque 

de vent violent. Le vent du Sud à Sud-Ouest d’abord  modØrØ le matin 

deviendra fort en milieu de journØe. Il se renforcera encore en soirØe et 

pendant la nuit avec des violentes rafales pouvant atteindre 100 à 120 km/h 

voire 120 à 140 km/h sur la côte et les îles. 

- Les modifications du programme des opØrations commerciales qui sont 

retardØes en raison des conditions mØtØorologiques trŁs mauvaises. 

Initialement prØvu à 06h00, le dØbut des opØrations est dØcalØ à 08h00. 

  

 L’agent accuse rØception de l’HPA le 24 octobre à 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 l’heure et recevoir les instructions. 

 

 L’agent envoie Øgalement un fax au pilotage, au remorquage, à la capitainerie, et 

au lamanage dans lequel il prØcise : « L�arrivØe au pilote le 24 à 04h00, les tirants d’eau du 

navire et la demande de deux remorqueurs pour accostage si les mØtØorologiques le 

permettent ». 

 
6.4.2.2 Action des AutoritØs et services à terre 

 
 Capitainerie et CROSS 

 

 Le 23 octobre 2006 à 23h00, en raison des conditio ns mØtØorologiques (vent du 

240, 48 à 52 n�uds avec rafales jusqu�à 65 n�uds), la dØcision est prise de consigner le 

port. Cependant, cette fermeture ne fait pas l�objet d�une diffusion (information nautique) et 
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n�est portØe à la connaissance du capitaine que lorsque celui-ci prend contact avec la 

capitainerie, à 01h35. 

 

 Le sablier ANDRE L va au mouillage jusqu�au retour de conditions plus clØmentes. 

Le pompage est stoppØ sur le PRINCE HENRY qui est dØconnectØ à 23h50. Dans le port de 

pŒche, de nombreux chalutiers sont en difficultØ à cause de problŁmes d�amarrage. 

 

 DŁs le premier stop du moteur principal, le port et le CROSS Etel sont informØs 

des difficultØs successives du navire et prennent immØdiatement les dispositions nØcessaires 

que l�Øvolution de la situation exige. 

 

 Remorquage 

 

 Le port de La Pallice dispose de trois remorqueurs. Il faut un prØavis de 45 

minutes à une heure avant appareillage. Ils Øtaient prØvus pour l�arrivØe du ROKIA DELMAS, 

puis ils ont ØtØ annulØs en raison de la fermeture du port. 

 

 A 04h30, le COGNAC et l�ATTENTIF ont ØtØ prØvenus de la demande d�assistance du 

navire. Ils ont appareillØ entre 05h15 et 05h30 et ont fait route vers la zone de dØtresse. Ils n�ont 

pas pu approcher et ont dß faire demi-tour. De plus, ils ne disposaient que d�une remorque de 

100 mŁtres. 

 

 A 06h45, l�ATTENTIF a fait demi-tour sur ordre de la capitainerie pour assister le navire 

vraquier TORO qui est en fin de chargement de cØrØales au silo ouest et qui a des difficultØs avec 

son amarrage. 

 

 Pilotage 

 

 Le 23 octobre 2006, la station de pilotage a reçu à trois reprises des modifications 

de l�HPA du ROKIA DELMAS : 

- 13h06 : HPA 24/10 05h00, 

- 14h19 : HPA 24/10 06h00, 

- 14h52 : HPA 24/10 04h00. 

�
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 L’Øchouement et la perte totale du ROKIA DELMAS sont la consØquence d’un 

enchaînement d�ØvØnements associØs aux facteurs contributifs suivants : 

- la dØcision du capitaine de changer de route en se conformant au plan de 

traversØe malgrØ les conditions de mer et de vent trŁs dØfavorables, 

- l’arrŒt du moteur de propulsion et l’impossibilitØ de le remettre en route, 

- l’arrŒt des groupes ØlectrogŁnes conduisant à la perte complŁte de la 

propulsion et de la gouverne, 

- la perte d’air de lancement pour redØmarrer les groupes, 

- l’arrŒt du groupe de secours, 

- la dØfaillance du guindeau bâbord et l’impossibilitØ d’utiliser le guindeau tribord. 

- Les dØfaillances matØrielles relevØes sont certes liØes au mauvais temps mais 

elles rØsultent aussi de dØficits dans la gestion technique du navire, la conduite 

et l�entretien des installations et dans l�application du systŁme de gestion de la 

sØcuritØ. 

 

 Cette accumulation d’ØvØnements a fait passer rapidement le ROKIA DELMAS d’une 

situation dØgradØe à une situation incontrôlable. 

 

 Enfin, le fait que le navire se soit ØchouØ a probablement ØvitØ son chavirement 

avec des consØquences humaines plus graves et la proximitØ de la terre a permis une 

intervention trŁs rapide des secours. 
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 A l’attention des Øquipages 

 

 Le BEAmer rappelle : 

 

-  Que le plan de traversØe doit Œtre adaptØ aux conditions mØtØorologiques 

rencontrØes. 



  53

- Qu’il est de la responsabilitØ du chef mØcanicien de donner les instructions 

nØcessaires pour assurer le fonctionnement des installations en toute sØcuritØ 

dans toutes les circonstances de navigation. 

- Que toute irrØgularitØ, accident et incident potentiellement dangereux pour la 

sØcuritØ doit Œtre rapportØ à terre, conformØment aux dispositions dØcrites dans 

le systŁme de gestion de la sØcuritØ de la compagnie. 

 
A l�attention de l�armateur 

 
 Le BEAmer rappelle : 

 

- Que le Code ISM est un outil de prØvention des accidents de mer dans lequel 

la gestion des ressources humaines liØes à la sØcuritØ et à la prØvention de la 

pollution est essentielle. 

- Qu�il est de la responsabilitØ de l�armateur de veiller à la bonne application des 

instructions et procØdures garantissant la sØcuritØ de l�exploitation du navire. 

- Qu �il doit s�assurer, lors de changement complet d�Øquipage, que le transfert 

des donnØes et des paramŁtres de fonctionnement liØs à la sØcuritØ et aux 

opØrations du navire est bien rØalisØ. 

 
 Le BEAmer recommande donc : 

 

-  Une meilleure application à bord comme à terre d es dispositions du systŁme de 

gestion de la sØcuritØ mis en place. 

 
 A l�attention des sociØtØs de classification 

 
 Le BEAmer recommande : 

 

-  plus d�attention lors des actions d�inspection et de contrôle d�Øquipements 

essentiels comme les apparaux de mouillage. 
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  A l�attention des autoritØs portuaires 

 
 Le BEAmer recommande : 

 

- en cas de consignation du port pour raisons mØtØorologiques, de communiquer 

sans dØlai cette information aux navires attendus et d�informer les autoritØs 

maritimes en charge de la diffusion de l�information nautique (COM) et de la 

surveillance de la navigation (CROSS). 

 

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

il a pu constater que l�armateur a procØdØ à un important retour d�expØrience, visant 

notamment à fiabiliser les diffØrents outils de prØvention des accidents. 
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