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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°20 04-85 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 condu ite des enquŒtes 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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BEAmer Bureau d�enquŒtes sur les ØvŁnements de mer 

APRA Aide de Pointage Radar Automatique 

BA British Admiralty 

BV Bureau Veritas 

DO Diesel Oil 

FO Fuel Oil 

GPS SystŁme de positionnement mondial (Global Positioning System) 

Code I.S.M. 
Code international de Gestion de la SØcuritØ (International Safety 

Management) 

OMI  Organisation Maritime Internationale 

ITOPF International Tanker Owners  Pollution Federation 

Marpol 
Convention Internationale pour la PrØvention de la Pollution par les 

Navires  

MOU 
Memorandum d�entente contrôle par l�Etat du Port ( Memorandum Of 

Understanding) 

MSA AutoritØ Maritime chinoise (Marine Safety Authority) 

NINAS Nucleus Integrated Navigation System 

OCIMF Oil Company International Maritime Forum 

P & I Protection and Indemnity 

PSC Contrôle par l�État du Port  

RIF Registre International Français  

SMDSM SystŁme Mondial de DØtresse et de SØcuritØ en Mer 

STCW 
Convention internationale sur les normes de formation des gens de 

mer, de dØlivrance des brevets et de veille 

TAAF  Terres Australes et Antarctiques Françaises  

UN Nations Unies (United Nations) 

UTC Temps Universel CoordonnØ (Universal Time Coordinated) 

VLCC  Very Large Crude Carrier 

VTS Service de Trafic Maritime (Vessel Traffic Service) 
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Le navire vient d�effectuer un dØchargement de produits pØtroliers au 

Japon et se prØsente sur ballast, selon les instructions de l�affrØteur, le 14 aoßt 2005 

en rade de Dalian (Chine). Il mouille dans la zone de mouillage et de pilotage de 

Dalian Xingang. Pilote à bord, il se dirige vers le  port pØtrolier, Øvite, et accoste cap 

au Sud-Sud-Est au quai pØtrolier n° 2 de Xingang Da lian. 

 

 Son chargement terminØ, le navire pØtrolier/transporteur de produits 

BRO.CHARLOTTE appareille le 16 aoßt 2005 à 23h30, avec un charge ment de 

32 965,049 t d�essence sans plomb pour Djakarta en IndonØsie, tirant d�eau sans 

diffØrence de 10,50.m. Il man�uvre avec l�aide de deux remorqueurs, apr Łs le 

contour de l�extrØmitØ du quai, les remorques sont larguØes et le pilote dØbarque. 

Sous les ordres du capitaine, assistØ de l�ØlŁve puis de l�officier de quart, le navire 

maintient une route plus Nord que la route tracØe en raison de l�encombrement de la 

rade par des fermes aquacoles, des pŒcheurs en pŒche et des navires au mouillage. 

La nouvelle bordØe de quart est montØe à la passerelle et prend la suite du quart 

prØcØdent. A minuit, le navire est mis en route libre. A 00h10, le navire s�Øchoue, à 

10 n�uds, sur le plateau rocheux Nansanliangche Jia o, à la position 38° 57,81� N ~ 

121° 58,08� E. 

 

L�Øchouement s�Øtant produit à une heure proche de la marØe basse, le 

navire a pu Œtre remis à flot quelques heures aprŁs. Il est restØ sur rade et l�armateur 

a fait le nØcessaire pour que le chargement soit transfØrØ sur deux autres navires 

dans les meilleurs dØlais. Le navire est alors entrØ en cale sŁche à Dalian pour 

rØparations. Toutes saisies conservatoires levØes, il a pu reprendre la mer le 

29.octobre 2005. 

 

L�accident  du BRO CHARLOTTE n�a pas provoquØ de dommages aux 

personnes ni de pollution du milieu marin.  

 
�� ��	
�&
��

 
Le BRO CHARLOTTE bat pavillon français et est immatriculØ à Port-aux -

Français sous le rØgime des Terres Australes et Antarctiques Françaises. Ce navire 

est exploitØ sur les marchØs de produits pØtroliers d�ExtrŒme-Orient. Au moment des 

faits, il est affrØtØ au voyage par un chargeur de rØputation. Il avait dØjà fait escale à 
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Dalian mais jamais dans le nouveau port pØtrolier. Le manifeste de chargement se 

rapportait à 2 connaissements Øtablis à ordre se ra pportant à la charte-partie Øtablie 

le 5 aoßt 2005 entre l�armateur et le chargeur. 

 

L�armateur français, dont le siŁge social est à Par is, est la filiale du groupe 

suØdois Broström AB. Il possŁde 13 navires à double -coque dont 8 navires naviguent 

en ExtrŒme-Orient et les 5 autres commercent sur le marchØ « spot » europØen. Le 

groupe est actif dans la logistique pour les industries pØtroliŁres et chimiques et se 

concentre sur le transport et les services maritimes. Il contrôle actuellement 

77.navires de transport de produits pØtroliers et chimiques, rØcents pour la plupart. 

Cette entreprise maritime est bien connue dans sa spØcialitØ de transport.�

�
'� 	
�����

 
'��� �#�#)�*�� ��+,� �-��")�-#.� �

 
Le BRO CHARLOTTE est un transport de produits raffinØs à double coque 

ayant Øgalement la marque chimiquier. Il a ØtØ construit en 1997 à Inchon (CorØe du 

Sud). ClassØ par le Bureau Veritas, l�ensemble de ses certificats est à jour. Au jour 

de l�ØvØnement, les inspections dans le cadre PSC n�ont pas donnØes lieu à des 

remarques particuliŁres. 

 
��Longueur H.T :  180,00 m ; 

��Largeur H.T :  32,20 m ; 

��Jauge nette :  11 704 ; 

��jauge brute :  29 083 ; 

��Moteur diesel :  MAN - B & W de 7470 kW ; 

��Vitesse :  15,0 n�uds ; 

��Classification BV :  I 3/3E AUT. SBT. PL. COW ; 

��Port en lourd :  44 970 t ; 

��DØplacement lŁge :  9 694 t ; 

��Enfoncement / cm :  50,8 t/cm ;  

��Tirant d�eau d�ØtØ    :  12,20 m ;  

��CapacitØ à 98 % :  52 038 m 3 ; 

��Citernes :  18 citernes dont 2 slops ; 

��Pompes cargaison :  16 immergØes de 450 m3/h ; 

��Pompes slops :  2 immergØes de 300 m3/h ; 
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��GØnØrateur de gaz inerte : 4 300 m3/h ; 

��GØnØrateur d�azote : 100 m 3/h ; 

��Calculateur d�assiette, tirant d�eau et contraintes  ; 

��Classification BV : 1 3/3E AUT SBT COW IG ; 

��NumØro IMO : 9133068.  

 
'���� �+,�-�!�"� �/��"#��$#��0"�

 
 La timonerie est ØquipØe des appareils de navigation que l�on trouve à 

bord de ce type de navire et notamment : 

 
��Radars(interchangeables) 3 cm et 10 cm avec APRA 

sur radar 10 cm ; 

��Sondeur enregistreur avec alarme ; 

��Compas gyroscopique et pilote automatique ; 

��Enregistreur de cap ; 

��RØcepteurs GPS ; 

��Station radio SMDSM ; 

��Portefeuille de cartes et documents nautiques 

britanniques ; 

��Ouvrage Guide to port tanker ; ISGOTT ; 

��SystŁme centralisØ de navigation intØgrØe ;  

��Imprimantes positions NINAS et ordres machine ; 

��BibliothŁque technique et ISM. 

 
3.2.1  Documentation nautique 

 
La documentation et la cartographie du service hydrographique 

britannique a ØtØ retenue par l�armement afin de permettre à tous les officiers 

« pont » et en particulier aux non français d�y avo ir pleinement accŁs. L�armement a 

souscrit un contrat avec une entreprise spØcialisØe qui assure l�approvisionnement 

en cartes et documents nautiques de ses navires. Les documents de corrections et 

de mises à jour sont automatiquement et Ølectriquement transmis dans les plus brefs 

dØlais aux navires ainsi que les remplacements des cartes et documents pØrimØs de 

la collection. Les instructions de l�armement prØcisent tout naturellement que les 

documents utilisØs doivent pouvoir Œtre tenus à jours. La prioritØ est donc donnØe à 
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l�usage des documents britanniques sans que soit exclu le recours ponctuel à 

d�autres documents et en particulier à des cartes ØtrangŁres. 

