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Le prdsent rapport a @td Btabli conform@ment auxsiositions du titre Il de
la loi n2002-3 du 3 janvier 2002 et du ddcret n20 04-85 du 26 janvier 2004 relatifs
aux enqu(Etes techniques aprts dv@@nement de mer, a@dent ou incident de transport
terrestre, ainsi qu celles du Code pour la condu ite des enqu(Etes sur les accidents
et incidents de mer - R@solutions nA. 849 (20) et A.884(21) de | Organisation
Maritime Internationale (OMI) des 27/11/97 et 25/11/99.

Il exprime les conclusions auxquelles sont parvenus les enquEteurs
du BEAmMer sur les circonstances et les causes de | @v@dnerent analysd.

Conform@ment aux dispositions susvisdes, _|analyse de cet
@vdnement n a pas Jt@ conduite de fa on Gtablir o attribuer des fautes caracttre
pdnal ou encore @valuer des responsabilitds indivduelles ou collectives caracttre
civil. Son seul objectif a @t@ den tirer des enseignemens susceptibles de
pr@venir de futurs sinistres du mEme typeEn cons@dquence, | utilisation de ce
rapport d autres fins que la pr@dvention pourrait conduire des interprdtations
erronges
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B.1 Plans et photographies
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BEAMer
APRA
BA

BV

DO

FO
GPS

Code I.S.M.

OMI
ITOPF

Marpol

MOU

MSA
NINAS
OCIMF
P&l
PSC
RIF
SMDSM

STCW

TAAF
UN
uTcC
VLCC
VTS
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Aide de Pointage Radar Automatique

British Admiralty

Bureau Veritas

Diesel Oil

Fuel Ol

Systt me de positionnement mondial (Global Positioning System)
Code international de Gestion de la S@curitd Ipternational Safety
Management)

Organisation Maritime Internationale

International Tanker Owners Pollution Federation

Convention Internationale pour la Prdvention de laPollution par les
Navires

Memorandum d entente contr le par | Etat du Port ( Memorandum Of
Understanding)

Autoritd Maritime chinoise (Marine Safety Authority)

Nucleus Integrated Navigation System

Oil Company International Maritime Forum

Protection and Indemnity

Contr le par | tat du Port

Registre International Fran ais

Systtme Mondial de Ddtresse et de SPcuritd en Mer

Convention internationale sur les normes de formation des gens de
mer, de ddlivrance des brevets et de veille

Terres Australes et Antarctiques Fran aises

Nations Unies (United Nations)

Temps Universel Coordonn@ Universal Time Coordinated)

Very Large Crude Carrier

Service de Trafic Maritime (Vessel Traffic Service)

Page 7 sur 68

mwey



Le navire vient d effectuer un ddchargement de prodiits p@troliers au
Japon et se prdsente sur ballast, selon les instrudions de | affr@teur, le 14 aol3t 2005
en rade de Dalian (Chine). Il mouille dans la zone de mouillage et de pilotage de
Dalian Xingang. Pilote bord, il se dirige vers le port p@trolier, Qvite, et accoste cap
au Sud-Sud-Est au quai p@trolier n 2 de Xingang Dalian.

Son chargement termin@d, le navire p@trolier/transprteur de produits
BRO CHARLOTTE appareille le 16 aol3t 2005 23h30, avec un charge ment de
32 965,049 t d essence sans plomb pour Djakarta en Indon@sie, tirant d eau sans
diffdrence de 10,50m. Il manuvre avec |aide de deux remorqueurs, apr ts le
contour de | extrdmitd du quai, les remorques sontlargu@es et le pilote ddbarque.
Sous les ordres du capitaine, assistd de | Gltve pis de | officier de quart, le navire
maintient une route plus Nord que la route tracde en raison de | encombrement de la
rade par des fermes aquacoles, des pEcheurs en pE&het des navires au mouillage.
La nouvelle bordde de quart est montde la passerele et prend la suite du quart
prdc@dent. A minuit, le navire est mis en route libe. A 00h10, le navire s @choue,
10 n uds, sur le plateau rocheux Nansanliangche Jia o, la position 38 57,81 N ~
121 58,08 E.

L dchouement s @tant produit une heure proche dela mar@e basse, le
navire a pu Etre remis flot quelques heures aprts. Il est restd sur rade et | armateur
a fait le ndcessaire pour que le chargement soit tansf@dr@d sur deux autres navires
dans les meilleurs d@lais. Le navire est alors ent&d en cale stche Dalian pour
rdparations. Toutes saisies conservatoires levddes,il a pu reprendre la mer le
29 octobre 2005.

L accident du BRO CHARLOTTE na pas provoqud de dommages aux
personnes ni de pollution du milieu marin.

&

Le BRO CHARLOTTE bat pavillon fran ais et est immatriculd Port-aux -
Fran ais sous le rdgime des Terres Australes et Antarctiques Fran aises. Ce navire
est exploit@ sur les march@s de produits pdtroliersl Extr(Eme-Orient. Au moment des
faits, il est affrdt@ au voyage par un chargeur der@putation. Il avait dgj fait escale
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Dalian mais jamais dans le nouveau port p@trolier. Le manifeste de chargement se
rapportait 2 connaissements Jtablis ordre se ra pportant la charte-partie Gtablie
le 5 aol3t 2005 entre | armateur et le chargeur.

L armateur fran ais, dont le sit.ge social est Par is, est la filiale du groupe
su@dois Brostr m AB. Il posst.de 13 navires double -coque dont 8 navires naviguent
en ExtrEme-Orient et les 5 autres commercent sur lemarch@ « spot » europden. Le
groupe est actif dans la logistique pour les industries p@troliLres et chimiques et se
concentre sur le transport et les services maritimes. Il contrle actuellement
77 navires de transport de produits p@troliers et chimques, rdcents pour la plupart.
Cette entreprise maritime est bien connue dans sa spQcialitd de transport.

- BH)* o+, - ") -#

Le BRO CHARLOTTE est un transport de produits raffinds double coque
ayant @galement la marque chimiquier. Il a @td consuit en 1997 Inchon (Corde du
Sud). Class@ par le Bureau Veritas, | ensemble de s certificats est jour. Au jour
de | @v@nement, les inspections dans le cadre PSC ront pas donn@des lieu des
remarques particulitres.

Longueur H T : 180,00 m;

Largeur H T : 32,20 m,

Jauge nette : 11 704 ;

j auge brute 29083 ;

Mot eur di esel MAN - B & Wde 7470 kW ;
Vi tesse 15,0 nuds ;

Cl assification BV | 3/3E AUT. SBT. PL. COW,;
Port en | ourd 44970 t ;

DZpbl acenent | Lge 9694 t ;

Enf oncenent / cm 50,8 t/cm;

Tirant deau d@& @ 12,20 m;

Capacit@ 98 % 52 038 m?3 "

Citernes 18 citernes dont 2 slops ;
Ponpes car gai son 16 i mer gZes de 450 ni/h ;
Ponpes sl ops 2 i merg@es de 300 m/h ;
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GZn@r ateur de gaz inerte : 4300 nmt/h ;

GZn@r at eur d azote © 100 m3 h
Cal cul ateur dassiette, tirant deau et contraintes ;
Cd assification BV : 1 3/3F AUT SBT COWVIG ;
Numzr o | MO : 9133068.

- +’ — ! | B | / II# $# OII

La timonerie est dquipde des appareils de navigabn que | on trouve
bord de ce type de navire et notamment :

Radar s(i nterchangeables) 3 cmet 10 cm avec APRA
sur radar 10 cm;

Sondeur enregistreur avec al arne ;

Conpas gyroscopi que et pilote autonatique ;
Enregi streur de cap ;

RZcept eurs GPS ;

Station radi o SVMDSM ;

Portefeuille de cartes et docunents nautiques
britanni ques ;

Quvrage Cuide to port tanker ; |SGOIT ;
Systtne central i s@ de navigation intdgr@e ;

I mprimantes positions NI NAS et ordres machine ;
Bi bl i ot htque techni que et | SM

3.2.1 Documentation nautique

La documentation et la cartographie du service hydrographique
britannique a @td retenue par |armement afin de pemettre tous les officiers
« pont » et en particulier aux non fran ais d y avo ir pleinement accts. L armement a
souscrit un contrat avec une entreprise spdcialis@dequi assure | approvisionnement
en cartes et documents nautiques de ses navires. Les documents de corrections et
de mises jour sont automatiqguement et @lectriguement transmis dans les plus brefs
d@lais aux navires ainsi que les remplacements descartes et documents pdrimds de
la collection. Les instructions de |armement prdcsent tout naturellement que les
documents utilisds doivent pouvoir Etre tenus jous. La prioritd est donc donnde
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| usage des documents britanniqgues sans que soit exclu le recours ponctuel
d autres documents et en particulier des cartes @trangtres.

