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Le prdsent rapport a @t@ Gtabli conform@ment auxggiositions du titre 11l de la loi
n 2002-3 du 3 janvier 2002 et du d@cret n 2004-85 du 26 janvier 2004 relatifs aux enquEtes
techniques aprks @v@nement de mer, accident ou inaent de transport terrestre, ainsi qu
celles du Code pour la conduite des enquEtes sur és accidents et incidents de mer
R@solutions n A.849(20) et A.884 (21) de | Organisation Maritime Internationale (OMI) des
27/11/97 et 25/11/99.

Il exprime les conclusions auxquelles sont parvenus les enquEteurs duBEamer sur
les circonstances et les causes de | @v@nementanalysd.

Conform@ment aux dispositions susvis@es,_| analysede cet dv@dnement n a pas @t
conduite de faon @tablir ou attribuer des fautes caracttre p@nal ou encore @valuer des
responsabilitds individuelles ou collectives caracttre civil. Son seul objectif a @t@ d en tirer
des enseignements susceptibles de pr@venir de futurs sinistres du mEme type En
cons@quence, | utilisation de ce rapport d autres fins que la pr@dvention pourrait conduire des
interpr@tations errondes
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AEM
BEAMer
BLU

CCS

CMS
CMTP
Code ISM
COMAR
CROSS

COSPAS SARSAT :

ETOM
FANC
GM
GPS
MRCC
ODME

OoMI

RIF

Recueil LSA
SECMAR
SITREP
SMDSM
SNSM

SSAS

tx

VHF ASN
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: Action de | tat en Mer

. Bureau d enquEtes sur les @vknements de mer

: Bande Lat@rale Unique

: Commission Centrale de S@curitd

. Coordonnateur de Mission de Sauvetage

: Compagnie Maritime de Transports P@troliers - Noum@a.

. International Safety Management (Systtme de Gestion de la S@curitd)
: Commandant de la Marine en Nouvelle-Cal@donie

. Centre R@gional OpQrationnel de Surveillance etle Sauvetage

International satellite system for search and rescue

: Escadron de Transport de | Outre-Mer (Arm@e de |Air)

. Forces arm@es en Nouvelle-Cal@donie

. Distance M@tacentrique

. Systbme de Positionnement par Satellite

. Maritime Rescue Coordination Center

. Dispositif de mesure de la concentration des effluents en hydrocarbures

(Oil Discharge Measuring Equipment)

. Organisation Maritime Internationale

. Registre International Fran ais

. Recueil international des rk.gles relatives aux engins de sauvetage

: SECours MARIitimes

. SlTuation REPort

. Systtme Mondial de D@tresse et de S@curitd en Me

. Socidt@d Nationale de Sauvetage en Mer

. Ship Security Alarm System

. tonneau de jauge brute

. Radio Trk.s Haute Fridquence - Appel Slectif Nur@rique (Very High frequency)
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Le petit p@trolier fran ais double-fond SAINT-VINCENT assure | approvisionnement en
hydrocarbures « blancs » des les Loyautd et du Varuatu. Il appartient la socidtd n@o-
cal@donienne CMTP. Au moment des faits, il revenaitsur ballasts lourds de Santo (Vanuatu)
Noum@da.

| appareillage, la mer est forte, mais les condi tions m@dtdorologiques s amdliorent
guand le navire double le cap des Pins Lifou, au large des lles Loyautd.

Le 2 septembre 2006 vers 17h00, 14 milles nautiq ues dans le Sud de | le de Lifou
et une demi-journde du canal de la Havannah, | entrde Sud-Est du lagon de la Nouvelle-
Cal@donie, le navire prend soudainement une forte gte sur b bord. En une trentaine de
minutes, il engage, se couche et coule. Le canot chute libre ne pourra pas Etre mis en uvre
du fait de la gte excessive, et seul le radeau de survie pneumatique b bord sera utilis@.
L @quipage au complet abandonne le navire vers 17h3J et passe la nuit dans ce radeau.

L alerte est re ue par le MRCC de Noum@a en tout d@but de soirde et les secours
sont organis@s par le MRCC dans le cadre de | Action de | Etat en Mer. L h@licopttre PUMA de
| ETOM commence les recherches sur site au lever du jour. Les naufragds sont retrouvds
07h05 aprks une heure de recherches puis h@litreuilds sains et saufs en deux rotations
d h@licopttre le 3 septembre au matin.

C

Ce navire-citerne a @t@ achetd en Grkce en 2005 pala CMTP en remplacement du
« KONEMU » dont | @chouement sur la cte Sud-Est de Lifou en avril 2005 a fait | objet d une
enquEte duBEAMeET.

Lors du voyage de conduite sous pavillon @tranger depuis le port du Pirde jusqu
Noum@a, de nombreuses avaries machines se sont prodiites, mais sans rapport avec les
causes du naufrage.

Arrivd en Nouvelle-Cal@donie, le navire commence sn exploitation sous le nom de
« MOANA C » et subit une avarie majeure de | arbre manivelle du moteur principal. Il doit Etre
remorqud en Australie og il restera six mois en rdprations.

/ﬁ Bureau d'enquétes sur les évenements de mer Page 6 sur 44

mey




Au moment des faits, il effectuait son second voyage, aprts reprise de son service
commercial.

Le capitaine en titre a assur@ le premier voyage. Un capitaine rdcemment recrutd en
m@tropole assume le commandement du second voyage, aprks avoir effectu@ le premier en
qualitd de capitaine-adjoint. Le second-capitaine a embarqu@d en mai 2006 et a suivi les
rdparations en Australie.

Au moment des faits, la documentation op@rationnele, dans le cadre du Systtme de
Gestion de la S@curitd (SGS), est en cours de rddaton.

)

Le SAINT-VINCENT est un navire-citerne doubles fonds en acier, co nstruit en 1994
Busan en Cor@de du Sud, et dont les principales caract@ristiques sont les suivantes :

)&% 131"18 ' BHIGI™ P
Longueur H.T : 61,10 m ;
Largeur H.T : 9,40 m ;
Jauge brute X 680 ;
D@placement : 1523 tonnes;
Port en lourd : 992 tonnes ;
Pavillon : Fran ais ;
Port d attache : Noum®@a ;
Cat@gorie de navigation :  I'¢;
Moteur Diesel : 1 030 kW;
Constructeur : Niigata STX Type 6M28AGTE Turbo ;
Classification : Bureau Veritas -1 Hull & Mach Oil product

carrier - ESP - Unrestricted navigation ;

Indicatif X FMIB;
N M.M.S.L. © 540007 700 ;
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N I.M.O.