 
3.2.1.1 Cartes et documents 

 
La cartographie disponible à bord pour l�arrivØe à Dalian est sommaire et 

le capitaine dispose de la seule carte d�atterrissage BA 1255 au 1/300 000Łme sur 

laquelle figure un cartouche au 1/20 000Łme du terminal pØtrolier de Xingang oø le 

navire a chargØ. Ce cartouche n�englobe pas le rØcif de Xian Jiao portant feu à Øclat 

(Fl. 5s) et racon 3 cm (lettre O), aux abords Ouest duquel le navire s�est ØchouØ. Il 

dispose Øgalement de la carte BA 3694 Dalian Gang and Approches au 1/40 000Łme 

qui concerne la partie la plus ancienne du port de Dalian. 

 

Sur la carte BA 1255, il apparaît deux points d�embarquement du pilote. 

Le premier se situe (dans le 143 et à 2,2 milles du  feu de Xian Jiao) à l�intØrieur de la 

zone de mouillage d�attente, elle mŒme à l�extØrieur des limites du port. Le second 

(excentrØ par rapport au terminal pØtrolier) se trouve à 3 milles dans le 310 du mŒme 

feu à l�intØrieur mŒme de la zone portuaire, à l�ouvert de Dayao Wan qui abrite un 

important terminal à conteneurs. 

 

Toujours sur la carte BA 1255, le plateau rocheux et le feu qu�il porte, sur 

lequel le BRO CHARLOTTE s�est ØchouØ, est, compte tenu de la petite Øchelle, 

reprØsentØ par une zone de fonds infØrieurs à 20 m de forme circulaire d�environ 5 

mm de diamŁtre au Nord de laquelle est portØ le feu et son racon.  

 

Bien que le navire ait dØjà touchØ la Chine, il n�y a pas à bord de cartes 

chinoises adØquates, les cartes britanniques Øtant suffisantes jusqu�à ce que le 

BRO.CHARLOTTE aille charger au terminal de Xing Gang. Les cartes chinoises 11381 

au 1/40 000Łme et 11385 au 1/10 000Łme qui couvrent exactement le port de Xingang 

et ses abords, dont le rØcif de Xian Jiao, ne sont pas à bord. Le capitaine ne les a 

pas fait approvisionner pour l�appareillage. Il ne dispose donc pas des cartes 

permettant un appareillage sßr du terminal de Xingang. 

 

Sur les cartes chinoises beaucoup plus dØtaillØes et en particulier sur la 

carte 11385 partiellement reproduite en annexe C2, il apparaît nettement que le 

plateau rocheux n�est pas de forme circulaire mais plutôt ovoïde, le grand axe Øtant 

orientØ NW � SE. Dans sa partie Ouest se trouvent deux îlots dont l�un Ømerge de 3 

mŁtres tandis que le feu de Xian Jiao avec son racon est implantØ en bordure Est. 
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Il est à noter que l�hydrographie chinoise change e ntre la seconde et la 

troisiŁme Ødition (2003) de sa carte 11381 sur laquelle une sonde de 12,7 m apparaît 

en lieu et place de fonds de 30 à 20 m à une positi on se situant à environ ‰ mille 

dans le Sud-Sud-Est de celle oø le BRO CHARLOTTE s�Øchouait, c�est à dire sur son 

avant tribord.  

 
3.2.1.2 Courants 

 
Les informations disponibles à 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 situØe à 3,5 milles 

dans le 192 du feu de Xian Jiao. 

• Les instructions nautiques britanniques CHINA SEA PILOT VOLUME III 

(NP.32) page 334 indiquent pour une position diffØrente situØe à 

4.milles dans l�Ouest-Sud-Ouest du feu de Xian Jiao :  

 Direction Maximum rate 

Rising tide WSW 2‰ 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 l�attention de la maniŁre 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, à 2,2 milles dans l e 150 du feu de Xian 

Jiao, un diagramme de courant de marØe.  

• 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 SystŁme intØgrØ de navigation 

 
Un systŁme centralisØ de navigation intØgrØe de type NINAS (Nucleus 

Integrated NAvigation System) se trouve dans la timonerie. Il est placØ à tribord entre 
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le pupitre machine et le radar 10 cm. Il permet normalement de visualiser des cartes 

dØcalquØes Ølectroniquement à partir de cartes papier, de reporter sur un canevas 

les routes à 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 possibilitØ d e visualiser sur un seul Øcran des 

informations telles que : angle de barre, nombre de tours machine, taux de giration� 

A bord du BRO CHARLOTTE, au moment de l�Øchouement, il n�est pas possible de 

visualiser des cartes mais les fonctions de prØparation de traversØes et de table 

traçante ainsi que les accessoires correspondants f onctionnent, exception faite de 

l�imprimante dont le papier enregistreur Øtait bloquØ le jour de l�Øchouement.  

 
'�'� �3#�$�!�"��

 
EffectuØ du 15 au 16 aoßt au poste n°.2 du terminal pØtrolier de Xingang. 

Il consiste selon les deux connaissements en 32 965 t (soit environ 45 700 m3 à la 

tempØrature de 32°C) d�essence sans plomb (unlead gasoline) à destination de 

Djakarta Il s�agit d�une matiŁre dangereuse trŁs inflammable de classe III (UN 1203) 

selon la classification IMO. Le chargement est rØparti dans l�ensemble des citernes 

exception faite des 2 slops. Le navire est chargØ à 88 % de sa capacitØ en volume. 

 

La rØpartition est la suivante : 

 

Citernes CapacitØ (98 %) Volume chargØ Taux de remplissage 

1 Bd & Td  4 440 m3 4 444 m3 100 % 

2 Bd & Td 6 380 m3 6 379 m3 100 % 

3 Bd & Td 7 000 m3 5 244 m3 75 % 

4 Bd & Td 5 710 m3 5 719 m3 100 % 

5 Bd & Td 7 096 m3 5 157 m3 73 % 

6 Bd & Td 7 090 m3 7 105 m3 100 % 

7 Bd & Td 7 092 m3 5 420 m3 76 % 

8 Bd & Td 6 134 m3 6 137 m3 100 % 

Slops Bd & Td 1 092 m3 0 m3 0 % 

 

Par ailleurs pour ajuster l�assiette et la gîte, environ 1 100 t d�eau se 

trouvent dans le peak avant (820 t) et les ballast 2. Les autres poids reprØsentent 

prŁs de 2 000 t dont 1 200 t de combustible (F.O. et D.O.). Ils sont rØpartis de telle 
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sorte qu�à l�appareillage le navire prØsente un tirant d�eau de 10,50 m et une assiette 

nulle. 

 
4� �5���
6��

 
4��� �0!-0 ���0"����+,#.�7�)#��0"�

 
Le navire est armØ sous le rØgime des T.A.A.F. et son Øquipage est 

composØ de 26 personnes : 8 français et 18 philippins. La dØcision d�effectif est de 

17 personnes, l�armement ayant dØcidØ d�opØrer le navire avec un effectif plus 

important, notamment pour en assurer une bonne formation, des relŁves sßres et un 

bon entretien du navire. 

 

L�ensemble de l�Øquipage et en particulier l�Øtat major dispose d�une solide 

expØrience du transport de produits pØtroliers.  

 

Selon les tØmoignages reçus, la cohØsion de cet Øquipage bi-national est 

bonne. La langue de travail à bord est ordinairemen t l�Anglais. 

 
4.1.1 Équipage français  

 
La partie française de l�Øquipage est composØe du capitaine, du second 

capitaine, du chef mØcanicien et du second mØcanicien, du pompiste et du maître 

machine.  

 

Le capitaine est un homme d�expØrience puisqu�il navigue depuis 1975. 

Titulaire du plus haut brevet de commandement franç ais, il a naviguØ notamment en 

tant que Second Capitaine pendant plusieurs annØes dans un compagnie de VLCC, 

et exercØ d�emblØe un commandement dans cette nouvelle compagnie. Il totalise 8 

ans de commandement et commande pour la 1Łre fois le BRO CHARLOTTE. Auparavant 

il a commandØ plusieurs annØes les autres navires identiques de la sØrie de la 

compagnie. Il a dØjà frØquentØ des ports chinois mais c�est la premiŁre fois que le 

navire charge au terminal pØtrolier de Xingang dans le nouveau port de Dalian. 

 

Le second capitaine dispose d�une dØrogation portant sur les prØrogatives 

de son brevet. 
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Le futur Second Capitaine, officier confirmØ, est Øgalement à bord en 

doublure. 

 

Sur les fichiers des Affaires Maritimes, le second mØcanicien n�est pas 

enregistrØ dans la fonction qu�il occupe à bord mais dans celle de second capitaine. 