3.2.1.1 Cartes et documents

La cartographie disponible bord pour | arrivde Dalian est sommaire et
le capitaine dispose de la seule carte d atterrissage BA 1255 au 1/300 000™ sur
laquelle figure un cartouche au 1/20 000*™ du terminal p@trolier de Xingang og le
navire a chargd. Ce cartouche n englobe pas le rddide Xian Jiao portant feu @clat
(FI. 5s) et racon 3 cm (lettre O), aux abords Ouest duquel le navire s est @choud. |l
dispose @galement de la carte BA 3694 Dalian Gang and Approches au 1/40 000"™®
qui concerne la partie la plus ancienne du port de Dalian.

Sur la carte BA 1255, il apparat deux points d embarquement du pilote.
Le premier se situe (dans le 143 et 2,2 milles du feu de Xian Jiao) |int@rieur de la
zone de mouillage d attente, elle mEme | extDriew des limites du port. Le second
(excentr@ par rapport au terminal p@trolier) se trove 3 milles dans le 310 du mEme
feu lint@rieur mEmMe de la zone portuaire, |ouvert de Dayao Wan qui abrite un
important terminal conteneurs.

Toujours sur la carte BA 1255, le plateau rocheux et le feu qu il porte, sur
lequel le BRO CHARLOTTE sest @choud, est, compte tenu de la petite @ched,
reprdsent@d par une zone de fonds infdrieurs 20 mde forme circulaire d environ 5
mm de diamktre au Nord de laguelle est portd le feuet son racon.

Bien que le navire ait dgj touch@ la Chine, il nya pas bord de cartes
chinoises addquates, les cartes britanniques @tantsuffisantes jusqu ce que le
BrRO CHARLOTTE aille charger au terminal de Xing Gang. Les cartes chinoises 11381
au 1/40 000*™ et 11385 au 1/10 000“™ qui couvrent exactement le port de Xingang
et ses abords, dont le r@dcif de Xian Jiao, ne sontpas bord. Le capitaine ne les a
pas fait approvisionner pour |appareillage. Il ne dispose donc pas des cartes
permettant un appareillage sf3r du terminal de Xingang.

Sur les cartes chinoises beaucoup plus d@tailldes ¢ en particulier sur la
carte 11385 partiellement reproduite en annexe C2, il apparat nettement que le
plateau rocheux n est pas de forme circulaire mais plutt ovo de, le grand axe @tant
orientd NW SE. Dans sa partie Ouest se trouvent deux lots dont | un @merge de 3
mkttres tandis que le feu de Xian Jiao avec son racon est implant@d en bordure Est.
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Il est noter que | hydrographie chinoise change e ntre la seconde et la
troisitme @dition (2003) de sa carte 11381 sur laqwelle une sonde de 12,7 m appara t
en lieu et place de fonds de 30 20 m wune positi on se situant environ %o mille
dans le Sud-Sud-Est de celle og le BRO CHARLOTTE S @chouait, c est dire sur son
avant tribord.

3.2.1.2 Courants

Les informations disponibles bord du BRO CHARLOTTE relatives aux
courants aux abords du plateau rocheux de Xian Jiao sont les suivantes :

» La carte BA 1255 : un courant de flot portant au Nord-Est et un courant
de jusant portant au Sud-Ouest pour une position situde 3,5 milles
dans le 192 du feu de Xian Jiao.

» Les instructions nautiques britanniques CHINA SEA PiLOT VOLUME Il
(NP 32) page 334 indiquent pour une position diffdrente stu@e
4 milles dans | Ouest-Sud-Ouest du feu de Xian Jiao :

Direction Maximum rate
Rising tide WSW 2%o kn
Falling tide NE 2...kn

Par ailleurs, mais le BRO CHARLOTTE ne dispose pas de ces informations :

* Le logiciel de carte « C-map » attire | attention de la manitre suivante :
Caution the tidal streams along the coast and offshore run oppositely in
direction. The offshore streams begin with the west going 1 hour before
high water and the east going 5 hours after high water.

* La carte chinoise 11381 montre, 2,2 milles dans | e 150 du feu de Xian
Jiao, un diagramme de courant de mar@e.

* Le document PORTS AND TERMINALS GUIDE DU LLOYDS REGISTER indique
pour sa part : Tide runs W during flood and E during ebb with a rate of
0.5-1,0 kn.

3.2.2 Systtme int@grd de navigation

Un systtme centralisd de navigation intdgrde de typ NINAS (Nucleus
Integrated NAvigation System) se trouve dans la timonerie. Il est plac@ tribord entre
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le pupitre machine et le radar 10 cm. Il permet normalement de visualiser des cartes
d@calqudes Qlectroniguement partir de cartes paper, de reporter sur un canevas
les routes suivre et suivies ainsi que toutes inf ormations utiles de navigation
auxquelles il est possible d associer avec pertinence des alarmes (radars, sondes,
GPS). Cet appareil offre en outre la possibilitd d e visualiser sur un seul Jcran des
informations telles que : angle de barre, nombre de tours machine, taux de giration

A bord du BRO CHARLOTTE, au moment de | @chouement, il n est pas possible de
visualiser des cartes mais les fonctions de prdpardion de travers@es et de table
tra ante ainsi que les accessoires correspondants f onctionnent, exception faite de
I imprimante dont le papier enregistreur @tait bloqu@ le jour de | dchouement.

" 3#$ 1"

Effectu@d du 15 au 16 aol3t au poste n 2 du terminal p@trolier de Xingang.
Il consiste selon les deux connaissements en 32 965 t (soit environ 45700 m® la
tempdrature de 32C) d essence sans plomb (unlead gasoline) destination de
Djakarta Il s agit d une matitre dangereuse trts inflammable de classe Il (UN 1203)
selon la classification IMO. Le chargement est rdpati dans | ensemble des citernes
exception faite des 2 slops. Le navire est chargd 88 % de sa capacitd en volume.

La r@partition est la suivante :

Citernes Capacit@ (98 %) Volume charg@d| Taux de remplissage
1B%&T¢ 4 440 m® 4 444 m® 100 %
2BY& T 6 380 m* 6379 m° 100 %
3B& T 7000 m® 5244 m® 75 %
4B°& T 5710 m® 5719 m® 100 %
5BY& T 7096 m® 5157 m® 73 %
6BY& T 7090 m® 7105 m® 100 %
7BY& T 7092 m® 5420 m® 76 %
8B’& T¢ 6134 m® 6137 m’ 100 %
Slops B & T¢ 1092 m® om? 0 %

Par ailleurs pour ajuster | assiette et la gte, environ 1100 t deau se
trouvent dans le peak avant (820 t) et les ballast 2. Les autres poids reprdsentent
prks de 2 000 t dont 1 200 t de combustible (F.O. et D.O.). lls sont r@partis de telle
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sorte qu | appareillage le navire prdsente un tirant d eau de 10,50 m et une assiette

nulle.
4 5 6
4 0¥-0 O +,# 71)# O"

Le navire est arm@ sous le rdgime des T.A.A.F. et sn @quipage est
compos@ de 26 personnes : 8 fran ais et 18 philippins. La ddcision d effectif est de
17 personnes, |armement ayant ddcidd dopQrer le awvire avec un effectif plus
important, notamment pour en assurer une bonne formation, des reltves sf3res et un
bon entretien du navire.

L ensemble de | Bquipage et en particulier | Jtat mjor dispose d une solide
expdrience du transport de produits pdtroliers.

Selon les t@moignages re us, la coh@sion de cet Jqupage bi-national est
bonne. La langue de travail bord est ordinairemen t | Anglais.

41.1 quipage fran ais

La partie fran aise de | @quipage est compos@e du @pitaine, du second
capitaine, du chef m@canicien et du second m@canien, du pompiste et du matre
machine.

Le capitaine est un homme d expdrience puisqu il navigue depuis 1975.
Titulaire du plus haut brevet de commandement fran ais, il a navigud notamment en
tant que Second Capitaine pendant plusieurs ann@esdans un compagnie de VLCC,
et exercd d embl@e un commandement dans cette nouvéle compagnie. Il totalise 8
ans de commandement et commande pour la 1- fois le BRO CHARLOTTE. Auparavant
il a commandd plusieurs anndes les autres navires dentiques de la s@rie de la
compagnie. Il a d@j frdquentd des ports chinois mas c est la premitre fois que le
navire charge au terminal p@trolier de Xingang dansle nouveau port de Dalian.