Quartier et n

9122758 ;
N.C.-10377;

Compagnie Maritime de Transports

Armateurs
Pdtroliers - C.M.T.P. - Noum®@a.
)& 13118 " 14%$!18 ™
e &% 9 1!13"5 "6 2 ""9 #$ "

Peak avant : 23,685 mt ;

Deep tank avant : 55,170 mi ;

Water-ballasts fonds n 1 - B bord et tribord : 2 X
Water-ballasts fonds n 2 - B bord et tribord : 2 X
Water-ballasts fonds n 3 - B bord et tribord : 2 X
Water-ballasts fonds n 4 - B bord et tribord : 2 X

) 1A 9 113"5 "1 $ "5

Tranche nl - B bord et tribord :
Tranche n2 - B bord et tribord :
Tranche n3 - B bord et tribord :
Tranche n4 - B bord et tribord :

7%

2 X 139,558 m% ;
2 X 144,635 mt ;
2 X 148,633 mit ;
2 X 144,303 mt.

24,680 mt ;
32,874 mt;
34,373 mt;
29,918 mi.

Les citernes sont situ@des au-dessus des water-balbsts de mEme numdro.

Le navire est @quip@d de deux lignes de chargement | une dessert les tranches 1 & 4,

| autre les tranches 2 & 3.

Les pompes de cargaison sont atteldes au moteur pincipal par | interm@diaire d un

rdducteur situ@d sur |avant du moteur. Un embrayagepneumatique commande la mise en
marche des pompes. L arbre porte-h@lice est, lui awssi, dquip@ d un embrayage pneumatique et
d un r@ducteur sur | arritre du moteur.Cette conception atypique interdit le pompage de la
cargaison simultan@ment avec la propulsion du navire. Lorsque les embrayages des

pompes ou de la propulsion fonctionnent correctement, il n est pas ndcessaire de stopper le

moteur principal pour embrayer | une ou | autre des fonctions. A | inverse, en cas d avarie d un

des embrayages, il faut stopper le moteur principal et goujonner.
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A noter que | ODME ne fonctionne pas en conditions normales d utilisation de la
propulsion la mer.

Le navire a subi de nombreuses petites pannes lors du voyage de Noum@a Santo :
Gyrocompas, rdpar@d Santo par un technicien, BLU dparde par le chef-m@canicien avant
| appareillage, un GPS et un radar restant en panne au ddpart de Santo.

+ —
+8% 311"17$ 5: 1!

Une d@cision d effectif provisoire, fixant le nomlyre de membres d dquipage dix, est
dglivrde le 30 juin 2006, avec une validitd d un mig, pour assurer le convoyage retour du navire
lt.ge depuis le chantier naval de Brisbane jusqu N oum@a.

Au ddpart du premier voyage commercial, une ddcisin d effectif ddfinitive doit Etre
sign@e, fixant onze le nombre de membres d Jquipage. Elle n est cependant pas formalisde en
raison du nombre trop important de marins @trangers

Lors du premier voyage, douze hommes embarquent, y compris le capitaine. Le quota
de marins fran ais @tant respectd ainsi que les nomes de qualification, un rle d @quipage est
ouvert. Les Affaires Maritimes n’ont cependant pas exigd de ddcision d’effectif formalis@e.

Au ddpart de Noum@a lors du second voyage, s il rete toujours 12 personnes bord,
| dquipage est composd dun seul capitaine mais de deux chefs-m@caniciens: le chef-
m@canicien en titre a Jt@ remplac@d par |ingdniewd Armement, et un nouveau chef-adjoint
m@tropolitain est en formation, en suppl@ment d etctif. Ce dernier ne restera embarqud que
trois jours et, lors de | escale de Lifou, sera d@karqud pour raison disciplinaire. L’armateur en
informe oralement le chef du Service des Affaires Maritimes, sans formaliser une demande
@crite de modification du rle. Un marin fran ais s era, lui aussi, ddbarqu@d pour les mEmes
raisons Lifou. Les Affaires Maritimes n’en sont p as informdes. Avec ces d@barquements,
| effectif du navire ne respecte pas les crittres exigds pour la navigation commerciale.

Au ddpart de Lifou, un marin sera promu par le bod « graisseur faisant fonction de
chef de quart machine » pour permettre au chef-m@canicien de travailler la journde. Ce
changement de fonction n a pas non plus fait | objet d une demande de d@rogation auprts des

/ﬁ Bureau d'enquétes sur les évenements de mer Page 9 sur 44

mey




Affaires Maritimes, et le bord n en a pas inform@ |IArmement. L @quipage est donc constitud de
dix hommes au d@part de W@ - Lifou ».

+¢ a9l 1$

- Enremplacement du capitaine en titre.
- Age:53ans.

- Brevets: Capitaine 15.000 UMS - Qualification p@tole RF - Validitd : 13 octobre 2010.
Titulaire du certificat ggn@ral d op@rateur SMDSM @livrd le 3 aol3t 2000,
et renouveld le 2 aol3t 2005.

- Anciennetd : Recrut@d ddbut aol3t 2006, le capitain@ accompli le premier voyage
commercial en qualitd de capitaine-adjoint. 1l effectue son premier
voyage en qualitd de capitaine. C est un marin m@topolitain qui vient
d arriver sur le Territoire.

- Visite m@dicale : Fin de validit@ : 12 septembre 206.
- Pratique de | Anglais parld : Faible.

- Exp@rience : Capitaine bord de navires avitailleurs en Afrique ; second-capitaine
bord de gros porte-conteneurs et transports de pr oduits chimiques.

+0) 17$51 9! 1$

- Age : 50 ans.

- Brevet : Capitaine 8.000 UMS - Qualification p@trok RF - Validitd : 17 f@vrier 2008.
Titulaire du certificat ggn@dral d opdrateur SMDSM @livr@ le 11 juin 1999.

- Anciennet@ : Recrutd en 2006, il est second-capitaie depuis cing mois; il a
effectud un autre embarquement en Nouvelle-Calddore pendant
6 mois en 2005. C est un marin m@tropolitain.

- Visite m@dicale : Fin de validitd : 7 fdvrier 2007.
- Pratique de | Anglais parl@ : Faible.