D�un point de vue administratif, ce sont donc trois seconds capitaines qui sont 

prØsents à bord et il n�y a pas de second mØcanicien. 

 

En supplØment d�effectif se trouve Øgalement à bord un ØlŁve en 

formation.  

 
4.1.2 Équipage philippin 

 
L�Øquipage philippin est recrutØ et gØrØ par une entreprise de recrutement 

en charge de la mise à disposition de la compagnie du personnel nØcessaire à la 

demande de l�armement. 

 

Il se compose de :  

• trois lieutenants pont, 

• deux officiers mØcaniciens, 

• un maître d�Øquipage et sept matelots pour l�Øquipage pont, 

• trois mØcaniciens. 

 

L�Øquipage philippin ne figure pas sur les fichiers des Affaires Maritimes 

françaises mais conformØment aux dispositions de la convention STCW, les brevets 

des officiers sont reconnus et endossØs par l�Administration. 

 
4��� �0/���������0�$#"� #��0"�/,���#�#�.�

 
Le navire est certifiØ ISM. Toutes les procØdures prØvues sont en vigueur 

en particulier celles qui concernent l�organisation de la passerelle en man�uvre et 

aux abords des ports ainsi que les cas d�Øchouement et d�urgence. 

 

Certaines de ces procØdures reprises en annexe B2 montrent leur parfaite 

adØquation aux besoins d�une navigation sßre.  

�
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4.2.1 Tableau de service 

 
Il organise la vie quotidienne du bord aussi bien à  la mer qu�au port. 

L�armement diffuse à bord de ses navires un tableau  de service type. La mise en 

�uvre en est assurØe par le capitaine selon les con traintes d�exploitations propres à 

son navire. 

 

Selon les dØclarations du capitaine du BRO CHARLOTTE : 

��A la mer, le quart est rØglØ de la maniŁre suivante : 

• second capitaine de 07h00 à 09h00, 

• 1er lieutenant chargØ de la navigation de 0h00 à 4h00 et de 

12h00 à 16h00, 

• 2Łme lieutenant responsable SMDSM de 9h00 à 12h00 et de  

20h00 à 24h00, 

• 3Łme lieutenant adjoint sØcuritØ de 4h00 à 7h00 et de 16h00 à 

20h00. 

��Au port, le second-capitaine assure le contrôle des  opØrations 

commerciales. La continuitØ de l�exploitation du navire est assurØe 

par les trois lieutenants.  

��En man�uvre, le second capitaine est à la dispositi on du capitaine. 

En fait, il se trouve  aux manifolds pour aider au bon positionnement 

du navire à l�accostage. C�est le lieutenant respon sable des 

communications SMDSM qui assiste le capitaine à la passerelle, le 

1er lieutenant est à la man�uvre avant et le 3 Łme lieutenant à la 

man�uvre arriŁre. 

 

Dans la pratique, le second capitaine est prØsent sur le pont seulement à 

l�accostage et c�est l�officier de quart qui assiste le capitaine à la passerelle. 

�
4.2.2 Heures de travail 

�
ConformØment à la rØglementation concernant les heures de travail, 

celles-ci sont enregistrØes directement par chacun des membres de l�Øquipage. 
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D�une maniŁre gØnØrale, et en particulier la veille de l�Øchouement, le 

registre des heures de travail ne met pas en Øvidence de frØquentes anomalies ; 

nØanmoins, on observe des dØpassements, en particulier pour certains responsables 

lors des man�uvres et des opØrations commerciales. 

 

Par contre, il apparaît que certains membres de l�Øquipage ne remplissent 

pas correctement leur feuille d�heures de travail. On note en effet pour certains une 

rØgularitØ de leur emploi du temps qui ne correspond pas à leur fonction dans 

l�exploitation du navire. 

 
4.2.3 État sanitaire 

 
Tous les membres d�Øquipage sont à jour de leur visite mØdicale 

d�aptitude professionnelle. 

 

Les procØdures compagnie relatives à la consommation d�alcool et de 

drogues rØpondent aux critŁres de l�OCIMF et prØvoient notamment une recherche 

sur toute personne impliquØe dans un accident ou ØvØnement. Dans le cas de 

l�Øchouement du BRO CHARLOTTE, cette procØdure a ØtØ oubliØe sous la pression des 

nombreuses autres mesures à prendre. Les AutoritØs chinoises, arrivØes sur place 

peu aprŁs, n�ont pas jugØ nØcessaire d�effectuer de contrôle de cet ordre. 

�
�� ����	���6����������	���	
��

�
Nota :  La chronologie est Øtablie sur la base du journal de bord, du cahier de 

passerelle et du rapport de mer du capitaine. 

 

Les heures indiquØes correspondent à l�heure locale UTC + 8. 

 

Le 15 aoßt 2005 
 

��A 12h42, le BRO CHARLOTTE est accostØ bâbord à quai au poste 2 du terminal 

pØtrolier de Xingang.  

��A 18h35, dØbut du chargement de 33 000 t d�essence sans plomb. 
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Le 16 aoßt 2005 
 

��A 16h55, le chargement est terminØ.  

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

��A 23h05, pilote à bord.  

��A 23h10, machine parØe à man�uvrer, dØbut de la man�uvre d �appareillage.  

��A 23h20, remorque du remorqueur BA SHI ER GANG UAN tournØe à l�arriŁre, 

remorque du remorqueur UAN GANG 27 tournØe à l�avant. 

��A 23h30, les amarres sont larguØes, le navire a appareillØ. 

��A 23h48, larguØ le second remorqueur à l�arriŁre, le pilote dØbarque entre les 

bouØes n° 1 et 2 à environ 0,5 mille du poste d�ama rrage.  

��A 23h49, à 0,3 mille par le travers de la bouØe n° 1, mach ine en avant lente puis 

avant demie, fait route au 110. ContinuØ ce cap au lieu du 120 prØvu pour 

rejoindre le lieu de dØbarquement du pilote, à cause des nombreux navires de 

pŒche sur tribord. 

 
Le 17 aoßt 2005 

 

��A 00h00, position du navire à 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 reprØsentation de la situation à cette heure, Øtablie par les 

enquŒteurs du BEAmer aprŁs audition du capitaine et à partir des docume nts 

fournis par la compagnie. 

�� A 00h10, le navire est en route à la vitesse de 10 n�uds, barre en manuel ; vent 

de Nord-Ouest 3, fort courant traversier portant au Nord-Est. Soudainement, des 

vibrations importantes sont ressenties accompagnØes d�une rØduction brusque de 

la vitesse. La barre est alors mise toute à droite puis à zØro, la machine est 

lancØe en arriŁre demie, puis en arriŁre toute jusqu�à 00h15.  

��A 00h15, le navire s�Øchoue à la basse mer, à 0,3 mille dans  le 280 

(38°57,81�N~121°58,88�E) de l�unique balise signala nt le plateau rocheux, le feu 

de Nansanliangche Jiao (Xian Jiao).  
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��Le navire a continuØ à battre en arriŁre toute pour tenter de se dØsØchouer sans 

succŁs.  

��Dispositions d�urgences prises immØdiatement : 

• Inspection immØdiate du second capitaine ; il s�avŁre que le navire est ØchouØ 

sur l�avant. L�investigation montre une voie d�eau importante dans les ballasts 

1 Bd et Td, ainsi que le peak avant. 

• InformØ le pilotage, les autoritØs portuaires, l�agent et la personne dØsignØe au 

siŁge de la compagnie, les affrØteurs, la sociØtØ de classification, les 

assureurs corps, le « P&I ».  

• Des investigations sont entreprises pour Øvaluer les avaries, apprØcier les 

risques et leurs consØquences. 

• Un plan d�Øchouement (voir en annexe C1 le plan reconstituØ par les 

enquŒteurs) est Øtabli : 8,50 m à l�avant, 9,50 m au niveau des ballast 1 tribord 

et bâbord, gîte de 1,5° sur bâbord. 

• 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 bâbord et 

tribord dans le but d�allØger l�avant du navire et de le dØsØchouer plus 

facilement. 

• Les ballasts 1 tribord et bâbord et le peak avant r ØvŁlent une voie d�eau ; 

dØmarrØ les pompes de ballast, le niveau continue à monter puis se stabilise. 

• Aucune fuite d�hydrocarbures liquides ou gazeux n�est dØtectØe, aussi bien à 

bord que dans les capacitØs adjacentes aux citernes et sur le plan d�eau ; pas 

d�eau dans les citernes à cargaison. 