Le second capitaine dispose d une d@rogation portart sur les prdrogatives
de son brevet.
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Le futur Second Capitaine, officier confirm@, est @alement bord en
doublure.

Sur les fichiers des Affaires Maritimes, le second m@canicien nest pas
enregistr@d dans la fonction qu il occupe bord mais dans celle de second capitaine.
D un point de vue administratif, ce sont donc trois seconds capitaines qui sont
prdsents bord etil ny a pas de second m@canicien.

En suppldment d effectif se trouve @galement bord un @lktve en
formation.

4.1.2 quipage philippin

L @quipage philippin est recrutd et g@rd par une ereprise de recrutement
en charge de la mise disposition de la compagnie du personnel ndcessaire la
demande de | armement.

Il se compose de :

* trois lieutenants pont,

* deux officiers m@caniciens,

e un matre d dquipage et sept matelots pour | dquipge pont,
e trois m@caniciens.

L Dquipage philippin ne figure pas sur les fichiersdes Affaires Maritimes

fran aises mais conform@ment aux dispositions de la convention STCW, les brevets
des officiers sont reconnus et endoss@s par | Admiristration.

4 o/ OS$#" # 0"/, #H #.

Le navire est certifid ISM. Toutes les proc@dures pdvues sont en vigueur
en particulier celles qui concernent | organisation de la passerelle en man uvre et
aux abords des ports ainsi que les cas d @chouementet d urgence.

Certaines de ces procddures reprises en annexe B2 nontrent leur parfaite
ad@quation aux besoins d une navigation sf3re.
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4.2.1 Tableau de service

Il organise la vie quotidienne du bord aussi bien la mer qu au port.
L armement diffuse bord de ses navires un tableau de service type. La mise en
uvre en est assur@e par le capitaine selon les con traintes d exploitations propres
son navire.

Selon les ddclarations du capitaine duBRO CHARLOTTE :
A la mer, le quart est rdgl@ de la manitre suivante

» second capitaine de 07h00 09h00,
« 1% lieutenant chargd de la navigation de Oh00 4h00 et de
12h00 16h00,

« 2™ Jieutenant responsable SMDSM de 9h00 12h00 et de
20h00 24h00,

« 3" Jieutenant adjoint s@curitd de 4h00 7h00 et de 16h00
20h00.

Au port, le second-capitaine assure le contrle des opdrations
commerciales. La continuitd de | exploitation du navire est assurde
par les trois lieutenants.

En man uvre, le second capitaine est la dispositi on du capitaine.
En fait, il se trouve aux manifolds pour aider au bon positionnement
du navire | accostage. Cest le lieutenant respon sable des
communications SMDSM qui assiste le capitaine la passerelle, le
1* lieutenant est la manuvre avant et le 3 '™ lieutenant la
man uvre arritre.

Dans la pratique, le second capitaine est prdsent aur le pont seulement
| accostage et c est | officier de quart qui assiste le capitaine la passerelle.

422 Heures de travail

Conform@dment la rdglementation concernant les heuwes de travalil,
celles-ci sont enregistrdes directement par chacundes membres de | dquipage.
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D une manikre g@ndrale, et en particulier la veillede | @chouement, le
registre des heures de travail ne met pas en @viderce de frdquentes anomalies ;
n@danmoins, on observe des ddpassements, en particuker pour certains responsables
lors des man uvres et des op@rations commerciales.

Par contre, il apparat que certains membres de | Zquipage ne remplissent
pas correctement leur feuille d heures de travail. On note en effet pour certains une
rdgularitd de leur emploi du temps qui ne correspond pas leur fonction dans
| exploitation du navire.

4.2.3 tat sanitaire

Tous les membres d@quipage sont jour de leur visite m@dicale
d aptitude professionnelle.

Les procddures compagnie relatives la consommation d alcool et de
drogues r@pondent aux critLres de | OCIMF et prdvant notamment une recherche
sur toute personne impliqude dans un accident ou @@nement. Dans le cas de
| dchouement duBRO CHARLOTTE, cette procddure a @td oublide sous la pression de
nombreuses autres mesures prendre. Les Autoritds chinoises, arrivdes sur place
peu aprts, n ont pas jugd ndcessaire d effectuer decontr le de cet ordre.

6

Nota : La chronologie est @tablie sur la base du jourral de bord, du cahier de
passerelle et du rapport de mer du capitaine.

Les heures indiqgu@es correspondent | heure locale UTC + 8.

Le 15 aofdt 2005

A 12h42, le BRO CHARLOTTE est accostd b bord quai au poste 2 du terminal
pdtrolier de Xingang.

A 18h35, ddbut du chargement de 33 000 t d essence sans planb.
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Le 16 aoldt 2005

A 16h55, le chargement est termind.

A 22h55, essai de la barre et des appareils de navigation.

A 23h05, pilote bord.

A 23h10, machine parde man uvrer, ddbut de la manuvred appareillage.

A 23h20, remorque du remorqueur BA SHI ER GANG UAN tourn@de |arrikre,
remorque du remorqueur UAN GANG 27 tourn@e | avant.

A 23h30, les amarres sont largudes, le navire a appareill@d

A 23h48, largu@ le second remorqueur |arritre, le pilote d@barque entre les
boudes n 1 et2 environ 0,5 mille du poste d ama rrage.

A 23h49, 0,3 mille par le travers de la boude n 1, mach ine en avant lente puis
avant demie, fait route au 110. Continud ce cap au lieu du 120 pr@vu pour
rejoindre le lieu de d@barquement du pilote, cause des nombreux navires de
pCEche sur tribord.

Le 17 aol3t 2005

A 00hOQO, position du navire 1,6 mille dans le 281 du rac on de Nansanliangche
Jiao (ou Xian Jiao).

A 00h05, le capitaine met en route libre et vient au 115 puis au 120 pour passer
entre la zone de mouillage et la balise Nansanliangche Jiao. Changement de
quart en cours.

Voir en annexe C1 une repr@dsentation de la situation cette heure, @tablie par les
enquEteurs duBeAamer aprks audition du capitaine et partir des docume nts
fournis par la compagnie.

A 00h10, le navire est en route la vitesse de 10 nuds, barre en manuel ; vent
de Nord-Ouest 3, fort courant traversier portant au Nord-Est. Soudainement, des
vibrations importantes sont ressenties accompagn@esd une rdduction brusque de
la vitesse. La barre est alors mise toute droite puis z@ro, la machine est
lanc@e en arritL.re demie, puis en arritre toute jusqu 00h15.

A 00h15, le navire s@choue Ila basse mer, 0,3 mille dans le 280
(3857,81 N~12158,88 E) de | unique balise signala nt le plateau rocheux, le feu
de Nansanliangche Jiao (Xian Jiao).
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Le navire a continud battre en arritre toute pour tenter de se dds@chouer sans
succts.

Dispositions d urgences prises imm@diatement :

* Inspection immddiate du second capitaine ; il s avire que le navire est dchoud
sur [ avant. L investigation montre une voie d eau importante dans les ballasts
1 Bd et Td, ainsi que le peak avant.

* Inform@ le pilotage, les autoritds portuaires, | agnt et la personne ddsignde au
sitge de la compagnie, les affrdteurs, la socidtd e classification, les
assureurs corps, le « P&l ».

* Des investigations sont entreprises pour @valuer les avaries, apprdcier les
risques et leurs cons@quences.

* Un plan d@chouement (voir en annexe C1 le plan reconstitud par les
enquEteurskest @tabli : 8,50 m | avant, 9,50 m au niveau des ballast 1 tribord
et b bord, g te de 1,5 sur b bord.

* Des calculs d assiette et de fatigue sont entrepris et soumis au Bureau Veritas
pour accord avant transfert de cargaison vers les citernes 5 et 7 b bord et
tribord dans le but dalldger |avant du navire et de le dds@chouer plus
facilement.

e Les ballasts 1 tribord et b bord et le peak avant r @vtlent une voie deau;
d@marrd les pompes de ballast, le niveau continue monter puis se stabilise.

* Aucune fuite d hydrocarbures liquides ou gazeux n est ddtect@de, aussi bien
bord que dans les capacitds adjacentes aux citerneset sur le plan d eau ; pas
d eau dans les citernes cargaison.