- Exp@Qrience : Capitaine bord de navires grande v itesse (NGV) aux Antilles
pendant 7 ans - Chef de quart pont bord de grands p@Qtroliers
(VLCC) en m@tropole.

+§+ 4 #31 $'11!' $

- Age:45ans.
Brevet : O.M.3.

Anciennetd : En remplacement du chef-m@canicien entitre. Fonction dans la
socigtd : Ing@nieur d Armement. Marin n@o-calddome
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- Visite m@dicale : Fin de validitd : 07 f@vrier 2007
- Pratique de | Anglais : Bonne.

/ @)

Les documents originaux qui ont @t la dispositon du capitaine et du second-
capitaine pour effectuer les calculs de stabilit@, ainsi que les journaux de bord et tous les
documents officiels du navire ont disparu dans le naufrage.

Les heures exactes des @vknements sont inconnues € fluctuent d un t@dmoignage
| autre.

La chronologie des @v@nements a @td reconstituderk des auditions de | quipage.

Le 31 aof3t 2006

Le SAINT-VINCENT appareille vers 14h00 du port de Luganville-Santo (Vanuatu),
ballasts permanents pleins | exception des fonds b bord et tribord n4, et avec ses tranches
nl & 4 remplies 90% de leur capacitd en eau de m er, citernes non lavdes.

Ses tirants d eau au ddpart sont de 3,60 mkires |avant et de 3,80 mktres |arrikre
pour un ddplacement de 1.467 tonnes. Le navire est 0,20 mktre de son franc bord tropical et
le pont p@trolier est 0,60 mktre du niveau de la mer. Celle-ci est agitde grosse, | alizd de
Sud-Est fort et bien @tabli. La houle balaye le port b bord.

En ddbut de soir@de au large de | le de Malicolo, archipel du Vanuatu, le second-
capitaine compltte le remplissage des tranches 1 & 4 avec des manches incendie par les
panneaux de citernes ouverts et provoque un d@bordement volontaire pour se d@barrasser des
rdsidus d hydrocarbures la surface des citernes.

Le 2 septembre 2006

01h00, un « black-out » se produit, du fait de la prdserce d eau de mer dans le
gasoil.

Dans la nuit du 1* au 2 septembre 2006, sous |effet des vagues, le tuyau du
ddgagement d air du ballast fond n4 b bord, qui es t vide, se casse au niveau du pont.
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Lors de sa ronde du matin, un marin constate | avarie, mais | orifice de la cassure
n est pas obtur@.

Vers midi, le capitaine et le second-capitaine ddcident de ddgzer les tranches 2 & 3
partir de 16h00 pour permettre la rdparation par soudure du ddgagement d air Noum@a.

Vers 13h30, la m@tdo s am@liorant, | allure du moteur princigd est portde de 300
330 t/min. Le navire fait route au Sud-Sud-Ouest une vitesse comprise entre 8,5 n uds et
9 n uds.

Peu avant 16h00, le chef-m@canicien r@duit | allure du moteur pringpal avant de
| arrEter pour r@-accoupler le rdducteur des pompestteldes de cargaison. Le navire est en
ddrive, non-ma tre de sa man uvre.

Aprks 16h00 ce m@Eme jour, le second-capitaine fait ouvrir les fiois vannes de la
traverse dans la chambre des pompes et met ainsi en communication les deux lignes de
chargement, (8 pouces de diamktre, d@bit jusqu 600 mi/h), puis il fait ouvrir par son marin les
dix vannes de pont des huit citernes de cargaison.

16h40, le « SSAS SATAMATIC - OCEAN ALERT » transmet | Armement un
message de « black-out » qui ne correspond aucun incident bord.

Vers 17h10, et en cing dix minutes , le navire prend 30 de g te sur b bord, roulant
bord sur bord.

Le second-capitaine descend sur le pont et entreprend de refermer, avec son marin,
guatre des six vannes des tranches 1 & 4. Cette op@ration prend beaucoup plus de deux minutes
par vanne, le pont est engagd et les vannes sont dues et difficiles man uvrer.

lissue de ces manuvres , les citernes des tranches 1 & 4 sont isoldes des
tranches 2 & 3, mais la g te du navire s accrot toujours : | eau des citernes tribord passe dans
les citernes b bord. Le second-capitaine tente de d escendre dans la chambre des pompes pour
disposer le circuit afin de pomper de b bord vers t ribord, mais y renonce car les @chelles ont
une pente ndgative.

Vers 17h20, le navire est engagd avec 40 de g te et roule.
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Conscients de la ddtdrioration de la situation, s m@caniciens prennent | initiative de
relancer le moteur principal, avec seulement trois ou quatre gougeons sur le r@ducteur des
pompes. Puis ils @vacuent la salle des machines lasque | inclinaison du navire rend leur travail
excessivement dangereux. lls se saisissent des deux brassitres de sauvetage entrepos@es
dans la salle des machines. Le moteur principal tourne encore au ralenti lors de leur @vacuation.

Les panneaux des citernes b bord des tranches 1 & 4, restds ouverts, engagent et les
citernes correspondantes se remplissent nouveau. L eau p@nttre aussi par la claire-voie de la
chambre des pompes. Le navire s alourdit et la g te s accro t avec ce nouvel apport d eau.

Les portes d accts aux emm@nagements engagent et leau envahit ces espaces.

Vers 17h20, le capitaine prend @dgalement conscience de la forte ddt@rioration de la
situation, le navire @tant susceptible de chavirer tout moment. Il monte la passerelle et jette
la mer la balise de ddtresse COSPAS-SARSAT 406 MHZ.

Puis il rddige un appel de ddtresse en clair sur IMMARSAT « C ». Lorsqu il veut
I envoyer, | Dcran affiche que | @metteur est en faction « test ». Le message de ddtresse n est
pas transmis.

Du fait du roulis et de la houle, | eau atteint par intermittence | aileron de passerelle et
| entr@e de la timonerie.

Le capitaine se saisit d une VHF portative qui lui @chappe des mains et tombe | eau.
Il ne peut atteindre les deux @metteurs VHF ASN fides, situds cte cte sur tribord contre
g te, au-dessus de la table cartes.

Le lieutenant-pont et un m@canicien essayent de Ib@rer les saisines du canot chute
libre, mais ils ne peuvent atteindre les saisines sup@rieures. lls r@alisent que | embarquement
par le haut du canot sera impossible.

