Rapport d enquEte technique
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Le prdsent rapport a @t Btabli conform@ment auxggiositions du titre 11l de la loi
n 2002-3 du 3 janvier 2002 et du ddcret n 2004-85 du 26 janvier 2004 relatifs aux enquEtes
techniques aprks @v@nement de mer, accident ou inalent 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 duBEAmMer sur
les circonstances et les causes de | @v@nementanalysd.

Conform@ment aux dispositions susvisdes, | analysede cet dv@nement n a pas Gt

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 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@vention pourrait conduire des
interpr@tations errondes
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A. Ddcision d enquEte
B. Dossier navires
C. Dommages occasionnds aux navires
D. Gouvernail du SIGMAGAS
E. Trajectographies
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AlS
BEAmer
BSAD
CROSS
CSN

ECDIS

FOST
FU
GPL
GPS

IGC (Recueil)

kW

NFU
PANSN
RIPAM
SMDSM

STCW

TU
VDR
VHF

VTS
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Systt.me d Identification Automatique (Automatic Identification System)
Bureau d enqu(Etes sur les @vknements de mer

B timent de Soutien, d Assistance et de D@pollution

Centre Rdgional Opdrationnel de Surveillance etle Sauvetage

Centre de S@curitd des Navires

Cartes de navigation ®lectroniques Electronic Chart Display and
Information System)

Fast Oil Spill Team

Asservi (Follow Up)

Gaz de P@trole Liqudfid

Systt me de positionnement par satellite (Global Positioning System)

Riglement concernant les navires transportant des gaz liqudfids en vrac
(International Gas Carrier Code)

Kilowatt

Non asservi (Non Follow Up)

Port Autonome de Nantes Saint-Nazaire

REglement International pour la Prdvention des Abordages en Mer
Systtme Mondial de Ddtresse et de SPcuritd en Me

Convention relative la formation des gens de m er, la d@livrance des
brevets et de veille (Convention on Standards of Training, Certification
and Watchkeeping for Seafarers)

Temps Universel

Enregistreur de donn@es de voyage {Voyage Data Recorder)

Ondes mttriques

Service de trafic maritime (Vessel Traffic Service)
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Le 04 janvier 2006, 20h22 locales, les deux navi res citernes transporteurs de gaz de
pdtrole liqudfid (GPLBIGMAGAS battant pavillon Antigua et Barbuda de la compagnie Sloman
Neptun Schiffarts AG et HAPPY BRIDE battant pavillon le de Man de la compagnie Hanseatic
Shipping Co Ltd se sont abordds dans le chenal de Donges par le travers du poste 5.

Le SIGMAGAS, complttement chargd de 4 883 tonnes de butane destination de
Mohammedia (Maroc), venait d appareiller du poste de chargement Donges 3 de la raffinerie
TOTAL. Il descendait le chenal, faisant route vers la mer, pilote bord.

Le HAPPY BRIDE en provenance d Ambts @tait vide, sur ballast, nond@dgaz@, saturd en
vapeurs de propane dans les cuves.

Il avait quittd la zone de mouillage en Loire vers 18h30 et remontait le chenal se
dirigeant vers le poste de Donges 3, pilote bord, pour charger 3675 tonnes de butane
@galement destination de Mohammedia.

Vers 20H20, le navire qui se trouvait par le travers du poste 5 dans le tiers sud du
chenal s’appr(Etait croiser le SIGMAGAS , croisement normal rouge sur rouge.

C est alors que le SIGMAGAS a fait une abatt@de sur b bord se rapprochant de la
trajectoire du HAPPY BRIDE lequel est venu sur tribord pour s @carter.

Cependant, | abattde du SIGMAGAS s est accentude, voire acc@I@rde compte tenu de
leur vitesse de rapprochement, et malgrd la man uvr e d @vitement effectude par les deux
navires, 'abordage a @td in@vitable.

A 20h22, | @trave du SIGMAGAS est venue percuter le HAPPY BRIDE au tiers avant
b bord. L abordage a eu lieu la position GPS: 4 7.18,17 N 002.05,36 W. Aucun bless@ n a
Otd  ddplorer. Aucun incendie ne sest ddclard | iny a eu ni explosion, ni prise de gte
anormale.

Toutefois, il est apparu trks vite que du fioul lourd s @chappait du bordd du
HAPPY BRIDE prts du point d'impact par une brkche au niveau de la soute combustible nl.
Celle-ci contenait environ 60 tonnes de fioul lourd pour la propulsion.

Informde de la situation, la capitainerie a autors@ le navire accoster au plus vite au
poste 3 pour tenter de circonscrire la pollution. Celui-ci a accostd 20h45 et un barrage
antipollution a @td aussit t mis en place.
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Dts 23h38, le fioul lourd de la soute endommag@de a @t@ pompd dans des camions
citernes.