A 02h40, un navire des gardes-c tes chinois est sur zone e t confirme | absence
de pollution, aucun barrage anti-pollution n est dploy@.

A 03h42, un pilote embarque ; en mEme temps, deux remorquers aux ordres de
| autoritd portuaire, se prdsentent pour prdvenir e aggravation de la situation.

De 04h00 04h05, sans qu aucun contrat soit conclu, la remorque du LIAN GANG
27 est capel@e |avant tribord et la remorque du BA SHI ER GANG LIAN | arritre
tribord. Les remorgques sont mises sous tension perpendiculairement au navire
pour @viter qu avec le flot, le courant ne drosse davantage le navire sur les
roches.

A 04h45, d@but du transfert de cargaison des citernes 1 vas les slops et les
citernes 7 b bord et tribord.
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A 06h10, les autoritds portuaires sont bord pour @valuer la situation avec | aide
de | agent comme interprtte.

A 06h30, un nouveau plan d @chouage est effectud (voir enannexe C1) : 9,50 m
au niveau du bulbe, 11,00 m au niveau des ballast 1, 13,50 m au niveau du
ballast 2 b bord et 15,00 m proximitd du ballast 2 tribord. Le remorqueur de
| avant largue et passe sa remorque | arritre dan s | axe.

A 06h42, tird par les deux remorqueurs, le navire commence bouger.

A 06h46, le navire est dds@choud, cule jusqu 06h55, puisle remorqueur arrikre
vient tourner sa remorque sur | avant.

A 07h00, arrCEt du transfert de cargaison.
A 07h12, le remorqueur tribord arrit.re est largu@d.

A 07h15, le navire mouille par lui mEme | ancre tribord, 6maillons |eau, en
zone d attente.

A 07h20, largu@ le remorqueur avant.

A 07h36, d@barqu@d le pilote ; asst.chement du ballast 2 b bord et investigation,
constatd une ddformation du bas de la cloison au nieau de la maille avant c t@
tribord.

De 08h30 11h10, repris le transfert de cargaison pour donner une assiette
positive au navire. A |issue du transfert, 4 576 m® sont pass@s des citernes 1 et 2
b bord et tribord pour remplir les slops ainsi que les citernes 7 et 5 b bord et

tribord. Les tirants d eau sont de 10,80 m lavantet 11,70 m |arrikre.

Les jours suivants, des plongeurs effectuent des investigations. La forte turbiditd de
| eau interdit d apprdcier avec prdcision les avasgs.

Du 27 au 30 aol3t, le BRO CHARLOTTE man uvre plusieurs reprises pour se rendre
au terminal p@trolier et y transf@rer sa cargaison bord de deux navires allLgeurs
(les transports de produits ANJASMORO et PING CHUAN) par linterm@diaire des
installations du terminal p@trolier.

Le 11 septembre, aprks asstchement des slops et ddgazage, le navie entre en
rdparation sur un dock flottant de Dalian.

Le 24 octobre, sortie de cale st.che.
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Le 2 novembre, fin des rdparations; 15h00, appareillage de Dalian sur lest
destination de Daesan (Cor@e du Sud).

- B

La m@thode retenue pour cette d@termination a Jitdetle utilisde par le
BEAmMer pour |ensemble de ses enquEtes, conform@ment la r@dsolution OMI
A.849 (20) modifide par la rdsolution A.884(21).

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

Dans chacune de ces cat@dgories, les enquEteurs diBEAmMer ont rdpertorid
les facteurs possibles et tentd de les qualifier pa rapport leur caracttre :

avec pour objectif d @carter, aprk.s examen, les fadeurs sans influence sur
le cours des @v@nements et de ne retenir que ceux @i pourraient, avec un degr@d de
probabilitd apprdciable, avoir pesd sur le ddrouleemt des faits. lIs sont conscients,
ce faisant, de ne pas rdpondre toutes les questions suscitdes par ce sinistre. Leur
objectif @tant d Qviter le renouvellement de ce typ d accident, ils ont privildgid, sans
aucun a priori, lanalyse inductive des facteurs qui avaient, par leur caractktre
structurel, un risque de r@dcurrence notable.

: H#) ., TH,
6.1.1 Site du port de Xingang

Le port de Xingang, site p@trolier du port de Dalian, se trouve en Mer
Jaune |extrdmitd Ouest de la baie de Cor@e. Il a@td rdalisd |entrde Sud-Ouest
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de | anse profonde de Dayao Wan. A | ouvert de cette anse se trouve le r@dcif de
Nansanlianche Jiao.

Les dispositifs d aide la navigation et | accts a u port sont les suivants :

e sur le rdcif de Nansanlianche Jiao, aux abords SudEst, se situe une
tourelle portant un feu @clat (5 s) et un racon bande X @mettant la
lettre O ;

* | Quest de cet accts est marqu@d par un feu @clat (6 s), auquel est
associ@ un racon bande X @mettant la lettre Y ;

e dans la partie Nord, le chenal daccks au terminal conteneur est
balis@ par un ensemble de boudes lat@rales b bord ¢ tribord ;

 Jlaccks au terminal p@Qtrolier est balis@ par troisboudes latdrales
b bord marquant la remontde des fonds et une Jpave.

Le site du terminal p@trolier et ses abords ne peuwent pas Etre retenus
comme des facteurs ayant contribu@ | accident.

6.1.2 R@gime des mardes et des courants

Sur cette partie de la c te chinoise, le rdgime des mar@es est semi-diurne
avec in@galitd diurne ; le marnage peut ddpasser 3nk.tres.

Au moment de | dchouement, les heures et hauteurs deau des pleines
mers et bases mers Jtaient les suivantes, selon | aanuaire des mardes du SHOM :

AOUT 2005

Dat Pleines mers Basses mers
ate

matin | hauteur | soir | hauteur matin hauteur soir hauteur
mardi 16 | 6h41 3,20m 18h42| 2,25m 13h09 1,43m

mercredi 17 | 7h57 3,37m 20h06| 2,35m | O0h36 | 0,95m | 14h20 1,31m
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Hauteur d eau au moment de | dchouement :

G,
&

& mercredi 17 Aof3t 2005

Hauteur 0 h 15 min
0,96 m

Hauteur d eau au moment de la remise flot :

mercredi 17 Aof3t 2005

Hauteur 6 h 46 min
3,22 m

Aux abords de Nansanlianche Jiao, les courants engendrds par ce rdgime
de mar@e sont alternatifs. Il a @t@ vu, au 8§ 3.2.2, qu il existe diffdrentes sources
d informations convergentes relatives au rdgime descourants, et qu en tout @tat de
cause, celles dont disposait le BRO CHARLOTTE ne sont pas simples interpr@ter. En
effet, les documents britanniques montrent en deux lieux diffdrents de celui de
| dchouement mais proches, des courants de directims oppos@es. Il ressort de ces
informations que seules des observations in situ ou |obtention dinformations
compl@mentaires issues des mesures du service hydragyraphique chinois ou des
pratiques locaux (pilotes, port, pEcheurs) auraien t @t susceptibles de renseigner
sur la force et la direction du courant auquel le BRO CHARLOTTE @tait soumis. Sous
cette r@serve, pour les enquEteurs deamer, le moment de | @chouement se situant
trente minutes environ aprts la basse mer (23h42 le 16 aolit), il est probable, au vu
de | ensemble des documents disponibles, que le courant @tait faible et de direction
incertaine.

Dans cette hypothtse, le courant incertain aux abords imm@diats du rdcif
de Xian Jiao naurait eu qu une faible influence et na pas @td retenu comme
facteur contributif.

Cependant, ultdrieurement, les deux remorqueurs qu ont assistd le navire
pour le dds@chouage la marde montante, se sont ms dans un premier temps en
traction sur tribord pour @viter au navire d (Etre ss@ davantage sur le rdcif, ce qui
indique la prdsence d un courant de mar@de.
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6.1.3 Conditions m@dtdorologiques

Dans la nuit du 16 au 17 aofdt, il soufflait une petite brise (force 3) du
secteur Nord-Ouest, la mer Jtait peu agitde et la sibilitd bonne.

Compte tenu du beau temps qui pr@valait les conditons m@tdorologiques
ne peuvent pas (Etre retenues commefacteur contribuant | dchouement.

- H) iH >
6.2.1 Conditions d accts au port de Xingang

Ce port est une extension rdcente vers | Est du pot de Dalian et d aprks
les informations dont disposent les enquEteurs, lesam@nagements ne sont pas
termind@s. L accks Sud, large de 3 milles, est enconbr@ | Ouest de fermes marines.
Elles ne sont portdes sur aucune carte. En outre, i@ hombreux navires de p(Eche y
optrent et il sy trouve @galement des mouillages um@drotds.