��A 02h40, un navire des gardes-côtes chinois est sur zone e t confirme l�absence 

de pollution, aucun barrage anti-pollution n�est dØployØ. 

��A 03h42, un pilote embarque ; en mŒme temps, deux remorqueurs aux ordres de 

l�autoritØ portuaire, se prØsentent pour prØvenir une aggravation de la situation. 

��De 04h00 à 04h05, sans qu�aucun contrat soit conclu, la remorque du LIAN GANG 

27 est capelØe à l�avant tribord et la remorque du BA.SHI.ER.GANG.LIAN à l�arriŁre 

tribord. Les remorques sont mises sous tension perpendiculairement au navire 

pour Øviter qu�avec le flot, le courant ne drosse davantage le navire sur les 

roches. 

��A 04h45, dØbut du transfert de cargaison des citernes 1 vers les slops et les 

citernes 7 bâbord et tribord. 
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��A 06h10, les autoritØs portuaires sont à bord pour Øvaluer la situation avec l�aide 

de l�agent comme interprŁte. 

��A 06h30, un nouveau plan d�Øchouage est effectuØ (voir en annexe C1) : 9,50 m 

au niveau du bulbe, 11,00 m au niveau des ballast 1, 13,50 m au niveau du 

ballast 2 bâbord et 15,00 m à proximitØ du ballast 2 tribord. Le remorqueur de 

l�avant largue et passe sa remorque à l�arriŁre dan s l�axe. 

��A 06h42, tirØ par les deux remorqueurs, le navire commence à bouger. 

��A 06h46, le navire est dØsØchouØ, cule jusqu�à 06h55, puis le remorqueur arriŁre 

vient tourner sa remorque sur l�avant. 

��A 07h00, arrŒt du transfert de cargaison. 

��A 07h12, le remorqueur tribord arriŁre est larguØ. 

��A 07h15, le navire mouille par lui mŒme l�ancre tribord, 6 maillons à l�eau, en 

zone d�attente. 

��A 07h20, larguØ le remorqueur avant. 

��A 07h36, dØbarquØ le pilote ; assŁchement du ballast 2 bâbord et investigation, 

constatØ une dØformation du bas de la cloison au niveau de la maille avant côtØ 

tribord. 

��De 08h30 à  11h10, repris le transfert de cargaison pour donner une assiette 

positive au navire. A l�issue du transfert, 4 576 m3 sont passØs des citernes 1 et 2 

bâbord et tribord pour remplir les slops ainsi que les citernes 7 et 5 bâbord et 

tribord. Les tirants d�eau sont de 10,80 m à l�avan t et 11,70 m à l�arriŁre. 

 

Les jours suivants, des plongeurs effectuent des investigations. La forte turbiditØ de 

l�eau interdit d�apprØcier avec prØcision les avaries. 

 

Du 27 au 30 aoßt, le BRO CHARLOTTE man�uvre à plusieurs reprises pour se rendre 

au terminal pØtrolier et y transfØrer sa cargaison à bord de deux navires allŁgeurs 

(les transports de produits ANJASMORO et PING CHUAN) par l�intermØdiaire des 

installations du terminal pØtrolier. 

 

Le 11 septembre, aprŁs assŁchement des slops et dØgazage, le navire entre en 

rØparation sur un dock flottant de Dalian. 

 

Le 24 octobre, sortie de cale sŁche. 
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Le 2 novembre, fin des rØparations ; à 15h00, appareillage de Dalian sur lest à 

destination de Daesan (CorØe du Sud).  

 
:� ��
����	
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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 :  

• ��������	
�������	�	

• ��������	
��������	�	

• �������	��
��
	�	

• ������	���������	

 

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. 

 
:��� ;#)��,� �"#�,��. �

 
6.1.1  Site du port de Xingang 

 
Le port de Xingang, site pØtrolier du port de Dalian, se trouve en Mer 

Jaune à l�extrØmitØ Ouest de la baie de CorØe. Il a ØtØ rØalisØ à l�entrØe Sud-Ouest 
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de l�anse profonde de Dayao Wan. A l�ouvert de cette anse se trouve le rØcif de 

Nansanlianche Jiao.  

  

Les dispositifs d�aide à la navigation et l�accŁs a u port sont les suivants : 

• sur le rØcif de Nansanlianche Jiao, aux abords Sud-Est, se situe une 

tourelle portant un feu à Øclat (5 s) et un racon bande X Ømettant la 

lettre.O ; 

• l�Ouest de cet accŁs est marquØ par un feu à Øclat (6 s), auquel est 

associØ un racon bande X Ømettant la lettre Y ; 

• dans la partie Nord, le chenal d�accŁs au terminal conteneur est 

balisØ par un ensemble de bouØes latØrales bâbord et tribord ; 

• l�accŁs au terminal pØtrolier est balisØ par trois bouØes latØrales 

bâbord marquant la remontØe des fonds et une Øpave. 

 

Le site du terminal pØtrolier et ses abords ne peuvent pas Œtre retenus 

comme des facteurs ayant contribuØ à l�accident . 

 
6.1.2 RØgime des marØes et des courants 

 
Sur cette partie de la côte chinoise, le rØgime des marØes est semi-diurne 

avec inØgalitØ diurne ; le marnage peut dØpasser 3 mŁtres. 

 

Au moment de l�Øchouement, les heures et hauteurs d�eau des pleines 

mers et bases mers Øtaient les suivantes, selon l�annuaire des marØes du SHOM :  

 

AOUT 2005 

Pleines mers Basses mers 
Date    

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 0h36 0,95m 14h20 1,31m 
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Hauteur d�eau au moment de l�Øchouement : 

 

mercredi 17 Aoßt 2005    

Hauteur à 0 h 15 min     

0,96 m 

 

Hauteur d�eau au moment de la remise à flot  : 

 

mercredi 17 Aoßt 2005    

Hauteur à 6 h 46 min     

3,22 m 

 

 Aux abords de Nansanlianche Jiao, les courants engendrØs par ce rØgime 

de marØe sont alternatifs. Il a ØtØ vu, au § 3.2.1.2, qu�il existe diffØrentes sources 

d�informations convergentes relatives au rØgime des courants, et qu�en tout Øtat de 

cause, celles dont disposait le BRO CHARLOTTE ne sont pas simples à interprØter. En 

effet, les documents britanniques montrent en deux lieux diffØrents de celui de 

l�Øchouement mais proches, des courants de directions opposØes. Il ressort de ces 

informations que seules des observations in situ ou l�obtention d�informations 

complØmentaires issues des mesures du service hydrographique chinois ou des 

pratiques locaux (pilotes, port, pŒcheurs�) auraien t ØtØ susceptibles de renseigner 

sur la force et la direction du courant auquel le BRO CHARLOTTE Øtait soumis. Sous 

cette rØserve, pour les enquŒteurs du BEAmer, le moment de l�Øchouement se situant 

trente minutes environ aprŁs la basse mer (23h42 le 16 aoßt), il est probable, au vu 

de l�ensemble des documents disponibles, que le courant Øtait faible et de direction 

incertaine. 

 

  Dans cette hypothŁse, le courant incertain aux abords immØdiats du rØcif 

de Xian Jiao n�aurait eu qu�une faible influence et n�a pas ØtØ retenu comme 

facteur contributif. 

 

 Cependant, ultØrieurement, les deux remorqueurs qui ont assistØ le navire 

pour le dØsØchouage à la marØe montante, se sont mis dans un premier temps en 

traction sur tribord pour Øviter au navire d�Œtre drossØ davantage sur le rØcif, ce qui 

indique la prØsence d�un courant de marØe.  
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6.1.3 Conditions mØtØorologiques 

 
 Dans la nuit du 16 au 17 aoßt, il soufflait une petite brise (force 3) du 

secteur Nord-Ouest, la mer Øtait peu agitØe et la visibilitØ bonne. 

 

 Compte tenu du beau temps qui prØvalait les conditions mØtØorologiques 

ne peuvent pas Œtre retenues comme facteur contribuant à l�Øchouement . 

 
:��� ;#)��,� �!#�*���. �

 
6.2.1 Conditions d�accŁs au port de Xingang  

 
Ce port est une extension rØcente vers l�Est du port de Dalian et d�aprŁs 

les informations dont disposent les enquŒteurs, les amØnagements ne sont pas 

terminØs. L�accŁs Sud, large de 3 milles, est encombrØ à l�Ouest de fermes marines. 

Elles ne sont portØes sur aucune carte. En outre, de nombreux navires de pŒche y 

opŁrent et il s�y trouve Øgalement des mouillages numØrotØs. 