Le second-capitaine et | officier-m@canicien coupent les saisines du radeau de survie
pneumatique tribord, mais ne peuvent le jeter la mer car il est contre-gte. Il retombe entre
son berceau et la chemin@e.

Le capitaine largue le radeau de survie pneumatique b bord. Celui-ci se gonfle
normalement puis, pouss@ par le vent, reste une trentaine de mktres du navire.
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Plus ou moins submerg® par leau de mer, et trks brtement commotionnd, le
capitaine coupe la bosse du radeau de survie pneumatique b bord, sans la | cher, et la fixe aux
batayoles. L utilitd de la partie cassante de la basse est perdue.

Le caisson des brassitres de sauvetage, situ@ au pste de rassemblement sur
| aileron b bord, est submergd.

17h24, le signal de la balise de ddtresse COSPAS-SARSAT est captd par la station
de r@ception australienne des alertes satellitaires

17h29, le message est retransmis au MRCC de Noum@a sous la forme dun
message «d alerte initiale» avec, pour seule indication, le num@ro MMSI d un navire ayant
actionn@ sa balise de ddtresse.

Entre 17h30 et 17h45, le capitaine ordonne |abandon du navire et les hommes
d Gquipage sautent | eau : deux m@caniciens avecles brassitres prises dans le compartiment
machine, un marin avec une bou@e couronne, le restede | @quipage sans Jquipement de survie.
lls rejoignent le radeau de survie pneumatique b bo rd la nage.

L gquipage au complet embarque sain et sauf dans & radeau et tire une fusde-
parachute de ddtresse que personne ne voit. La cte Sud-Est de Lifou, bien qu en vue, est
quasiment ddserte.

17h48, le « SSAS SATAMATIC - OCEAN ALERT » transmet |Armement un
message « black-out ».

Quelques minutes plus tard, le navire finit de se coucher et coule sans que le canot
chute libre ne se soit lib@r@. Certains membres de | dquipage assurent avoir vu sombrer le
navire par | arritre, d autres par | avant. Le fait n a pu Etre @tabli.

Les hommes sont dans la tenue vestimentaire og ils se trouvaient lors de | abandon.
Personne na pu r@dcupdrer le moindre papier, effetpersonnel ou vEtement chaud. Tous sont
mouilldgs, en shorts et maillots

17h48, | attention de | Armement de la CMTP est attirde @ar un autre type d alerte :
« alerte de sBretd BOUTON 2» du SSAS « SATAMATIC - OCEAN ALERT », la position
2125,02 Set 16724 ,22 E.
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L Armement appelle vainement les 3 tdldphones GSMportables du bord, couverts par
le rdseau de Lifou, puis passe par la station ctitre de Noum@a Radio et effectue des
interrogations de position par le systtme SATAMATIC.

17h50, le satellite COSPAS-SARSAT positionne la balise par 2122 S et 16736 E
avec une probabilitd de 56 %.

18h00, le MRCC Noum@a contacte le CROSS de Gris-Nez pouridentifier le navire
objet de | alerte.

18h15, le MRCC Noum@a appelle | Armement de la CMTP, mas le num@ro ne
rdpond pas.

19h05, le MRCC de Noum@a ddpEche une patrouille de la Getarmerie de Lifou
pour v@rifier | @ventuelle prdsence dBAINT-VINCENT dans le port de W@ og il aurait pu Etre en
opdration commerciale.

19h27, un message « Resolved Alert (alerte confirm@e)» de la station de rdception
australienne des alertes satellitaires confirme |alerte par satellite COSPAS-SARSAT la

position 2125 S et 16729 E.

19h35, le MRCC Noum@a contacte le reprdsentant de | Armenent. Celui-ci affrt.te
un remorqueur de la SORECAL, le TAMANOU.

23h00, le remorqueur appareille de | le des Pins et transmet son ETA sur la zone
du naufrage pour 09h00 le 3 septembre 2006.

Le 3 septembre 2006

00h15, le CMS et le COMAR ddcident d envoyer un h@licoptke Puma pour (Etre sur
zone au lever du jour 06h05.

05h00, | h@licopttre ddcolle de la base de | ETOM Tonbuta.

06h07, le Puma commence ses recherches en escargot par tir de la position
transmise par satellite.

Vers 06h45, le Puma passe proximitd du radeau b bord, mais ne le reptre pas.
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06h54, le Puma reptre le radeau de survie pneumatique tribord qui s avkre vide.

Quelques minutes plus tard, le Puma aper oit une fusde de ddtresse tirde depis le
radeau de survie pneumatique b bord.

07h05, le Puma h@litreuille 5 rescapds, laisse un plonger de la Gendarmerie
Nationale avec les 5 autres naufragds et repart seposer W@-Lifou.

Vers 08h00, les 5 naufragds re oivent les premiers soins au dispensaire de W@. Le
Puma avitaille en carburant, puis red@colle.

09h20, le Puma h@ilitreuille le reste de | @quipage eté plongeur de la Gendarmerie
Nationale puis retourne W@ pour acheminer les dix naufragds sur Noum@a.

Vers 11h00, les naufragds sont admis | h pital Gaston Bourr et de Noum@a.

La m@thode retenue pour cette ddtermination a Jtdetle utilisde par le BEAmer pour

| ensemble de ses enquEtes, conform@ment la rdsaition OMI A.849 (20) modifide par la
rdsolution A.884 (21).

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

Dans chacune de ces catdgories, les enquEteurs dBeamer ont rdpertorid les facteurs
possibles et tentd de les qualifier par rapport leur caracttre :
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avec pour objectif d Dcarter, aprt.s examen, les fadeurs sans influence sur le cours
des @v@nements et de ne retenir que ceux qui pourrgent, avec un degrd de probabilitd
appr@Qciable, avoir pes@ sur le ddroulement des fadt Ils sont conscients, ce faisant, de ne pas
rdpondre  toutes les questions suscitdes par ce snistre. Leur objectif @tant d @viter le
renouvellement de ce type d accident, ils ont privildgid, sans aucuna priori, | analyse inductive
des facteurs qui avaient, par leur caractkre structurel, un risque de rdcurrence notable.

8% 1 "$ 2"

A | appareillage de Santo, les conditions m@t@orologiques sont : vent de Sud-[st force
6 et houle de 3 mtitres.