Le port est ouvert 24 heures sur 24. En cons@quence les navires peuvent
donc obtenir un pilote tout moment, |exception de ceux destination de
guelgues postes particuliers pour lesquels les man uvres ne se font que de jour. La
zone d embarquement du pilote se situe | ext@rieur des limites administratives du
port, dans le Sud de Nansanlianche Jiao. Elle se confond avec leur mouillage
d attente.

Pour les navires citernes, la disposition du port n appelle pas de remarque
particulitre, elle n a pas @td retenue comme unfacteur contributif.

Selon un audit de larmement, la zone portuaire apparat Etre trop
confinde, n offrant pas suffisamment d espace pourl @volution des gros navires, et
prdsentant une zone de mouillage trop proche de la cte. Il ny a pas de
rdglementation particulitre pour organiser la coexstence entre les activitds
d aquaculture et de p(Eche et le libre accks des naires de commerce aux mouillages
et aux quais pdtroliers.

La MSA a indiqu@ auBeAamer que le port dispose d un VTS @quipd d un
radar avec systtme d enregistrement des images depuis le 1°" mai 2006.
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6.2.2 Aides lanavigation du navire

6.2.2.1 NINAS

Ce systtme central de navigation intdgrd est un out puissant et
performant qui demande (Etre connu des utilisateurs afin que sa manipulation
puisse (Etre matris@de. Les informations n@dcessairesla travers@de doivent avoir Gtd
saisies avant | appareillage, au moment de la prdpaation de la travers@e.

A bord du BRo CHARLOTTE qui ne disposait pas de cartes d@taill@es, la
route avait It saisie partir de la station de piotage seulement. Trait de cte,
bou@es latdrales, sondes, roches et @paves ainsi g le rdcif de Nansanlianche Jiao,
avec son feu et son racon, ne figuraient pas dans la m@moire de | appareil. Il ny avait
donc pas d alarmes particulitres normalement assocides chacun de ces reptres.
En cons@quence, si sur | @cran il Gtait possible @ visualiser la route suivie, il ny
avait pas de marquage ni dalarme susceptibles d attirer | attention. Par ailleurs,
| absence d indications de | environnement ne permettait pas d apprdcier | Ochelle et
donc la distance des dangers possibles que | on pouvait reconnatre | il nu.

En annexe C2, une photographie de | @cran NINAS mortre :
 la route suivie |arrivde du navire Dalian,
 la route suivie aprts | appareillage jusqu | @chouement,

* la route pr@parde pour la poursuite du voyage pattir du lieu suppos@d
de ddbarquement du pilote (qui correspond au lieu dembarquement).

Compte tenu de |existence de cette aide la navig ation, sa sous-
exploitation cons@cutive la non saisie des informations n@dcessaires a Gtd retenue
comme | un des facteurs ddterminants certains de | accident

6.2.2.2 Radars

Le radar 10 cm (bande S) @tait privildgi@ par le gaitaine pour quitter le
port. Compte tenu du trafic important sur rade, les alarmes APRA n ont pas @t@ mises
en service, ce qui dans le principe aurait pu prdvenir du danger d @dchouement sur le
rdcif de Nansanlianche Jiao. En cons@quence, | attation des officiers en passerelle
n a pas J@td attirde par le racon ou une alarme APRA
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L exploitation incompltte des moyens offerts par les radars a @td retenue
comme un facteur ddterminant certain de | accident

6.2.2.3 Sondeur

Bien que la configuration des fonds aurait pu permettre d en tirer partie, le
sondeur et son alarme n ont pas @t@ mis en serviceLeur mise en uvre plus simple
aurait cependant permis | obtention de la mEme infomation que sur le NINAS.

Il sagit| dun facteur ddterminant certain de | dchouement

6.2.2.4 Cartes

Comme prdcddemment mentionn@d au 8 3.2.1.1, | absene d une carte
grande @chelle a interdit | application de la rkgle @l@mentaire du pouce qui veut que
quelque soit | Dchelle de la carte le navigateur awerti @vite de passer moins d un
pouce (2 2,5 cm) de tout danger.

La carte de d@tail chinoise 11385 au 1/11 00G™ indique clairement
| implantation et la position d un feu sur la partie E du rdcif de Nansanlianche Jiao. La
carte britannique trop g@n@rale, indique une positn gdographique identique du feu
mais ne r@dussit pas montrer | implantation du rddf dans sa r@alitd gdographique
puisqu elle le reprdsente au Sud du feu.

Une carte de ddtail a fait gravement ddfaut au capghine lors de la
pr@dparation de la navigation.

L absence de carte du lieu une Ochelle adaptde ed un facteur
d@terminant certain de | accident
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- H) , 3,1#
6.3.1 Pr@paration de la navigation et de la passerdle

En principe, la passerelle, les dispositions d ap pareillage sont prises
conform@ment aux procddures compagnie, elles mEmesn conformitd avec la
rdglementation nationale et internationale.

Un plan de travers@e a donc @t@ Gtabli. Il recenséensemble des points
de passage et attire | attention sur toutes les particularitds de la travers@de venir en
mettant en particulier en @vidence les distances respecter vis vis des dangers
ainsi que les conditions de vents et courant et hauteurs deau qui vont (Etre
rencontrdes. Cependant entre le quai et la zone ddlarquement du pilote ce plan est
incomplet faute de cartes approprides.

Seuls le trac@ de la route suivre et les points tournants ont @t@ portds sur
le NINAS. De ce fait, |exploitation de |appareil ne pouvait (Etre que partielle,
incompltte, risqude, voire dangereuse si le capitane voulait y avoir recours. Le
report du feu de Nansanliangche Jiao, amer essentiel sur le plan d eau, aurait pu
permettre de voir d un coup d il la position du na vire par rapport au rdcif et ainsi
prendre une ddcision immddiate pour ddgager le nave. L utilisation d un tel outil
aurait @td d autant plus ndcessaire que la carte mane du bord @tait insuffisante. Les
possibilitds d alarmes (sondeur, anticollision, darger imminent) qui @quipent cet
appareil n ont pas @td param@trdes pour le ddpart.

Ainsi, la prdparation de la travers@e (passage plaming) selon les
instructions de la compagnie conformes au code ISM, n a pas @td effectu@e depuis le
quai d accostage du navire, mais seulement depuis la position og le bord s attendait

d@barquer le pilote ; soit le lieu d embarquement du pilote sur la carte marine
anglaise B.A. 1265.

L absence d enregistrement des positions n a pas permis de reproduire la
route suivie. De la mEme manitre et pour la mEme ison, le non enregistrement des
ordres du transmetteur d ordre machine a lui aussi manqu@d pour |analyse de
| dvinement. L enregistreur de cap, bien que non ranis | heure, a permis de revoir
| exdcution des ordres de barre.
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La liste de v@rification des essais des appareils avant appareillage a bien
Otd remplie et le tampon appos@ sur le journal passrelle, comme | habitude.
Cependant, des t@dmoignages indiquent que les essais de barre et des autres
appareils tels que pr@dvus n ont pas Jtd effectu@svac la rigueur n@dcessaire.

Les enquEteurs duseamer ont par ailleurs pu constater que les listes des
contr les (essais des appareils, de barre, prdparation de la passerelle ) et le journal
de bord @taient bien tenus, mais que ces documentsne refldtaient pas fidtlement la
rdalitd des opdrations effectu@es. Ndanmoins, ceifan ayant pas eu de cons@dquence
pratique, il ne peut pas (Etre retenu comme facteurcontributif de | accident.

6.3.2 Cartes marines

Les dispositions de la compagnie au regard de la gestion du portefeuille
des cartes marines des navires pr@dvoient qu elle sat confide une entreprise
spdcialis@e dans cette t che. A la connaissance des enquEteurs, le bord n a pas fait
de demande d achat local.

La demande de | officier de navigation au capitaine pour la commande des
cartes marines convenables n a pas Gtd passde |@ent du navire. Bien qu elles
n eussent @tP que partiellement exploitables par Is officiers, parce qu en langue
chinoise, ces cartes auraient ndanmoins rendu servce car les officiers d un navire
sont suffisamment experts pour les lire avec prdcatuion et n en prendre que ce qu ils
comprennent (par ex : courants) ou ce qu ils peuvent utiliser.