De son ctd, le SIGMAGAS avec | aide du remorqueur CRoOISIC a accostd | Arceau
vers 21h24.

Environ 30 tonnes de fioul lourd se sont @chapp@esdans |estuaire de la Loire
engendrant une pollution @parse le long de la rivitre.

L ALcYoN, b timent de la Marine Nationale sp@cialisd dans & lutte antipollution a @td ddpEchd
sur place.

La raffinerie de Donges produit annuellement environ 220 000 tonnes de butane (gaz
issu de la distillation du p@trole brut) dont une partie est utilisde par | unitd d alkylation qui ser
augmenter |indice doctane des essences; le reste est vendu sur le march@ intdrieur ou
exportd. Une vingtaine de butaniers vient s approvsionner chaque ann@e au terminal de Donges
soit un toutes les deux semaines. Mais lorsque | unitd d alkylation est en arrEt technique, ce qui
@tait le cas le jour de | accident, la raffinerie it exporter beaucoup plus de butane, environ un
bateau par jour.

C est pourquoi il arrive que deux navires de ce type se croisent dans le chenal de
Donges.

(
Us

Le SIGMAGAS (Ex TARQUIN FORTH) est un navire citernes double coque transporteu r
de gaz de p@trole liqudfids (GPL) battant pavillontigua et Barbuda, construit en 1998 Ulsan
en Cor@e.
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3.1.1  Principales caractdristiques

N OM : 9183568 ;

I ndicatif V2N

Longueur H T : 118,888 m;

Lar geur 17,20 m;

Cr eux : 13,685 m;

Tirant deau (&9 : 7,750 m;

j auge brute . 6051 ;

Port en lourd . 7876 t

Vol une car gai son 8606 nt r@dpartis en deux

citernes (citerne avant 3909 n?,
citerne arriktre 4697 m) ;
Vitesse en service : 16 noeuds ;

Pr opul si on : un noteur diesel Hyundai-B & W
7S35MC  de 4894. kW 170 t/m
entranant une hdice 4. pal es
ori entabl es ;

Production dd ectricit@d : 3 di esel -al ternat eurs de
590 KVA.

3.1.2 Man uvrabilitd

En plus de I'h@lice pas variable, le navire est @quip@ d'un propulseur d'@trave
Brunvoll de 450 kW et d’'un gouvernail de type Becker. Pour accro tre la manoeuvrabilitd du
navire, le gouvernail est muni d'un volet articuld [Iarritre du safran. Ce volet s’oriente
automatiqguement dans la mEme direction que le gouvenail. Il augmente ainsi 'angle de barre et
conftre au navire de bonnes qualitds man uvritres.

Le temps de passage de avant toute arrit.re toute est de 210 secondes.

Les temps de passage de barre toute droite bar re toute gauche et inversement
sont les suivants :

- avec un moteur de barre en service 27 secondes,

- avec deux moteurs de barre en service 13 secondes.
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Du point de vue appareils et systtmes d aide la n avigation, le navire est @quipd :

- de deux radars,

- du systtme ECDIS de cartes @lectroniques,
- dun enregistreur de cap,

- delAlS.

3.1.3 Historique

Depuis le 26 juin 2002, il est immatriculd Saint-John s, pavillon Antigua et Barbuda.
Auparavant il @tait sous pavillon de Panama.

Il a portd le nom de TARQUIN FORTH du neuvage jusqu au 25 juin 2002, date laquelle
il est devenu le SIGMAGAS.

Depuis le 18 juillet 2002, il appartient la com pagnie SIGMAGAS qui a confid sa
gestion Sloman Neptun Schiffahrt-AG (Allemagne).

Il est affrdtd temps par Unigas International (Pays-Bas).

De 1997 mars 2006, il est class@ au Bureau Veritas avec la notation suivante :

+ | 3/3 E, LIQUEFIED GAS CARRIER, -48C, DEEP SEA, 0,97 TON /M3, ICE I, +
MACH, AUT-MS.

Depuis mars 2006, le SIGMAGAS est class@ au Germanisher Lloyd ; la demande de
transfert de soci@td de classification ayant @td fowulde le 10 f@vrier 2006.

Le certificat de gestion de s@curitd a Gtd dQlivr@gar le Germanischer Lloyd le
9 d@cembre 2002. Il est valide jusqu au £ octobre 2007.

Auparavant, il avait @td ddlivrd successivement pale Norske Veritas Classification
puis par le Bureau Veritas.