 

Le port est ouvert 24 heures sur 24. En consØquence, les navires peuvent 

donc obtenir un pilote à tout moment, à l�exception  de ceux à destination de 

quelques postes particuliers pour lesquels les man� uvres ne se font que de jour. La 

zone d�embarquement du pilote se situe à l�extØrieur 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 

particuliŁre, elle n�a pas ØtØ retenue comme un facteur contributif. 

 

Selon un audit de l�armement, la zone portuaire apparaît Œtre trop 

confinØe, n�offrant pas suffisamment d�espace pour l�Øvolution des gros navires, et 

prØsentant une zone de mouillage trop proche de la côte. Il n�y a pas de 

rØglementation particuliŁre pour organiser la coexistence entre les activitØs 

d�aquaculture et de pŒche et le libre accŁs des navires de commerce aux mouillages 

et aux quais pØtroliers. 

 

La MSA a indiquØ au BEAmer que le port dispose d�un VTS ØquipØ d�un 

radar avec systŁme d�enregistrement des images depuis le 1er mai 2006. 



Page 25 sur 68 

6.2.2 Aides à la navigation du navire 
 

6.2.2.1 NINAS 

 
Ce systŁme central de navigation intØgrØ est un outil puissant et 

performant qui demande à Œtre connu des utilisateurs afin que sa manipulation 

puisse Œtre maîtrisØe. Les informations nØcessaires à la traversØe doivent avoir ØtØ 

saisies avant l�appareillage, au moment de la prØparation de la traversØe. 

 

A bord du BRO CHARLOTTE qui ne disposait pas de cartes dØtaillØes, la 

route avait ØtØ saisie à partir de la station de pilotage seulement. Trait de côte, 

bouØes latØrales, sondes, roches et Øpaves ainsi que le rØcif de Nansanlianche Jiao, 

avec son feu et son racon, ne figuraient pas dans la mØmoire de l�appareil. Il n�y avait 

donc pas d�alarmes particuliŁres normalement associØes à chacun de ces repŁres. 

En consØquence, si sur l�Øcran il Øtait  possible de visualiser la route suivie, il n�y 

avait pas de marquage ni d�alarme susceptibles d�attirer l�attention. Par ailleurs, 

l�absence d�indications de l�environnement ne permettait pas d�apprØcier l�Øchelle et 

donc la distance des dangers possibles que l�on pouvait reconnaître à l��il nu. 

 

En annexe C2, une photographie de l�Øcran NINAS montre : 

• la route suivie à l�arrivØe du navire à Dalian,  

• la route suivie aprŁs l�appareillage jusqu�à l�Øchouement,  

• la route prØparØe pour la poursuite du voyage à partir du lieu supposØ 

de dØbarquement du pilote (qui correspond au lieu d�embarquement). 

 

Compte tenu de l�existence de cette aide à la navig ation, sa sous-

exploitation consØcutive à la non saisie des informations nØcessaires a ØtØ retenue 

comme l�un des facteurs dØterminants certains de l�accident. 

 
6.2.2.2 Radars 

 
Le radar 10 cm (bande S) Øtait privilØgiØ par le capitaine pour quitter le 

port. Compte tenu du trafic important sur rade, les alarmes APRA n�ont pas ØtØ mises 

en service, ce qui dans le principe aurait pu prØvenir du danger d�Øchouement sur le 

rØcif de Nansanlianche Jiao. En consØquence, l�attention des officiers en passerelle 

n�a pas ØtØ attirØe par le racon ou une alarme APRA. 
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L�exploitation incomplŁte des moyens offerts par les radars a ØtØ retenue 

comme un facteur dØterminant certain de l�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 ØtØ mis en service. Leur mise en �uvre plus simple 

aurait cependant permis l�obtention de la mŒme information que sur le NINAS. 

 

Il s�agit là d�un facteur dØterminant certain de l�Øchouement. 

 
6.2.2.4 Cartes 

 
Comme prØcØdemment mentionnØ au § 3.2.1.1, l�absence d�une carte à 

grande Øchelle a interdit l�application de la rŁgle ØlØmentaire du pouce qui veut que 

quelque soit l�Øchelle de la carte le navigateur averti Øvite de passer à moins d�un 

pouce (2 à 2,5 cm) de tout danger.  

 

La carte de dØtail chinoise 11385 au 1/11 000Łme indique clairement 

l�implantation et la position d�un feu sur la partie E du rØcif de Nansanlianche Jiao. La 

carte britannique trop gØnØrale, indique une position gØographique identique du feu 

mais ne rØussit pas à montrer l�implantation du rØcif dans sa rØalitØ gØographique 

puisqu�elle le reprØsente au Sud du feu. 

 

Une carte de dØtail a fait gravement dØfaut au capitaine lors de la 

prØparation de la navigation. 

 

L�absence de carte du lieu à une Øchelle adaptØe est un facteur 

dØterminant certain de l�accident. 
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6.3.1 PrØparation de la navigation et de la passerelle 

 
En principe, à la passerelle, les dispositions d�ap pareillage sont prises 

conformØment aux procØdures compagnie, elles mŒmes en conformitØ avec la 

rØglementation nationale et internationale. 

 

Un plan de traversØe a donc ØtØ Øtabli. Il recense l�ensemble des points 

de passage et attire l�attention sur toutes les particularitØs de la traversØe à venir en 

mettant en particulier en Øvidence les distances à respecter vis à vis des dangers 

ainsi que les conditions de vents et courant et hauteurs d�eau qui vont Œtre 

rencontrØes. Cependant entre le quai et la zone dØbarquement du pilote ce plan est 

incomplet faute de cartes appropriØes. 

 

Seuls le tracØ de la route à suivre et les points tournants ont ØtØ portØs sur 

le NINAS. De ce fait, l�exploitation de l�appareil ne pouvait Œtre que partielle, 

incomplŁte, risquØe, voire dangereuse si le capitaine 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 rØcif et ainsi 

prendre une dØcision immØdiate pour dØgager le navire. L�utilisation d�un tel outil 

aurait ØtØ d�autant plus nØcessaire que la carte marine du bord Øtait insuffisante. Les 

possibilitØs d�alarmes (sondeur, anticollision, danger imminent) qui Øquipent cet 

appareil n�ont pas ØtØ paramØtrØes pour le dØpart. 

 

Ainsi, la prØparation de la traversØe (passage planning) selon les 

instructions de la compagnie conformes au code ISM, n�a pas ØtØ effectuØe depuis le 

quai d�accostage du navire, mais seulement depuis la position oø le bord s�attendait 

à dØbarquer 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 mŒme maniŁre et pour la mŒme raison, le non enregistrement des 

ordres du transmetteur d�ordre machine a lui aussi manquØ pour l�analyse de 

l�ØvŁnement. L�enregistreur de cap, bien que non remis à l�heure, a permis de revoir 

l�exØcution des ordres de barre. 
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La liste de vØrification des essais des appareils avant appareillage a bien 

ØtØ remplie et le tampon apposØ sur le journal passerelle, comme à l�habitude. 

Cependant, des tØmoignages indiquent que les essais de barre et des autres 

appareils tels que prØvus n�ont pas ØtØ effectuØs avec la rigueur nØcessaire. 

 

Les enquŒteurs du BEAmer ont par ailleurs pu constater que les listes des 

contrôles (essais des appareils, de barre, prØparation de la passerelle�) et le journal 

de bord Øtaient bien tenus, mais que ces documents ne reflØtaient pas fidŁlement la 

rØalitØ des opØrations effectuØes. NØanmoins, ce fait n�ayant pas eu de consØquence 

pratique, il ne peut pas Œtre retenu comme facteur contributif de l�accident. 

 
 6.3.2 Cartes marines 

 
Les dispositions de la compagnie au regard de la gestion du portefeuille 

des cartes marines des navires prØvoient qu�elle soit confiØe à une entreprise 

spØcialisØe dans cette tâche. A la connaissance des enquŒteurs, le bord n�a pas fait 

de demande d�achat local.  

 

La demande de l�officier de navigation au capitaine pour la commande des 

cartes marines convenables n�a pas ØtØ passØe à l�agent du navire. Bien qu�elles 

n�eussent ØtØ que partiellement exploitables par les officiers, parce qu�en langue 

chinoise, ces cartes auraient nØanmoins rendu service car les officiers d�un navire 

sont suffisamment experts pour les lire avec prØcaution et n�en prendre que ce qu�ils 

comprennent (par ex : courants) ou ce qu�ils peuvent utiliser. 