L utilisation d une carte | @chelle du 300 000™ n est pas compatible avec
une navigation prdcise. Le Plan de Man uvre Portuai re a @t@d @tabli par | officier de
navigation. Compte tenu de la configuration des lieux et des distances, fixer la
pdriodicitd des points 10 minutes pour une route passant une distance de 1 mille
environ du danger, soit 6 minutes la vitesse de 10 nuds, apparat (Etre une
disposition inappropride. Porter un point sur une tlle carte donne une information
inexploitable car sans pr@cision donc sans int@drEgt inutile, sinon pour se conformer

la rdglementation.

La carte anglaise B.A. 1255 permet de reconna tre le feu et son racon. Un
trac@ en pointilld noir autour de ce feu, excentrders le Sud, indique une remontde
des fonds et donc la ndcessitd de se tenir distance de ce plateau rocheux dont les
d@tails n apparaissent pas.
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6.3.3 Port, MSA et pilotage
6.3.3.1 Port

L officier de port connat la rade. Selon les tdmognages du bord, il n est
pas intervenu en VHF auprts du BRO CHARLOTTE alors que ce dernier courait sur un
danger. Au cas og | officier de port serait intervenu en VHF, il est possible que le
capitaine et les lieutenants prdsents sur la passeelle naient pas entendu ou
compris.

6.3.3.2 Pilote

De la mEme manikre, du fait de la difficultd comnuniquer dans une
langue @trangtre, des informations importantes quiauraient du (Etre dchangdes ne
| ont pas @td.

Selon les t@moignages recueillis, le personnel prdsnt la passerelle du
BRO CHARLOTTE a @td surpris que le pilote d@dbarque aussi rapidemnt, aprks
| vitage du navire et qu il ne laisse pas d indicdion sur la route suivre. Depuis le
« larguez tout » jusqu la mention « pilote d@barqu@ », il n est, sur le journal de bord,
restd que 19minutes bord.

La MSA a considdr@d que le pilote a embarqud et d@bgud aux positions
habituelles.

Son d@barquement anticip@ est urfacteur conjoncturel ddterminant
6.3.3.3 Autoritd de SAcuritd Maritime : MSA

Aprts | dchouement, le capitaine et les officiers pdsents la passerelle
ont @t convoquds et interrogds au MSA. Le capitatha ddclar@ avoir @t soumis
des demandes pressantes pour lui faire reconna tre que | dchouement @tait du une
avarie du bord (avarie de barre ou disjonction gdn@ale) et non une faute de
navigation. La MSA a photocopid les brevets des cig membres de | @quipage de
guart au moment de | accident. Le navire et la cargaison ont Jt@ saisis. La carte et
plan d appareillage du bord ont @galement @t saisiet non rendus. AprLs inspection
par | tat du port il a @t considdrd que le naviren Gtait pas en Jtat de navigabilitd et
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a donc @t retenu. Cette disposition a @t levde sprdsentation du rapport de la
socigtd de classification aprts r@dparations.

6.3.4 ApprdQciation du courant et de la ddrive du naire

Bien que la carte en usage bord les mentionne, le s courants de marde
n ont pas retenu | attention ni du lieutenant, ni du Capitaine, probablement du fait de
la petite @chelle de cette carte.

Comme il a @t vu au 8§ 6.1.2, | @chouement s est @duit peu aprts | Dtale
de basse mer. A ce moment, le courant, quel qu il fi3t en force et direction, @tait faible.
La route fond, selon la reconstitution de la trajectoire, napparat pas avoir Gtd
sensiblement diffdrente du cap.

Selon le capitaine, c est le pilote chinois, venu bord pour les op@rations
de d@s@chouage, qui lui a mentionnd que dans cettezone, les courants pouvaient
(Etre de | ordre de 3 n uds, ce qu il ne savait pas.

6.3.5 guipage

L armement a ddclar@ que les marins Jtaient attach&d la compagnie et
qu ils disposent de tous les certificats et brevets n@dcessaires leur embarquement
sur un tel navire.

Il na pas @t possible d apprdcier leur expdriencele la navigation en
gdndral, et sur de tels navires en particulier. Ndamoins les enquEteurs ont Jtd
inform@s que dans le cadre de son propre retour d exp@rience |armement avait
retenu la n@cessitd de v@rifier ce point | avenir notamment pour les officiers
« passerelle ».

Les enquEteurs dusBeamer ont notd une attitude excessivement rdservde
du personnel de passerelle qui ne correspond ni aux instructions compagnie
(document WI028 : Bridge watch conditions en annexe B2) et aux ordres du
capitaine qui y renvoient, ni au sens marin, mais qui peut Etre lide des diffdrences
d apprdciation d ordre culturel.
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6.3.5.1 R@partition du personnel |appareillage

Il a @t vu au § 4.2.1 concernant le tableau de sevice qu en man uvre le
second capitaine n est pas ndcessairement la passerelle. De fait, aucun des deux
seconds capitaines prdsents bord, | un en fonction, | autre en stage ne participaient

la man uvre. L usage est cependant que le second capitaine soit membre de
| Dquipe de passerelle pour les man uvres d arrivde et d appareillage. Sa prdsence
et son expdrience sont souvent des aides prdcieusespour le capitaine par les
@changes qu ils peuvent avoir sur la situation et n @volution

Pour la manuvre dappareillage, quatre hommes se t rouvent la
passerelle :

 Le capitaine, responsable du navire et le timonier membre du
personnel d ex@cution,

« L@lkve, membre d@quipage en formation; il est erbarqud en
suppl@ment d effectif et ce titre, il na pas de responsabilitd
particulitre. Il participe la man uvre en manipul ant le transmetteur
d ordres machine sous les ordres du capitaine ; il tient @galement le
cahier de man uvre.

* Le pilote intervient comme conseil. Son rle est de mettre la
disposition du capitaine toute son expdrience des leux et de la
man uvre des navires. A moins qu un pilote ne parta ge la mEme
langue que le capitaine, il s exprime en anglais.

6.3.5.2 ROpartition des t ches la passerelle

Le capitaine

Il ne semble pas que le capitaine ait demandd ni aw lieutenants ni
| Jlkve de | assister par leurs observations, poins radar et ou autres appareils de
navigation disponibles sur la passerelle.

De mEme il na pas demandd la suspension prdvue déa passation du
quart tant que le navire n @tait pas sorti des encanbrements de la rade.

Il a assum@ seul, la gestion de nombreux paramttres
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Les officiers de quart

Le rle de | officier de quart, en cours de man uvr e, est d assurer le suivi
de la navigation et celui des registres passerelle. Le suivi de la navigation dans le
cas de figure par | observation au radar du racon de Nansansniange Jiao, combinde

| observation du feu correspondant sur le plan d eau, @taient suffisant eux seuls
pour permettre la v@rification et le contrle de la trajectoire du navire par deux
moyens diffdrents (code ISM 7 et procddure compagre WI 161 : navigation in
coastal/restricted waters). Un avis sur cette trajectoire aurait du (Etre communiqu@ par
 un ou | autre des officiers de quart au capitaine qui apparaissait plus prdoccupd par
la proximit@ et | @volution des navires de pEche @upar la navigation.

L officier de quart entrant n a pas portd de positon aprk.s minuit, ni assur@d
semble-t-il une veille radar qui aurait pu lui permettre d observer la proximitd des
dangers.

6.3.5.3 Situation avant | dchouement

Juste avant | @chouement, six personnes se trouvert dans la timonerie :

* Le capitaine : il assume seul la conduite du BRO CHARLOTTE pour
quitter la rade. Plac@ Idgtrement tribord devantla console principale
et le radar 10 cm (voir annexe C1), il man uvre son navire vue
pour parer les navires qui encombrent la rade. Il ne fait pas usage de
la table tra ante du NINAS, pas plus quil ne porte attention aux
points portds ou sassure que les relbvements changnt et
notamment celui de Nansanlianche Jiao. Se d@pla ant toujours dans
le mEme espace restreint la passerelle pour @vite de modifier la
vision et les angles sous lesquels il observait la situation du plan
d eau, |observation du feu de Nansanlianche Jiao, aurait du lui
montrer quil se rapprochait et que son relbvement restait quasi
constant, ce qui exposait le navire un risque d @chouement. Par
ailleurs, le d@barquement anticip@ du pilote n a pa provoqud chez le
capitaine de question ce dernier sur les raisons de son d@part, ni en
particulier sur les difficultds que le plan d eau puvait prdsenter et s il
a demandd des prdcisions sur les dangers et risquesmmddiats, il ne
semble pas qu il les ait entendues ou comprises.
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L @lkve qui en ddpit de sa formation nautique d@javancde, n a pas
vu venir le danger.