Au moment du naufrage, les conditions m@dtdorologiges sont en nette am@lioration :
vent de Sud-Est force 3 mollissant, houle de 1 mttre. Pour les enqu(Eteurselles ne sont donc
pas un facteur ddterminantdu sinistre, mais par leur effet sur le roulis du navire, notamment
lorsqu il @tait stoppDelles constituent un facteur aggravant.

& 1 HO3 2
& &% 1

La premitre hypothtse possible, formul@de aprts les auditions du capitaine et du
second-capitaine, ainsi qu la lecture du rapport de mer, @tait que le navire avait subi une
avarie majeure de structure.

Cependant, compte tenu des conditions m@tdorologiges en nette amdlioration et des
inspections effectudes par le Bureau Veritas montrant que les rev(Etements de protection des
ballasts et des citernes @Jtaient en bon Jtat, celleci restait d@montrer.

De plus, une ddchirure de coque au niveau des balbhsts de fonds pleins n aurait pas
pu provoquer une rapide prise de gte, et une rupture de cloisons entre citernes pleines et
citernes vides aurait principalement pour effet un changement d assiette.

En outre, le heurt avec une @pave entre deux eauxreste improbable alors qu aucun
choc n a @t@ ressenti.
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Pour expliquer la g te, une brkche aurait di3 se produire au droit des citernes 2 & 3
vides, donc au milieu du navire et non sur son avant.

Aprts analyse, cette hypothtse d une avarie la s tructure du navire s est r@dvdI@ert s
improbable.

& & < 9 5 " 63

Avant | ouverture des vannes de pont, la stabilitddu navire est normale. llny a
pas de carknes liquides bord. Les tranches 1 & 4 sont remplies « barroter », les tranches 2
& 3 sont vides.

6.2.2.1 vent du ballast n4 b bord

Le ballast permanent n 4 bbord, vide au ddpart, sest rempli plus ou moins
complttement d eau de mer par | orifice du tuyau de ddgagement d air cass@ au ras du pont. Le
pont, @quip@ d un petit surbau limitant | @coulemenaccidentel la mer de produits pdtroliers en
cours d opdrations commerciales, a @Jt@ balay@d paalhoule. L eau de mer, en stagnant sur le
pont, s est probablement @coul@e librement dans leballast par | orifice du tuyau de sonde.

Ce remplissage n est pas la cause principale du sinistre, mais il constitue un facteur
conjoncturel ddterminant et certaincar il a crdd le dds@quilibre initial sur b bord ea acc@Idrd
| instabilitd du navire.

Le calcul montre que 6 tonnes deau dans ce ballast induisent une gte de 1,
13 tonnes d eau une gte de 2, 20 tonnes deau une g te de 3 et le ballast plein, une gte
permanente de 3,5 qui sera masqu@de au roulis. La quantitd d eau embarqude accidentellement
dans ce ballast vient en d@dduction de la rdserve destabilit@.

6.2.2.2 Traverse et vannes de pont

L heure exacte laquelle les vannes de la travers e de la chambre des pompes et les
vannes de pont sont ouvertes reste controvers@e : partir de 17h00 selon le capitaine et le
second-capitaine, le navire devenant incontr lable quelques minutes aprts. Selon d autres
tdmoignages, les vannes sont ouvertes dts 16h00 et la gte apparat graduellement pour
s acc@I@rer jusqu devenir incontr lable partir de 17h00.
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Les marins ont ddclard que les vannes de pont desciternes sont trks dures
man uvrer, qu il faut une grande force physique pou r les actionner, que le temps ndcessaire
pour les ouvrir ou les refermer est important (environ 2 minutes pour 40 tours dans des
conditions normales) et qu enfin, il existe des points durs pouvant laisser croire qu une vanne
est en butde, ouverte ou ferm@e, alors qu elle se uve dans une position entrouverte. Les
vannes ont @td visitdes et graissdes lors du cardga en Australie, mais, de conception
ancienne et non motoris@des, il est possible qu une ou plusieurs vannes aient @td laissdes en
position interm@diaire, ce qui constituerait unfacteur ddterminant

La mise en communication des huit citernes par les deux lignes de chargement
permet un d@bit pouvant atteindre 600 ni/h. Dans une telle situation, | eau des tranches 1 & 4
s @coule librement vers les tranches 2 & 3 mais pr@drentiellement sur b bord du fait de la g te
initiale induite par le remplissage accidentel du ballast de fond n4 b bord. Le d@ds@quilibre
s amplifie avec la prise de gte qui saccdltre. Aufinal, toute | eau des tranches 1 & 4 est
transfdrde dans les seules citernes 1, 2, 3, et 4 thord, couchant le navire sur son flanc .

6.2.2.3 Panneaux des citernes, claires-voies et hublots

Les panneaux des tranches 1 & 4 sont restds ouvers depuis le ddpart de Santo de
manitre compl@ter le remplissage des citernes. Les claires-voies de la chambre des pompes
sont ouvertes et il est vraisemblable que le hublot de coque, situ@ sur b bord et donnant dans le
local des machines laver le linge de | dquipage, soit ouvert. Dans ces conditions, le calcul
montre qu avec un peu moins de 10 de gte, | eau d e mer couvre la t le de carreau sur le pont
pQdtrolier et p@nktre dans les emm@nagements par léaublot ouvert sur la coque b bord. L angle
d envahissement est atteint vers 25 lorsque les pa nneaux ouverts des citernes sont engagds,
puis la claire-voie ouverte de la chambre des pompes. Au-del de 35, | eau envahit les accts
aux emm@nagements. La rdserve de stabilitd est rapiement annul@e par ces entrdes d eau,
lesquelles peuvent (Etre amplifides par le roulis @gu@ au paragraphe 6.1.1.

6.2.2.4 Pompes de cargaison

L embrayage des pompes @Jtant en avarie, il faut arCEter le moteur principal pour
utiliser les pompes atteldes de cargaison. La douzane de goujons de son tourteau
d accouplement, sur | avant du moteur principal est enlevde pour permettre la propulsion et doit
(Etre remise en place pour permettre le pompage, cequi ndcessite un ddlai d une demi-heure
environ. Pendant cette opQration, propulsion et ponpes de cargaison sont indisponibles.
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Pendant le pompage, | h@lice ne peut plus Etre emiayQde et le navire reste en ddrive
en travers de la houle. Cette avarie constitue un facteur conjoncturel aggravant et certain.