 

L�utilisation d�une carte à l�Øchelle du 300 000Łme n�est pas compatible avec 

une navigation prØcise. Le Plan de Man�uvre Portuai re a ØtØ Øtabli par l�officier de 

navigation. Compte tenu de la configuration des lieux et des distances, fixer la 

pØriodicitØ des points à 10 minutes pour une route passant à une distance de 1 mille 

environ du danger, soit 6 minutes à la vitesse de 1 0 n�uds, apparaît Œtre une 

disposition inappropriØe. Porter un point sur une telle carte donne une information 

inexploitable car sans prØcision donc sans intØrŒt, et inutile, sinon pour se conformer 

à la rØglementation. 

 

 La carte anglaise B.A. 1255 permet de reconnaître le feu et son racon. Un 

tracØ en pointillØ noir autour de ce feu, excentrØ vers le Sud, indique une remontØe 

des fonds et donc la nØcessitØ de se tenir à distance de ce plateau rocheux dont les 

dØtails n�apparaissent pas. 
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6.3.3 Port, MSA et pilotage 

 
6.3.3.1 Port 

 
L�officier de port connaît la rade. Selon les tØmoignages du bord, il n�est 

pas intervenu en VHF auprŁs du BRO CHARLOTTE alors que ce dernier courait sur un 

danger. Au cas oø l�officier de port serait intervenu en VHF, il est possible que le 

capitaine et les lieutenants prØsents sur la passerelle n�aient pas entendu ou 

compris.  

 
6.3.3.2 Pilote 

 
De la mŒme maniŁre, du fait de la difficultØ à communiquer dans une 

langue ØtrangŁre, des informations importantes qui auraient du Œtre ØchangØes ne 

l�ont pas ØtØ. 

 

Selon les tØmoignages recueillis, le personnel prØsent à la passerelle du 

BRO.CHARLOTTE a ØtØ surpris que le pilote dØbarque aussi rapidement, aprŁs 

l�Øvitage du navire et qu�il ne laisse pas d�indication sur la route à suivre. Depuis le 

« larguez tout » jusqu�à la mention « pilote dØbarquØ », il n�est, sur le journal de bord, 

restØ que 19.minutes à bord. 

 

La MSA a considØrØ que le pilote a embarquØ et dØbarquØ aux positions 

habituelles. 

 

Son dØbarquement anticipØ est un facteur conjoncturel dØterminant. 

 
6.3.3.3 AutoritØ de SØcuritØ Maritime : MSA 

 
AprŁs l�Øchouement, le capitaine et les officiers prØsents à la passerelle 

ont ØtØ convoquØs et interrogØs au MSA. Le capitaine a dØclarØ avoir ØtØ soumis à 

des demandes pressantes pour lui faire reconnaître que l�Øchouement Øtait du à une 

avarie du bord (avarie de barre ou disjonction gØnØrale) et non à une faute de 

navigation. La MSA a photocopiØ les brevets des cinq membres de l�Øquipage de 

quart au moment de l�accident. Le navire et la cargaison ont ØtØ saisis. La carte et 

plan d�appareillage du bord ont Øgalement ØtØ saisis et non rendus. AprŁs inspection 

par l�État du port il a ØtØ considØrØ que le navire n�Øtait pas en Øtat de navigabilitØ et 
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a donc ØtØ retenu. Cette disposition a ØtØ levØe sur prØsentation du rapport de la 

sociØtØ de classification aprŁs rØparations. 

 
6.3.4 ApprØciation du courant et de la dØrive du navire 

 
Bien que la carte en usage à bord les mentionne, le s courants de marØe 

n�ont pas retenu l�attention ni du lieutenant, ni du Capitaine, probablement du fait de 

la petite Øchelle de cette carte. 

 

Comme il a ØtØ vu au § 6.1.2, l�Øchouement s�est produit peu aprŁs l�Øtale 

de basse mer. A ce moment, le courant, quel qu�il fßt en force et direction, Øtait faible. 

La route fond, selon la reconstitution de la trajectoire, n�apparaît pas avoir ØtØ 

sensiblement diffØrente du cap. 

 

Selon le capitaine, c�est le pilote chinois, venu à  bord pour les opØrations 

de dØsØchouage, qui lui a mentionnØ que dans cette zone, les courants pouvaient 

Œtre de l�ordre de 3 n�uds, ce qu�il ne savait pas.  

 
6.3.5 Équipage 

 
L�armement a dØclarØ que les marins Øtaient attachØs à la compagnie et 

qu�ils disposent de tous les certificats et brevets nØcessaires à leur embarquement 

sur un tel navire.  

Il n�a pas ØtØ possible d�apprØcier leur expØrience de la navigation en 

gØnØral, et sur de tels navires en particulier. NØanmoins les enquŒteurs ont ØtØ 

informØs que dans le cadre de son propre retour d�expØrience l�armement avait 

retenu la nØcessitØ de vØrifier ce point à l�avenir notamment pour les officiers 

« passerelle ». 

 

Les enquŒteurs du BEAmer ont notØ une attitude excessivement rØservØe 

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 Œtre liØe à des diffØrences 

d�apprØciation d�ordre culturel. 

�
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6.3.5.1 RØpartition du personnel à l�appareillage�

 
Il a ØtØ vu au § 4.2.1 concernant le tableau de service qu�en man�uvre le 

second capitaine n�est pas nØcessairement à la passerelle. De fait, aucun des deux 

seconds capitaines prØsents à bord, l�un en fonction, l�autre en stage ne participaient 

à la man�uvre. L�usage est cependant que le second capitaine soit membre de 

l�Øquipe de passerelle pour les man�uvres d�arrivØe  et d�appareillage. Sa prØsence 

et son expØrience sont souvent des aides prØcieuses pour le capitaine par les 

Øchanges qu�ils peuvent avoir sur la situation et son Øvolution  

 

Pour la man�uvre d�appareillage, quatre hommes se t rouvent à la 

passerelle :  

• Le capitaine, responsable du navire et le timonier membre du 

personnel d�exØcution, 

• L�ØlŁve, membre d�Øquipage en formation ; il est embarquØ en 

supplØment d�effectif et à ce titre, il n�a pas de responsabilitØ 

particuliŁre. Il participe à la man�uvre en manipul ant le transmetteur 

d�ordres machine sous les ordres du capitaine ; il tient Øgalement le 

cahier de man�uvre. 

• Le pilote intervient comme conseil. Son rôle est de  mettre à la 

disposition du capitaine toute son expØrience des lieux et de la 

man�uvre des navires. A moins qu�un pilote ne parta ge la mŒme 

langue que le capitaine, il s�exprime en anglais. 

 
6.3.5.2 RØpartition des tâches à la passerelle 

 
Le capitaine 

 

Il ne semble pas que le capitaine ait demandØ ni aux lieutenants ni à 

l�ØlŁve de l�assister par leurs observations, points radar et ou autres appareils de 

navigation disponibles sur la passerelle. 

De mŒme il n�a pas demandØ la suspension prØvue de la passation du 

quart tant que le navire n�Øtait pas sorti des encombrements de la rade. 

 

Il a assumØ seul, la gestion de nombreux paramŁtres. 
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Les officiers de quart 

 

Le rôle de l�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 l�observation au radar du racon de Nansansniange Jiao, combinØe 

à l�observation du feu correspondant sur le plan d� eau, Øtaient suffisant à eux seuls 

pour permettre la vØrification et le contrôle de la trajectoire du navire par deux 

moyens diffØrents (code ISM 7 et procØdure compagnie WI 161 : navigation in 

coastal/restricted waters). Un avis sur cette trajectoire aurait du Œtre communiquØ par 

l�un ou l�autre des officiers de quart au capitaine qui apparaissait plus prØoccupØ par 

la proximitØ et l�Øvolution des navires de pŒche que par la navigation.  

 

L�officier de quart entrant n�a pas portØ de position aprŁs minuit, ni assurØ 

semble-t-il une veille radar qui aurait pu lui permettre d�observer la proximitØ des 

dangers. 