Les 2™ et 3"™ lieutenants qui sont en train de passer et de prendre
la suite |occasion du changement de quart. Offic iers brevetds, ils
ont comp@tence assumer la conduite ordinaire du navire. La
prdsence du capitaine assumant clairement en timoneie la conduite
du navire ne les dispense en aucun cas d en suivre la marche et de le
prdvenir de tout doute. Avant | dchouement, bien ge deux positions
montrant une route fond dangereuse aient @td portde aucun des
lieutenants n a apprdcid le risque ni rdagi en infianant le capitaine. La
relLve de quart entre deux officiers de quart ne peut se faire qu un

moment opportun quil convient davoir apprdcid enfonction des
circonstances de la navigation et avec | accord de son colltgue et du
capitaine notamment si celui-ci assume explicitement la
responsabilitd de la marche du navire.

Les timoniers qui sont Pgalement en train de passer la suite la

barre. Cette op@ration ne se fait jamais au cours dune @volution mais
guand le navire est stabilisd un cap donn@. Une fois le changement
d homme de barre effectud, le timonier sortant en nforme | officier de
quart. La veille optique revient @galement au timonrier. Elle suppose
un sens aigu de |observation et de la navigation et impose le
signalement de toute @volution. Quand le timonier est la barre, cette

attention n est pas requise, aux d@pens en particuler du soin qu il doit
apporter gouverner aux abords d un port.

Au moment de | @chouement, | @quipe de mouillage dda plage avant Jtait
toujours son poste. Selon les tdmoignages, les hommes ont pris peur et | ont quittd

prdcipitamment.

6.3.5.4 Conclusion

Il apparat aux enquEteurs quil y avait la passerelle deux activitds
inddpendantes | une de | autre : d une part celle di capitaine de | homme de barre et
de | Dlkve qui sortaient le navire du port, et d aure part celle des officiers de quart et
des timoniers occup@s se passer la suite du quart en compltte inddpendance voire
ignorance du capitaine, et rdciproquement, comme sices deux activitds @Jtaient sans

rapport entre elles.
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L origine de cette situation est sans doute reche rcher dans la
combinaison dune autoritd insuffissmment perue ou affrm@de et dune une
prd@dminence de la routine sur | @valuation de la siation extdrieure ce qui a entra n@d
un mangue de cohd@sion de | dquipe passerelle ayanpour effet de laisser le capitaine
agir seul alors quil aurait du pouvoir disposer de |assistance d au moins un
lieutenant conform@ment au code ISM et la procddure compagnie (Doc-Map).

De ce fait, le navire n @tait pas en situation totdement sl3re alors qu il se
trouvait en man uvre sur une rade mal connue.

Les enquEteurs duseamer considtrent que | ensemble de ces @ldments
constitue un facteur ddterminant certain

2 4 , ) |,
6.4.1 Environnement du BRoO CHARLOTTE au ddpart

La rade est encombr@e. Dune part sur tribord il y a des fermes
aquacoles, deux groupes de chalutiers se dirigeant vers le Nord-Est et plusieurs
navires au mouillage en zone d attente ou dans | Ouest de celle-ci et ,d autre part sur
b bord un troisitme groupe de navires de pCEche moins important chalutant
@galement en direction du Nord-Est. (voir en annexeC1).

Il fait nuit, la phase de la lune se situe entre le premier quartier et la pleine
lune, elle se couche alors vers une heure du matin. A cette @poque de | annde, elle
s @lkve peu. Elle est alors sur | arritre tribord di BRO CHARLOTTE, et diffuse peu de
lumikre et contrairement aux feux et @clairages desnombreux navires sur rade, elle
ne contribue donc pas g&Ener la perception visuelle de la situation.

Plus qu une apprdciation instrumentale appuyde surl usage du ou des
radars, une bonne visibilitd encourage | apprdciatin visuelle de la situation sur rade.

Les enquEteurs duBeamer considtrent que |environnement sur rade
autour du navire, ligd la visibilitd et la sous utilisation des aides la navigation
constitue nen pas douter un facteur conjoncturel ddterminant

/ﬁ Bureau d'enquétes sur les évenements de mer Page 34 sur 68

mwey




%

mwey

6.4.2 Conditions de chargement

Le BRO CHARLOTTE, convenablement chargd et ballastd avec des fatiges
de structures qui rentrent dans le cadre des cas de chargement, ddplace
| appareillage 46 000 t et son tirant d eau sans diffdrence est de 10,50 m. Il quitte le
port de Xingang en bon @tat de navigabilitd avec ntamment une machine en bon
@tat de marche comme | ensemble de ses appareils denavigation.

En cons@quence, | ensemble de ces conditions ne dane pas lieu des
rdserves particulitres.

: 1" 32

L analyse ci-dessus a montr@ que cet accident ne r@ulte d aucun facteur
naturel ni d aucun @l@dment matdriel.

L dchouement est la cons@quence de la combinaison @ facteurs
opQrationnels externes comme la situation de la rack et de facteurs humains internes
insuffisamment ma tris@s tels que la prdparation duvoyage, la sous utilisation des
@quipements de navigation, | organisation de la paserelle, et la conduite de la
navigation.

Les enquEteurs ont par ailleurs notd que :

- les cons@quences auraient pu (Etre beaucoup plus ¢heuses puisqu il
s agit d un navire qui transportait un produit p@tolier particulitrement
dangereux, savoir de | essence.

- la prdsence dun des deux seconds capitaine la passerelle aurait
sans doute pu s av@rer utile.

ol o™ *+, ') /, "
6.6.1 Avaries au navire

Le BRO CHARLOTTE sest @choud sur un plateau rocheux alors que la
machine venait d Etre mise en route libre et que lamontde en allure @tait en cours.
Au moment de | @chouement, la vitesse @tait de ladre de 9 10 nuds. A cette
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vitesse et presque pleine charge, |@nergie cindique accumulde est ddJj
considdrable. Dans ces conditions, le navire ne powait manquer de subir les
importantes avaries de bordd et de structure, dont on peut voir en annexe Bl
guelques reprdsentations photographiques et plans :

tme
5

e Peak avant: en dessous de la serre, de lavant la cloison

d abordage ;
e Ballast eau de mer 1 b bord : du couple 82 la clo ison d abordage ;
» Ballast eau de mer 1 tribord : du couple 90 la cl oison d abordage ;
» Ballast eau de mer 2 b bord : du couple 80 au coupl e 82 ;

» Citerne cargaison 1 b bord : petite ddformation de la tle de jonction
avec les fonds entre les couples 90 et 91 ;

» Citerne cargaison 1 tribord : de petites ddformatians des t les de fond
au couple 94 ;

» Citerne cargaison 2 b bord : des ddformation des t les de fond entre
les couples 80 et 82.

6.6.2 Cons@quences environnementales : r le de la d ouble coque

Le mode de construction double coque a @td extr@Eement efficace dans
cet @chouement. Il ny a pas eu de fuite de marchardise ou de gaz dans les deux
citernes cargaison endommaggdes, ni vers les ballass remplissant le r le de double
coque, ni vers la mer. Il ny a pas eu de pollution ni de dommages la marchandise,
tandis qu une explosion majeure ou un incendie gigantesque ont Jt@ @vitds. En effet,
| @nergie dissip@e pour arrCEter le navire en froissit, broyant et ddchirant les t les et
structures des bord@s de fond a cr@e les conditionsde temp@rature propices une
explosion ou un incendie si toutefois | atmosphtre de la double coque @tait devenue
explosive ou inflammable du fait que les capacitds en cause ne sont pas inertdes
dans le cadre d une exploitation normale.

: )30, ¥ "™ oHvx o /H#T H#I@YT AO"

Le 3 avril 2005 10h38, le pdtrolier portugais, ARTEAGA de 147 067 tonnes
de port en lourd s @chouait cap au 292 sur un haut-fond situ@ dans le 195 et
0,6 mille du feu de Nansanliangche Jiao. A ce moment, le pilote n @tait pas encore
bord mais donnait ses instructions par VHF ; il avait notamment ordonn@ au navire de
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faire route au 300. Cet @chouement d un navire simple coque, endommageait les
ballasts 2, 3 et 4 tribord ainsi que la citerne 3 tribord. On dut d@plorer une pollution
de 5 16 m * de p@trole brut, selon le rapport de | ITOPF.

La position de | @chouement Gtait proche (0,5 mi# dans le 340) de celle
ou s @chouait 4 mois plus tard, leBRO CHARLOTTE.