En rdsum@, le fait de ne pas avoir obturd la cassw du ddgagement d air constituele
facteur conjoncturel ddterminant initial du naufrage, aggrav@par la mise en communication
de toutes les citernes et les conditions de mise en uvre des pompes de cargaison. En outre, le
temps nQdcessaire la manuvre des vannes de pont ¢ onstitue un facteur ddterminant
hypoth@tiquede la perte du navire.

&) 1 4 # 1$
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6.3.1.1 Aspects techniques

vent du ballast n 4 b bord

Il a @t prdcisd au paragraphe 6.2.1 que le remgbage du ballast n 4 b bord
constitue un facteur conjoncturel ddterminant et catain li@d la rupture de | @vent. Ce facteur
aurait pu Etre rdduit ou supprim@ par une obturatioprovisoire de | @vent aprt.s constatation des
dommages subis. Selon ses ddclarations, le capitaire a pens@ que le ddgagement d air cassd
correspondait au ballast de fond n 3 b bord, leque | @tait plein.

Traverse et vannes de pont ouvertes (cf. calcul de la stabilitd en annexe B)

La mise en communication, au moyen d un tuyautage de gros diamkttre, des quatre
citernes en carknes liquides a induit une perte de stabilitd sup@rieure 3.400 mt. Le module de
stabilitd transversale devient ndgatif, il est @vald -1.167 mt. Cette perte de stabilitd n a pas
Ot anticipde, tout dabord par le second-capitaine probablement du fait d une longue
expdrience des VLCC, navires bord desquels la rdserve de stabilitd est importante, ensuite
par le capitaine qui ne s assure pas que le transfert d eau de mer est effectu@d tranche par
tranche.

Panneaux et claires-voies
L ouverture des panneaux des tranches n 1 et 4 et des claires-voies de la chambre

des pompes la mer acc@ltre les entrdes d eau dansles citernes et facilite | envahissement de
la chambre des pompes.
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De mEme que pour la conduite des op@Qrations de trasfert, cette situation des
panneaux et claire-voies du navire est, de fait, validde par le capitaine qui ne donne pas de
contre-ordre.

Ces Dl@ments de gestion de la situation constitueh des facteurs conjoncturels
d@terminants

6.3.1.2 Aspects comportementaux

Les dlidments recueillis par les enquEteurs les ormonduit considdrer que :

- le niveau de cohdsion de | dquipage n Gtait probakment pas le mEme qu au cours
du voyage prdc@ddent ;

- lors du voyage retour sur Noum@a, une insuffisance d dchanges entre les
principaux de | @quipage, y compris entre le capitane et le second-capitaine, n a
pas permis |dquipage de former une @quipe suffiamment homogtne et
aguerrie, propre assurer le « rodage » d un navir e difficile.

Le second-capitaine a @mis des doutes sur les capacitds des marins locaux et ddclard
ne leur accorder qu une confiance limit@e.

Aprts v@rification par les enquEteurs, ceux-ci sonh titulaires dune formation
gualifiante, conforme aux conventions internationales et dispens@e au CollLge Maritime de
Santo. Selon le capitaine en titre, ils ont donn@ stisfaction lors de leurs pr@dc@dents

embarquements.

Selon les tdmoignages recuelllis, le marin vanuatas de quart avec le second-capitaine
@tait conscient de la dangerositd de la situation.

Ces @l@ments constituent dedfacteurs conjoncturels aggravants.
8)& L3 " 1785
6.3.2.1 Proc@dures compagnie

Le capitaine, recrutd r@dcemment, ne matrise pas prfaitement les proc@dures
compagnie et na pas mis profit le temps de doubl ure avec le capitaine en titre pour s en
imprdgner.
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Cette situation r@dsulte d une application ddfaillate du code ISM et des « codes de
bonnes pratiques ».

L Armement n a pas pris une position suffisamment ferme bord de ses navires quant
| application des codes de bonnes pratiques. Les procddures appliquer, que certaines
contraintes induisent dans la conduite et la gestion du navire, @taient en cours de r@ddaction.

De ce fait, | Otat-major na pas dispos@ de lintgralitd des moyens ndcessaires lui
permettant de rdpondre ses obligations et de faire face une situation fortement ddgradde.

Une telle situation constitue un facteur structurel aggravant.
6.3.2.2 Langue de travail

Des difficultds de communication et de comprdhengn entre | Gtat-major et les marins
ont @td relev@es par les enquEteurs. D une manitg@dndrale, le niveau d anglais parld de | Gtat-
major semble faible au regard du nombre de marins @rangers bord dont certains (vanuatais
ou fidjiens) ne parlent pas le fran ais.

Cet @tat de fait a constitu@ urfacteur aggravant probable.

Les enquEteurs ont relevd une certaine ambigu t@alors qu il est imp@ratif que la
langue de travail commune soit bien ddfinie et ais@nent pratiqude par | ensemble des membres
de | quipage.

6.3.2.3 Pollution

Le transfert des tranches 1 & 4 vers les tranches 2 & 3 est rdalisd, bien que celles-ci
n aient pas Jtd lavdes avant | appareillage de Sawnt et que | ODME ne puisse Etre utilis@ pour
contr ler les rejets la mer. Les aspects relatifs  la pollution, ne relevant pas du cadre de
| enquEte technique, n ont pas fait | objet d inveBgations compl@mentaires.
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6.4.1.1 Communication avec les autoritds

Les inspecteurs de la navigation et | expert du Bureau Veritas n ont pas @t@ informds
de |l avarie de | embrayage du rdducteur des pompesde cargaison. Cette avarie remontait au
premier voyage commercial du navire et les pitces de rechange @taient en commande. Lors des
visites au port, le tourteau avant @tait accoupld.

Le bord a procddd un changement de fonction sans avoir obtenu | autorisation de
| Administration. Aprks | escale de Lifou, | dquipage est donc de dix hommes, alors que la
d@cision d effectif est de onze hommes.

Il a GtD dit aux inspecteurs de la navigation qud ODME @tait opdrationnel.

Ce ddficit d information a @t@d retenu comméacteur contributif.
6.4.1.2 Documentation et procddures compagnie

Cas de chargements autoris@ds

Le second-capitaine a ddclard ne pas disposer de @cuments de stabilitd autres que
ceux rddigds en cor@en. Selon le tdmoignage du cagaine en titre, la documentation du
« Korean Register » @tait en anglais ou bilingue. Les documents du bord ont disparu avec le
navire, mais les documents r@glementaires, en langwe anglaise, approuvds par le Bureau
V@ritas, sont disponibles auprks de | Armement quiassure les avoir diffus@ds bord, ce que
confirme le capitaine en titre.