�
6.3.5.3 Situation avant l�Øchouement 

�
 Juste avant l�Øchouement, six personnes se trouvent dans la timonerie  : 

• Le capitaine : il assume seul la conduite du BRO CHARLOTTE pour 

quitter la rade. PlacØ lØgŁrement à tribord devant la console principale 

et le radar 10.cm (voir annexe C1), il man�uvre son navire à vue 

pour parer les navires qui encombrent la rade. Il ne fait pas usage de 

la table traçante du NINAS, pas plus qu�il ne porte  attention aux 

points portØs ou s�assure que les relŁvements changent et 

notamment celui de Nansanlianche Jiao. Se dØplaçant toujours dans 

le mŒme espace restreint à la passerelle pour Øviter de modifier la 

vision et les angles sous lesquels il observait la situation du plan 

d�eau, l�observation du feu de Nansanlianche Jiao, aurait du lui 

montrer qu�il se rapprochait et que son relŁvement restait quasi 

constant, ce qui exposait le navire à un risque d�Øchouement. Par 

ailleurs, le dØbarquement anticipØ du pilote n�a pas provoquØ chez le 

capitaine de question à ce dernier sur les raisons de son dØpart, ni en 

particulier sur les difficultØs que le plan d�eau pouvait prØsenter et s�il 

a demandØ des prØcisions sur les dangers et risques immØdiats, il ne 

semble pas qu�il les ait entendues ou comprises. 



Page 33 sur 68 

• L�ØlŁve qui en dØpit de sa formation nautique dØjà avancØe, n�a pas 

vu venir le danger. 

• Les 2Łme et 3Łme lieutenants qui sont en train de passer et de prendre 

la suite à l�occasion du changement de quart. Offic iers brevetØs, ils 

ont compØtence à assumer la conduite ordinaire du navire. La 

prØsence du capitaine assumant clairement en timonerie la conduite 

du navire ne les dispense en aucun cas d�en suivre la marche et de le 

prØvenir de tout doute. Avant l�Øchouement, bien que deux positions 

montrant une route fond dangereuse aient ØtØ portØes, aucun des 

lieutenants n�a apprØciØ le risque ni rØagi en informant le capitaine. La 

relŁve de quart entre deux officiers de quart ne peut se faire qu�à un 

moment opportun qu�il convient d�avoir apprØciØ en fonction des 

circonstances de la navigation et avec l�accord de son collŁgue et du 

capitaine notamment si celui-ci assume explicitement la 

responsabilitØ de la marche du navire. 

• Les timoniers qui sont Øgalement en train de passer la suite à la 

barre. Cette opØration ne se fait jamais au cours d�une Øvolution mais 

quand le navire est stabilisØ à un cap donnØ. Une fois le changement 

d�homme de barre effectuØ, le timonier sortant en informe l�officier de 

quart. La veille optique revient Øgalement au timonier. Elle suppose 

un sens aigu de l�observation et de la navigation et impose le 

signalement de toute Øvolution. Quand le timonier est à la barre, cette 

attention n�est pas requise, aux dØpens en particulier du soin qu�il doit 

apporter à gouverner aux abords d�un port. 

 

Au moment de l�Øchouement, l�Øquipe de mouillage de la plage avant Øtait 

toujours à son poste. Selon les tØmoignages, les hommes ont pris peur et l�ont quittØ 

prØcipitamment. 

 
6.3.5.4 Conclusion 

 
Il apparaît aux enquŒteurs qu�il y avait à la passerelle deux activitØs 

indØpendantes l�une de l�autre : d�une part celle du capitaine de l�homme de barre et 

de l�ØlŁve qui sortaient le navire du port, et d�autre part celle des officiers de quart et 

des timoniers occupØs à se passer la suite du quart en complŁte indØpendance voire 

ignorance du capitaine, et rØciproquement, comme si ces deux activitØs Øtaient sans 

rapport entre elles. 



Page 34 sur 68 

L�origine de cette situation est sans doute à reche rcher dans la 

combinaison d�une autoritØ insuffisamment perçue ou affirmØe et d�une une 

prØØminence de la routine sur l�Øvaluation de la situation extØrieure ce qui a entraînØ 

un manque de cohØsion de l�Øquipe passerelle ayant pour effet de laisser le capitaine 

agir seul alors qu�il aurait du pouvoir disposer de l�assistance d�au moins un 

lieutenant conformØment au code ISM et à la procØdure compagnie (Doc-Map). 

 

De ce fait, le navire n�Øtait pas en situation totalement sßre alors qu�il se 

trouvait en man�uvre sur une rade mal connue. 

 

Les enquŒteurs du BEAmer considŁrent que l�ensemble de ces ØlØments 

constitue un facteur dØterminant certain. 
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6.4.1 Environnement du BRO CHARLOTTE au dØpart 

 
La rade est encombrØe. D�une 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 l�Ouest de celle-ci et ,d�autre part sur 

bâbord un troisiŁme groupe de navires de pŒche moins important chalutant 

Øgalement en direction du Nord-Est. (voir en annexe C1). 

 

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 Øpoque de l�annØe, elle 

s�ØlŁve peu. Elle est alors sur l�arriŁre tribord du BRO.CHARLOTTE, et diffuse peu de 

lumiŁre et contrairement aux feux et Øclairages des nombreux navires sur rade, elle 

ne contribue donc pas à gŒner la perception visuelle de la situation. 

 

Plus qu�une apprØciation instrumentale appuyØe sur l�usage du ou des 

radars, une bonne visibilitØ encourage l�apprØciation visuelle de la situation sur rade. 

 

Les enquŒteurs du BEAmer considŁrent que l�environnement sur rade 

autour du navire, liØ à la visibilitØ et à la sous utilisation des aides à la navigation 

constitue à n�en pas douter un facteur conjoncturel dØterminant. 

�
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6.4.2 Conditions de chargement 

 
Le BRO CHARLOTTE, convenablement chargØ et ballastØ avec des fatigues 

de structures qui rentrent dans le cadre des cas de chargement, dØplace à 

l�appareillage 46 000 t et son tirant d�eau sans diffØrence est de 10,50 m. Il quitte le 

port de Xingang en bon Øtat de navigabilitØ avec notamment une machine en bon 

Øtat de marche comme l�ensemble de ses appareils de navigation.  

  

 En consØquence, l�ensemble de ces conditions ne donne pas lieu à des 

rØserves particuliŁres. 

 
:��� �1"�32 � 

 
L�analyse ci-dessus a montrØ que cet accident ne rØsulte d�aucun facteur 

naturel ni d�aucun ØlØment matØriel. 

 

L�Øchouement est la consØquence de la combinaison de facteurs 

opØrationnels externes comme la situation de la rade et de facteurs humains internes 

insuffisamment maîtrisØs tels que la prØparation du voyage, la sous utilisation des 

Øquipements de navigation, l�organisation de la passerelle, et la conduite de la 

navigation. 

 

Les enquŒteurs ont par ailleurs notØ que : 
 

- les consØquences auraient pu Œtre beaucoup plus fâcheuses puisqu�il 

s�agit d�un navire qui transportait un produit pØtrolier particuliŁrement 

dangereux, à savoir de l�essence. 

- la prØsence d�un des deux seconds capitaine à la passerelle aurait 

sans doute pu s�avØrer utile. 
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6.6.1 Avaries au navire  

 
 Le BRO CHARLOTTE s�est ØchouØ sur un plateau rocheux alors que la 

machine venait d�Œtre mise en route libre et que la montØe en allure Øtait en cours. 

Au moment de l�Øchouement, la vitesse Øtait de l�ordre de 9 à 10 n�uds. A cette 
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vitesse et presque à pleine charge, l�Ønergie cinØtique accumulØe est dØjà 

considØrable. Dans ces conditions, le navire ne pouvait manquer de subir les 

importantes avaries de bordØ et de structure, dont on peut voir en annexe B1 

quelques reprØsentations photographiques et plans : 

• Peak avant : en dessous de la 5Łme serre, de l�avant à la cloison 

d�abordage ; 

• Ballast eau de mer 1 bâbord : du couple 82 à la clo ison d�abordage ; 

• Ballast eau de mer 1 tribord : du couple 90 à la cl oison d�abordage ; 

• Ballast eau de mer 2 bâbord : du couple 80 au coupl e 82 ; 

• Citerne cargaison 1 bâbord : petite dØformation de la tôle de jonction 

avec les fonds entre les couples 90 et 91 ; 

• Citerne cargaison 1 tribord : de petites dØformations des tôles de fond 

au couple 94 ; 

• Citerne cargaison 2 bâbord : des dØformation des tô les de fond entre 

les couples 80 et 82. 