Du point de vue des avaries ant@rieures, il a subiun @chouement sur un banc de
sable le 22 aol’3t 2002, prts de |dcluse de Cauwelaat tandis quil embouquait le chenal
d Anvers. Il s est dds@choud par ses propres moyensgt n a subi aucun dommage.
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Le dernier passage au bassin sec a eu lieu du 12 au 26 septembre 2003 au chantier
de r@paration navale Gdansk (Pologne). Antdrieurement, alors qu il s appelait TARQUIN FORTH,
le navire avait subi en f@vrier 2001 une visite sows-marine.

3.1.4 Contrles par | tat du port

Du 02 f@vrier 2002 au 27 octobre 2005, le navire afait | objet de six visites par | tat
du port, cing dans le cadre du Memorandum de Paris et une dans le cadre du Memorandum de
Tokyo. Le navire n a fait | objet d aucune immobilisation. Des d@ficiences, sans rapport avec
| accident, ont @t@ notdes lors du contr le le 12 @cembre 2002 Leith.

¢

Le HAPPY BRIDE (Ex TARQUIN LOCH) est un navire citernes double coque transporteu r
de gaz de p@trole liqudfids (GPL) battant pavillonle de Man, construit en 1999 Ulsan en

Cor@e.

3.2.1 Principales caractdristiques

N OM

I ndicatif

Longueur H T

Lar geur

Cr eux

Tirant deau (&9
j auge brute

Port en lourd

Vol unme car gai son

Vitesse en service

Propul si on
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9181900 ;
ZI RQB ;
106, 98 m ;
15,70 m;
8,25 m;
7,24 m;
4693 ;
5991 t ;

6386 n r@partis en  deux
citernes (citerne avant 3202 nv,
citerne arritre 3183 m) ;

14, 7 nuds ;

un noteur diesel HYUNDAI - B&W
5S35MC de 3496 kW 170 t/m
entranant une hdice 4 pal es
ori entabl es ;
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Production d@ ectricit®d : un alternateur de 500KVA , 440V-
60Hz attel @ au mot eur de
propul si on,

4 di esel -al ternat eurs d une
pui ssance totale de 1888KVA ,
440V- 60Hz.

3.2.2 Man uvrabilitd

Comme le SIGMAGAS, en plus de I'n@lice pas variable, le navire est @quipd d'un
propulseur d’@trave Brunvoll de 300 kW et d’un gou\ernail de type Becker

Le temps de passage de avant toute arrit.re toute est de 173 secondes.

Les temps de passage de barre toute droite tou te gauche et inversement sont
les suivants :

- avec un moteur de barre en service : 27 secondes ;
- avec deux moteurs de barre en service : 13 secondes.

Du point de vue appareils et systtmes d aide la n avigation, il est @quipd :
- de deux radars ;
- d un enregistreur de cap ;
- de | AIS.

3.2.3 Historique

Depuis le 30 juillet 2002, il est immatriculd Douglas, pavillon le de Man.
Auparavant, il @tait sous pavillon de Panama.

Il a portd le nom de TARQUIN LOCH au neuvage et jusqu au 30 juillet 2002, date
laquelle il est devenu le HAPPY BRIDE.
Depuis le 2 septembre 2002, il appartient Hishua no Shipping qui a confid sa gestion
Hanseatic Shipping CO Ltd (Chypre).

Il est affrdtd temps par Unigas International (Pays-Bas).
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Depuis 1998, il est class@ au Bureau Veritas avec h notation suivante :

+ |1 3/3 E, LIQUEFIED GAS CARRIER, -48C, DEEP SEA, 0,97 TON /M3, ICE I, +
MACH, AUT-MS.

Le certificat de gestion de s@curitd a @t ddlivigar le Bureau Veritas le 14 mai 2002.
Il est valide jusqu au 15 mars 2007.
Ce certificat avait Gt@ d@livrid prdcdddemment parMorske Veritas Classification.

3.2.4 Contrles par | tat du port

Du 16 aof3t 2000 au 20 ddcembre 2005, le navire a &it | objet de sept visites par | tat
du port, trois dans le cadre du M@morandum de Paris trois dans le cadre du M@morandum de
Tokyo et une par | US Coastguard.

Le navire n a fait | objet d aucune immobilisation. Des ddficiences, sans rapport avec
| accident, ont @t notdes lors des contr les le 16ao03t 2000 Tees, 29 mars 2001 Daesan et
20 ddcembre 2005 Stenungsund.

G( 5

Le butane est un gaz de p@trole obtenu par distilation et condensation du p@trole brut.
Il se compose d hydrocarbures dont le nombre de carbones se situe dans la gamme C3-C5
principalement d hydrocarbures riches en C3 et en C4.