Il apparat donc que les tables hydrostatiques et les courbes pantocarkLnes Jtaient
disponibles pour ce second voyage commercial.

Les seuls cas de chargements rddigds en anglais etapprouv@ds par le Bureau Veritas
sont repris de | Jtude du Korean Register : «Cargaison homogtne - d = 0.8457 t/mi - DQpart et
arrivde». lls ont @td consid@drds en Commission Centrale de SAcuritd comendtant les plus
ddfavorables.
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Les cas du navire sur ses seuls ballasts permanents ne sont pas inclus dans | @tude
du Bureau Veritas, bien que figurant dans celle du Korean Register.

En cours d exploitation sur ses seuls ballasts permanents, le navire n est pas assez
enfonc@d pour affronter les grosses houles du Pacifque et il tosse lourdement Ila lame,
| obligeant r@duire drastiguement son allure.

Le bord a @td confrontd un cas de chargement nonprdvu et non approuvd pour
rdsoudre ce problbme : le ballastage additionnel des citernes 1 & 4 (avec les citernes 2 & 3
vides) pouvant induire des contraintes ndfastes la poutre navire.

En effet, lors du premier voyage commercial, les conditions m@tdorologiques Dtaient
similaires et, sur ses seuls ballasts permanents, le SAINT-VINCENT a subi de violents coups de
ballasts | obligeant r@duire sa vitesse 3,5 nu ds. Le capitaine en titre a alors compl@td le
ballastage la mer, conform@ment aux procddures compagnies, en remplissant les tranches 1
& 4 pr@alablement lav@des au port. Mieux dans ses tjnes d eau, le navire n a plus toss@d la
lame et a pu reprendre une vitesse d environ 7 nud s.

Op@rations autoris@es la mer

Cette documentation est en cours de rddaction, aumoment des faits, par le capitaine
en titre dans le cadre du Systtme de Gestion de la S@curitd, et ne couvre pas encore tous les
cas de figure : elle ninterdit pas formellement | ouverture la mer des panneaux de citernes.
Elle ne rdsout pas le problbme pos@ par | ODME quest inutilisable.

Elle ne prend pas en compte la mise en application, depuis aof3t 2006, d un arrEtd
traitant de la gestion des eaux de ballast dans les eaux territoriales de la Nouvelle-
Calddonie, dont | application impose en effet au navire de changer ses eaux de ballast la mer
avant d arriver Noum@a.

Les conditions ayant conduit au naufrage peuvent se reproduire chaque retour de
voyage sur ballasts lourds. Le navire ne pouvant pas assurer le renouvellement des eaux de
ballast des citernes avec la seule pompe incendie , pendant les trois jours de navigation, il doit
stopper et utiliser ses pompes de cargaison.

Le navire peut donc difficilement se conformer | a nouvelle rdglementation.
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L insuffisance de ddfinition des proc@@dures @voquéd ci-dessus et | inaddquation entre
les caract@ristiques du navire et les conditions de son exploitation ont @td retenues comme
facteurs contributifs.

6+& L2343 $"$7$ 17 6 !5 2. 115 $
6.4.2.1 A bord du ST VINCENT

Moyens de sauvetage
Action de couper la bosse du radeau de survie pneumatique b bord et de la fixer aux batayoles

Le capitaine jette la mer le radeau de survie pn eumatique b bord aprts avoir coupd
les saisines du conteneur sur son berceau. Il croit que le largueur hydrostatique tranchera la
bosse lorsque la pression de | eau actionnera le dispositif.

Cette procddure est incorrecte et | Armement dispse dune viddo du fabricant,
disponible bord, qui en explique le fonctionnemen t :

« Lorsque le navire coule, immergd sous quelques mites deau, le largueur hydrostatique
tranche les saisines du radeau et non la bosse, et le libk.re de son berceau. Le radeau remonte
en surface et la bosse, en se tendant, percute le dispositif de gonflage. Une bosse cassante
libL.re alors le radeau du navire en train de couler lorsque la tension de la bosse devient trop
forte ( 10 kN) ».

Aussi, lorsque le capitaine coupe cette bosse de sa partie cassante en @tant lui-mEme
partiellement submergd d eau de mer, il risque de & | cher et de laisser le radeau partir la
d@rive. Enfin, lorsque | @quipage embarque bord du radeau b bord relid au navire par une
bosse devenue non cassante, il faut trouver en urgence un couteau pour la sectionner au niveau
du radeau, alors que le SAINT-VINCENT coule.

Utilisation de | embarcation de sauvetage mise | eau en chute libre en cas de forte g te

I ny a bord aucune indication de |langle de g te maximal d utilisation telle que
ddfinie au 8§ 4.7.3.2. du recueil LSA : | embarcation risque de rester coincde dans le rail de
guidage lors de son largage, avec | dquipage bord. Les saisines supdrieures ne peuvent (Etre
largudes et | embarquement par le haut de | embarcaion est impossible par forte g te.

/ﬁ Bureau d'enquétes sur les évenements de mer Page 25 sur 44

mey




Bien que cette situation ait @t prdvue par la rdgmentation avec | obligation d emport
de radeaux, les enquEteurs estiment qu une indicatn de | angle de gte maximal d utilisation
appos@e au niveau de | embarcation et de la passerdle serait utile.

Positionnement des brassitres de sauvetage

Hormis les deux brassitres entrepos@des la machine, les autres brassitres sont
inutilisables lors de | abandon, le coffre @tant stbmergd par forte g te.

Combinaisons de survie

En application de la rk.gle 111-7.3 de la Convention SOLAS, la Commission Centrale de
S@curit@ a accordd une ddrogation | emport de corninaisons de survie, le navire @tant exploitd
en zone tropicale. La temp@rature nocturne peut touefois descendre 10C en saison fra che,
tempdrature dgj enregistrde proximitd du lieu dunaufrage. Les naufragds du SAINT-VINCENT

ont souffert du froid et deux hommes ont @t@ hospilisds en Jtat d hypothermie.

Ce point a donc @td retenu commefacteur aggravant possible des cons@quences
du sinistre.

Difficultd d utilisation des moyens d alerte
Utilisation du bouton d alerte sur | IMMARSAT « C »

Il est regrettable que le bouton d alerte de | IMMARSAT « C » ou celui de | @metteur
BLU, contigu, dont le d@lai de mise en action est denviron 5 secondes, n ait pas @t@ actionnd.