 
6.6.2 ConsØquences environnementales : rôle de la double coque 

 
 Le mode de construction à double coque a ØtØ extrŒmement efficace dans 

cet Øchouement. Il n�y a pas eu de fuite de marchandise ou de gaz dans les deux 

citernes cargaison endommagØes, ni vers les ballasts remplissant le rôle de double 

coque, ni vers la mer. Il n�y a pas eu de pollution ni de dommages à la marchandise, 

tandis qu�une explosion majeure ou un incendie gigantesque ont ØtØ ØvitØs. En effet, 

l�Ønergie dissipØe pour arrŒter le navire en froissant, broyant et dØchirant les tôles et 

structures des bordØs de fond a crØe les conditions de tempØrature propices à une 

explosion ou un incendie si toutefois l�atmosphŁre de la double coque Øtait devenue 

explosive ou inflammable du fait que les capacitØs en cause ne sont pas inertØes 

dans le cadre d�une exploitation normale.�
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 Le 3 avril 2005 à 10h38, le pØtrolier portugais, ARTEAGA de 147 067 tonnes 

de port en lourd s�Øchouait cap au 292° sur un haut-fond situØ dans le 195° et à 

0,6.mille du feu de Nansanliangche Jiao. A ce moment, le pilote n�Øtait pas encore à 

bord mais donnait ses instructions par VHF ; il avait notamment ordonnØ au navire de 
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faire route au 300°. Cet Øchouement d�un navire simple coque, endommageait les 

ballasts 2, 3 et 4 tribord ainsi que la citerne 3 tribord. On dut dØplorer une pollution 

de 5 à 16 m 3 de pØtrole brut, selon le rapport de l�ITOPF. 

 

 La position de l�Øchouement Øtait proche (0,5 mille dans le 340°) de celle 

ou s�Øchouait 4 mois plus tard, le BRO CHARLOTTE. 

 

 La MSA a indiquØ qu�aprŁs l�accident de l�ARTEAGA,  diverses amØliorations 

avaient ØtØ apportØes à l�organisation du trafic maritime dans la zone portuaire mais 

sans prØciser les dates auxquelles elles ont ØtØ faites. 

  

 En particulier, une demande a ØtØ adressØe aux agents prØsents sur le 

port de rappeler aux navires la nØcessitØ d�utiliser la carte à grande Øchelle de 

Xigang Port. 

  

 Il apparaît que cela n�a pas ØtØ portØ à la connaissance de l�armement du 

BRO CHARLOTTE. 
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 Le dossier « Marine Accident Report » Ømis par l�administration de la 

sØcuritØ maritime (MSA) de la RØpublique Populaire de Chine (PRC) contient un 

certain nombre de documents, non numØrotØs. Pour la plupart, ils ont ØtØ fournis par 

le BRO.CHARLOTTE : certains à la demande du MSA, d�autres effectuØs pour des 

demandes du bord et transmis au MSA. 

  

 Il s�agit notamment des documents suivants : 

��Un formulaire, dont le modŁle semble avoir ØtØ fourni par le MSA, 

consiste en une demande, non datØe, du capitaine du BRO CHARLOTTE 

au MSA pour qu�il effectue à bord du navire « une i nvestigation et une 

vØrification ». 

��Un document qui Ømane du MSA, datØ du 18 aoßt 2005, est une note 

d�interdiction d�appareillage (Notice of Departure Prohibition), le navire 

y Øtant dØclarØ innavigable et non remorquable (unseaworthy and 

untowworthy). 

��Une carte locale chinoise. 



Page 38 sur 68 

��A la demande du MSA, le Capitaine du navire a reportØ sur une carte 

locale chinoise les ØlØments de routes suivies et positions (voir annexe) 

depuis l�appareillage jusqu�à l�Øchouement. Sur cette carte le capitaine 

a reportØ les indications sous un titre gØnØrique de « theorical course 

w/o (without) any current ».  

��Ainsi, on peut voir que : 

• la position à 24h00 a ØtØ dØterminØe au radar par un 

relŁvement /distance du racon de Nansanlianche Jiao, 

• à 00h05 : gouvernØ au (steer to) 112°,5 , en route au (going to) 

115° ; 

• à 00h09 :  cap  au (course) 115. 

��Une dØclaration du capitaine attestant du non fonctionnement de 

l�enregistreur des ordres machines, par blocage du papier enregistreur ; 

dØclaration Øtablie probablement à la demande du MSA. 

��Un croquis de l�accident oø des renseignements mØtØo sont portØs : 

vent Nord-Ouest 3, mer belle, courant de Nord-Est 3 n�uds, marØe : 

basse, bonne visibilitØ, beau temps. 

��Une note sur les pertes et dommages au navire, 

��Diverses demandes au MSA pour le lavage des citernes aprŁs 

allŁgement, et dØbarquement des eaux de lavage sur barge appropriØe, 

��Demande de plongeurs à l�agent de la compagnie et r apports des 

plongeurs aprŁs les inspections sous marines de coque. 

 

 Ce dossier constitue un recueil de documents et piŁces nØcessaires à 

l�Øtablissement d�un rapport ultØrieur mais ce n�est pas un rapport d�accident. 

  

 Il permet aux enquŒteurs de constater que le MSA de Dalian s�est 

documentØ sur cet accident. 

 

 Selon la MSA un document complØmentaire est en cours de traduction et 

sera transmis ultØrieurement au BEAmer. 
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���� Le BEAmer adresse aux autoritØs concernØes un exemplaire du prØsent 

rapport accompagnØ d�une note faisant Øtat des divers points les 

concernant. 

 

���� �Un audit a ØtØ effectuØ par l�armement dont le but Øtait d�analyser les 

causes et les circonstances de l�Øchouement survenu, pour en dØduire les 

actions correctives et les actions prØventives, afin d�assurer qu�un tel 

incident ne se reproduise plus. 

 

Le rapport a ØtØ Øtabli immØdiatement. 

 

Trois non-conformitØs ont ØtØ relevØes, elles ont entraînØ 7 actions 

correctives. 

 

Trois remarques ont entraînØ six actions correctives. 

 

Un retour d�information au sujet de cet ØvŁnement a ØtØ adressØ à tous les 

commandants afin de les sensibiliser à ce genre d�ØvŁnement et leur 

demander de contrôler la situation à bord de leur n avire, en attendant les 

audits internes renforcØs concernant la navigation. 

 

Sans entrer dans le dØtail des actions correctives envisagØes par la 

compagnie, les enquŒteurs ont constatØ : 

��d�une part, que ces actions correctives se rapportent à la plupart des 

manquements constatØs à bord qui ont constituØ des paramŁtres 

cause de l�Øchouement et qu�elles sont de nature à avoir un effet 

prØventif, 

��d�autre part, que la rØflexion à moyen terme engagØe par l�entreprise 

pour maintenir, voire amØliorer ses critŁres qualitatifs, continuait et 

devait dØboucher sur des mesures qui permettront d�amØliorer 

sensiblement la qualitØ des personnels officiers employØs à bord des 

navires du Groupe. 
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Il s�agit en particulier : 

• d�amØliorer le recrutement des officiers, 

• de mettre en place des mesures pØdagogiques, 

• de mettre en place des mesures de contrôle des conn aissances, 

• de mettre en place des Øvaluations rØguliŁres qualitatives, 

• de s�assurer de l�application à bord des mesures ci -dessus. 

 
%� ������
	�

��	��

 
%�� Le BEAmer recommande aux armements de s�assurer de la cohØsion de 

leurs Øquipages (en particulier : niveau de recrutement, suivi de la 

formation, organisation des bords). 

 

%�� Le BEAmer recommande aux armements de veiller à ce que le  capitaine, 

au-delà de la mise en �uvre du SystŁme de Gestion d e la SØcuritØ (SGS) 

de la compagnie, suscite et s�assure par son autoritØ de la motivation des 

officiers, en leur rappelant au besoin leurs rôles et responsabilitØs dans 

l�expØdition maritime dont ils doivent Œtre conscients en permanence. 

 

%�' Cet accident a mis en relief une nouvelle fois les difficultØs de 

communication à bord d�un mŒme navire et avec les services côtiers. Le 

BEAmer recommande aux entitØs concernØes d�accentuer la formation à 

l�anglais maritime, en Øtant conscient que seule une pratique rØguliŁre est 

de nature à favoriser la comprØhension et la communication. 

 

%�4� Le BEAmer recommande à nouveau aux Øquipages d�utiliser tous les 

Øquipements de navigation disponibles à bord en rappelant qu�en la 

matiŁre, la redondance est un facteur de sØcuritØ. 

 

%�� Le BEAmer rappelle l�obligation d�une bonne prØparation du voyage et 

recommande d�y attacher la plus grande importance et le plus grand soin. 

 

%�: Le BEAmer rappelle aux navires et aux armements la nØcessitØ de diffuser 

l�information concernant les accidents et les incidents aux parties 

concernØes : État du port ou côtier, État du pavill on, bureaux d�enquŒtes 
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accidents, au mŒme titre que les parties liØes à l�exploitation et la sØcuritØ 

du navire. 
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