La MSA a indiqu@ qu aprts | accident de IARTEAGA, diverses am@liorations
avaient Jt@ apportdes | organisation du trafic maitime dans la zone portuaire mais
sans prdciser les dates auxquelles elles ont Gtd fites.

En particulier, une demande a Jt@ adress@de aux agets prdsents sur le
port de rappeler aux navires la n@cessitd d utilise la carte grande Qchelle de
Xigang Port.

Il apparat que cela na pas @td portd la connassance de | armement du
BRO CHARLOTTE.

=% "+,0 7/, 3" = ##

Le dossier « Marine Accident Report » @mis par | administration de la
s@curitd maritime (MSA) de la R@publique Populairede Chine (PRC) contient un
certain nombre de documents, non num@rotds. Pour laplupart, ils ont @td fournis par
le BRO CHARLOTTE : certains la demande du MSA, d autres effectuds pour des
demandes du bord et transmis au MSA.

Il s agit notamment des documents suivants :

Un formulaire, dont le modtle semble avoir @t founi par le MSA,
consiste en une demande, non datde, du capitaine duBRO CHARLOTTE
au MSA pour qu il effectue bord du navire « une i nvestigation et une
v@rification ».

Un document qui @mane du MSA, dat@ du 18 aol3t 2005.est une note
d interdiction d appareillage (Notice of Departure Prohibition), le navire
y Otant ddclar@ innavigable et non remorquable unseaworthy and
untowworthy).

Une carte locale chinoise.
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A la demande du MSA, le Capitaine du navire a reportd sur une carte
locale chinoise les @I@ments de routes suivies et psitions (voir annexe)
depuis | appareillage jusqu | dchouement. Sur cette carte le capitaine
a report@ les indications sous un titre g@ndrique @ « theorical course
w/o (without) any current ».

Ainsi, on peut voir que :

* la position 24h00 a Ot ddterminde au radar par o
relbvement /distance du racon de Nansanlianche Jiao,

. 00hO05 : gouvern@ au (steer to) 112,5 , en route au (going to)
115;

e 00h09: cap au (course) 115.

Une ddclaration du capitaine attestant du non fonctonnement de
| enregistreur des ordres machines, par blocage du papier enregistreur ;
dQclaration Gtablie probablement la demande du MSA.

Un croquis de | accident og des renseignements m@dt@ sont portds :
vent Nord-Ouest 3, mer belle, courant de Nord-Est 3 n uds, marde :
basse, bonne visibilitd, beau temps.

Une note sur les pertes et dommages au navire,

Diverses demandes au MSA pour le lavage des citernes aprks
allgement, et d@barquement des eaux de lavage surbarge appropride,
Demande de plongeurs |agent de la compagnie et r apports des
plongeurs aprkts les inspections sous marines de coque.

Ce dossier constitue un recueil de documents et pitces n@dcessaires
| Btablissement d un rapport ultdrieur mais ce n espas un rapport d accident.

Il permet aux enquEteurs de constater que le MSA @ Dalian sest
documentd sur cet accident.

Selon la MSA un document compl@mentaire est en cous de traduction et
sera transmis ultdrieurement auBEAMer.

/ﬁ Bureau d'enquétes sur les évenements de mer Page 38 sur 68

mwey




Le BEAmer adresse aux autoritds concern@des un exemplairedu prdsent
rapport accompagn@d dune note faisant Qtat des dives points les
concernant.

Un audit a @t@ effectud par | armement dont le butdtait d analyser les
causes et les circonstances de | @chouement surveny pour en ddduire les
actions correctives et les actions pr@dventives, afn dassurer quun tel
incident ne se reproduise plus.

Le rapport a @t@ Jtabli imm@ddiatement.

Trois non-conformitds ont GtD relevdes, elles ont rand 7 actions
correctives.

Trois remarques ont entra n@ six actions correctives.

Un retour d information au sujet de cet @vinement adtd adress@d tous les
commandants afin de les sensibiliser ce genre d @vknement et leur
demander de contr ler la situation bord de leur n avire, en attendant les
audits internes renforc@s concernant la navigation.

Sans entrer dans le d@tail des actions correctives envisagdes par la
compagnie, les enquEteurs ont constatd :

d une part, que ces actions correctives se rapportent la plupart des
manquements constatds bord qui ont constitugd des paramkttres
cause de | dchouement et qu elles sont de nature avoir un effet
pr@dventif,

d autre part, que la rdflexion moyen terme engag@e par | entreprise
pour maintenir, voire am@liorer ses critLres qualiatifs, continuait et
devait ddboucher sur des mesures qui permettront dam@liorer
sensiblement la qualitd des personnels officiers enploy@ds bord des
navires du Groupe.
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Il s agit en particulier :
» d am@liorer le recrutement des officiers,
» de mettre en place des mesures pddagogiques,
» de mettre en place des mesures de contr le des conn aissances,
» de mettre en place des @valuations r@dgulitres quatatives,

» de s assurer de | application bord des mesures ci -dessus.

Le BEAMer recommande aux armements de s assurer de la coh@sion de

leurs @quipages (en particulier: niveau de recrutanent, suivi de la
formation, organisation des bords).

Le BEAmMer recommande aux armements de veiller ce que le capitaine,

au-del de la mise en uvre du Systtme de Gestion d e la S@curitd (SGS)
de la compagnie, suscite et s assure par son autoritd de la motivation des
officiers, en leur rappelant au besoin leurs rles et responsabilitds dans
| exp@dition maritime dont ils doivent (Etre consciets en permanence.

Cet accident a mis en relief une nouvelle fois les difficultds de

communication bord d un mEme navire et avec les services ctiers. Le
BEAmMer recommande aux entitds concerndes d accentuer d formation

| anglais maritime, en @tant conscient que seule ure pratique rdgulitre est
de nature favoriser la compr@hension et la communication.

Le BEAmer recommande nouveau aux @quipages d utiliser tous les
@quipements de navigation disponibles bord en rappelant quen la
matit.re, la redondance est un facteur de s@curit@d.

Le Beamer rappelle |obligation d une bonne pr@paration di voyage et
recommande d y attacher la plus grande importance et le plus grand soin.

Le BeEAamer rappelle aux navires et aux armements la n@dcesstd de diffuser

I information concernant les accidents et les incidents aux parties
concerndes : tat du port ou ctier, tat du pavill on, bureaux d enquEtes
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accidents, au m@Eme titre que les parties lides lexploitation et la s@curitd
du navire.
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REmmigin PrasCABE
| 02 DE. 2005
. Paris, le
Bureaw T enquétes sur Mirél. : BEAMBrIGEAMMTETM
les éwigments de mer
0p0245%
DEcCISION

Le directeur du Bureau d'enquétes sur les événements de mer ;

Vu la loi n"2002-3 du 3 janvier 2002 relative aux enguétes technigues aprés dvénaments
da mer ;

Vu le deécret n® 2004-85 du 26 Janvier 2004 relatif aux enquéles technigues aprés
evénement de mer, accident ou incident de franspor terrastre ;

Vu I'arrété ministérie! du 17 février 2004 portant nomination du Directeur du Bureay
d'enquétes sur les événemants de mer

Vu l'arrété ministériel du 24 février 2004 portant délégation de signature au Directeur du
Bureau d'enguétes sur les événements de mar -

Vu le compte rendu d'événement de mer établl par le Centre de Sécurité des Mavires du
Havre e 07 septembre 2005

CONSIDERANT les éléments recueillis en investigation préliminaire ;
DECIDE

Arficle unique : En vue d'en rechercher les causes et d'en tirer les enseignements qu'il
componte pour la sécuritd maritime, '&chouement sans pollution aprés appareillage sur les
roches situées en rade de Dalian (République Populaire de Chine) survenu le 16 aoit 2005 du
lransporteur de produits pétroliers « BRO CHARLOTTE =, fera l'obiet d'une enquéte technique
dans les conditions prévues par Is titre || de Ia ioi Sus-visée,

A

Minishére des Trarspors

o5 FE guipeirmenl,

du Tawtsme

ot 0a s Mer

SeAarmint

Fonat P i

J&zﬁtﬁﬂs&-"em L'administrateur en chaf

Wachens 13001 4081 38 de 1*® classe des affaires maritimes
Miacorss | X1(01 14081 M 42 Jean-Marc ScHINDLER

Haa-deri@edmement gou b
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Partie inférieure du bulbe.

Tranche 1 : Roche arrachée au fond.
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Citerne

Thles decoupees en provenance de latranche 1 babaord.
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