Positionnement des VHF ASN
Les deux postes @metteurs VHF ASN, dotds de boutos de ddtresse dont la mise en
uvre est de | ordre de 5 secondes, se trouvent sur tribord, contre-gte et proximitd |un de

| autre, au-dessus de la table cartes. lls ont al ors @t@ inaccessibles.

Ces points ont donc @td retenus commefacteurs aggravants du sinistre.
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tat des d@dgagements d air
Maintien de | obturation des gattes sous les ddgagements d air des capacitds combustible

Ceci entra ne des entrdes d eau, par effet de siplon, dans les caisses combustible
avec pour cons@quences des « black-out ». Certes, eux-ci sont sans rapport avec le naufrage
mais une telle pratique est fortement ddconseillde.

6.4.2.2 Secours en mer

Le MRCC de Noum@a a re u une « alerte initiale » entre 17h30 et 18h00, qui a @td
confirm@e partir de 18h00.

Le soleil se couchant 17h48, les moyens adriens des FANC, mis en uvre dans le
cadre des missions relevant de | AEM, ne peuvent (Hte opdrationnels sur zone avant le prochain
lever du soleil 06h06.

L a@ronef Gardian de la Marine Nationale est indigonible.

L h@licopttre PUMA de |ETOM, qui a un ddlai de pPavis de 3 heures pour les
interventions de nuit, n est pas habilitd hdlitreuiller de nuit et est programm@ pour intervenir sur
site dts le lever du jour.

Les naufragds sont retrouvds 07h05, aprts une heure de recherches, puis
h@litreuillds sains et saufs en deux rotations d hétopttre le 3 septembre au matin.

"% 7$1 91785 $ |

7.1.1 Le navire Jtant de conception atypique et ayant sonbr@, il n a pas Jtd jugd ndcessaire
d Omettre de recommandations sur sa structure et saconception. Ndanmoins, il est
recommandd |armateur d am@liorer | ad@quation entre les caract@ristiques de
ses navires et leurs conditions d utilisation.
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7.1.2 Le BEAMer recommande une amdlioration de | ergonomie des navires en ce qui ®ncerne :
- Le positionnement la passerelle des moyens radios de s@curitd et leur
accessibilitd en situation critiqgue. Les deux VHF ASN r@glementaires devraient

(Etre situdes dans | axe ou de chaque bord de la paserelle.

- La position des coffres des brassitres de sauvetage au profit d un stockage
proximitd de |axe du navire. Ces @quipements doivat Etre d un acckts facile,
mEme par forte g te.

"6 S ?H 5 T17$5 2 31 30 A

7.2.1 Le BEAmer recommande | Armement de s assurer de | applicati on effective sur ses
navires des proc@dures d identification des mat@riés et des systt mes techniques dont
la panne soudaine pourrait entra ner des situations dangereuses conform@ment au

Code ISM.

7.2.2 Le Beamer rappelle | obligation d information par | Armement des autoritds compdtetes :

- Des changements affectant le navire,

- Des changements affectant | @quipage,

- Des avaries subies par le navire.

7.2.3 Le Beamer recommande | Armement de revoir et de diffuser le cadre rdglementaire
et opdrationnel applicable ses navires, notamment :

- Gestion des eaux de ballast,

- Circulation des navires-citernes,

- Gestion des mouillages en pdriode d alerte cyclonique dans le Port Autonome de
la Nouvelle-Cal@donie,

- Rbtglement du Port Autonome de la Nouvelle-Calddonieg

- R@glementation du pilotage, etc.

7.2.4 Le BeaAmer recommande que le choix fait par | armateur de la langue de travail
utiliser soit clairement affich@ bord de ses navires afin d @viter toute ambigu td.
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Dans ce contexte, | @valuation du niveau de langue attendu du personnel navigant,
conform@ment aux postes occupds bord, est du ressort de | armateur et doit Etre
ddfini dans le cadre du Systtme de Gestion de la S@uritd.

7#H6I$ 1"7$" 5 |

Le Beamer recommande | Administration de porter les difficultds mises en@vidence
au 8 6.4.2.1 la connaissance de la Commission Cen trale de S@curitd afin qu elle soit
en mesure de juger des suites @ventuelles donner.

7> $"'5 " $ 7 22 2357%!

Du fait de sa situation gddographique et des activids maritimes commerciales, de
croisitre, de pEche et de plaisance dans la zone, ¢ BEAmMer recommande que le
territoire de Nouvelle-Calddonie puisse disposer dun h@licoptLre apte au sauvetage
en mer, cest dire, dotd dune capacitd de survol maritime longue distance, de
moyens de communication avec les navires sur zone et de la capacitd de faire du
stationnaire et d effectuer des treuillages de jour comme de nuit.
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07 SEP. 2006
000168

DEciIsION

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

Vu

Vu

Vu

Vu

Vu

la loi n°2002-3 du 3 janvier 2002 relative aux enquétes techniques aprés événements
de mer ;

le décret n° 2004-85 du 26 janvier 2004 relatif aux enquétes techniques apres
événement de mer, accident ou incident de transport terrestre ;

I'arrété ministériel du 17 février 2004 portant nomination du Directeur du Bureau
d’enquétes sur les événements de mer ;

I'arrété ministériel du 18 Juillet 2005 portant délégation de signature au Directeur du
Bureau d’enquétes sur les événements de mer ;

le SITREP N°096/06 établi le samedi 2 Septembre 2006 par le MRCC Nouméa

DECIDE

Article 1 : En application de I'article 14 de la loi sus-visée, une enquéte technique est ouverte
concernant le naufrage, survenu le 2 Septembre 2006, au large de I'lle de Lifou (Nouvelle
Calédonie, du pétrolier Saint Vincent immatriculé 2 Nouméa sous le N° 010377 pavillon
francais.

Article 2 : Elle aura pour but de rechercher les causes et de tirer les enseignements que ces
événements comportent pour la sécurité maritime, et sera menée dans le respect des textes
applicables, notamment le titre Ill de la loi sus-visée et la résolution A.849 (20) de I'organisation
maritime internationale.

Pour L'administrateur général
de 2°™° Classe
des affaires maritimes
Jean-Marc SCHINDLER

P! L'administrateur en Chef
de 1°'° Classe
des affaires maritimes

Germain VE -
; .
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Plans et coupe du navire
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