Il peut dgalement Etre obtenu par ddgasolinage degaz naturels et gaz associds.

Il est utilisd comme combustible, carburant, propuseur da@rosol, intermddiaire
pdtrochimique.

Il est extrEmement inflammable et dans certaines onditions, forme avec | air des
mdlanges ddflagrants. Il est plus lourd que | air.

3.3.1 Propridtds physiques et chimiques

tat physique : Sous pression : liquide.
A la pression atmosph@rique :
- liquide temp@rature <= 0C,
- gaz temp@rature > 0C.
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3.3.2
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Couleur

Odeur

Masse volumique
Point d Gclair

TempQrature
d auto inflammation

Explosivitd

TempQratures
spQcifiques

Temp@rature critique :

Solubilitd

Autres donn@es

Toxicitd

Phase liquide : limpide et incolore,
Phase gazeuse : incolore.

Odeur caractdristique naturelle.

560-595 kg/m3 15C.
<-50C.

> 400C.

Des m@langes explosifs peuvent se fomer au contact de
| air. Dans les limites de 1,8% 8,8% volumes de v apeurs
dans | air.

Point d @bullition du gaz liquide : @ 1013 mbar.
150C.

Peu soluble dans | eau.

Masse volumique :

- Phase gazeuse : en moyenne 2,5 kg/m3 15C,
- Phase liquide : > 559 kg/m3 15C.

Pression de vapeur relative :

<=6,9 bar 50C,
1,7 bar 15C.

1 litre de liquide mis
engendre un volume de vapeur de 230 litres environ.

la pression atmosph@rique,

En phase gazeuse, il peut avoir un effet anesth@dsgue et/ou un effet asphyxiant par
rardfaction de la teneur en oxygtne de | atmosphtre L effet narcotique peut se manifester

partir de 1% (Vol).
En phase liquide, il peut provoquer des brR3lures froides.

Rel ch@ dans | atmosphtre, le butane se dilue rapidement et subit une dgcomposition
photochimique. A cause de sa grande volatilitd, lebutane n est pas susceptible de g@ndrer des
pollutions du sol ou de | eau.
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3.3.3 Transport

Le butane fait partie des produits transportds bord de navires type 1G ou 2PG
conformes au recueil international de rkgles relatives la construction et | @quipement de
navires transportant des gaz liqudfids en vrac (reaeil IGC).

NONU : 1965;
Classe : 2.1;

le butane est transport@ dans des cuves une pression relativement faible (3,2 bars).

Des donn@es compl@mentaires figurent dans la fichede donndes sdcuritd en annexe.

4$

L dquipage de 14 personnes est entitrement compos@dde ressortissants philippins.
Cet effectif est supQrieur | effectif minimum de s@curit@ fixd onze personnes.

Le quart passerelle est assur@ par trois officiers deux lieutenants et le second
capitaine, assistds d un matelot de veille. Il estorganis@ de la fa on suivante :

Service la mer :

00hOO 04h00 / 12h00
04h00 08h00 / 16h00
08h00 12h00 / 20h00

Service au port :

00hOO 06h00 / 12h00
06h00 12h00 / 18h00

16h00
20h00
24h00

18h00
24h00

" lieutenant + 1 matelot
d capitaine + 1 matelot
tme lieutenant + 1 matelot

" lieutenant + 1 matelot
tme lieutenant + 1 matelot

En man uvre d arrivde ou de ddpart d un port, de mouillage, quatre personnes sont
prdsentes la passerelle dont le commandant et le timonier.
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Le navire @gtant AUT UMS, il ny a pas de personnel de quart la machine sauf
pendant les man uvres. Le service machine est compo s@ d un chef m@canicien et d un second
m@canicien pour le personnel officier.

Les brevets et certificats des officiers sont conformes la convention STCW 78/95. Le
capitaine officier de la marine marchande depuis 1979, est embarqud bord du SIGMAGAS
depuis le 17 octobre 2005.

Le chef m@canicien est bord depuis le 17 novembre 2005. Il exerce cette fonction
la compagnie depuis 1997.

Le timonier @tait expdrimentd, avec plus de 10 ansl’'expdrience bord de navires de
toutes tailles.

L dquipage est composd de quinze personnes, toutesressortissants philippins. Cet
effectif est sup@rieur | effectif minimum de s@cuit@ fixd douze personnes.

A la mer, le quart passerelle est assur@ par trois officiers, deux lieutenants et le
second capitaine, assistds d un matelot de veille.

Il est organis@ de la fa on suivante :

En man uvre d arrivde ou de ddpart d un port, de mouillage, quatre personnes sont
prdsentes la passerelle dont le commandant et le timonier.

Le navire @gtant AUT UMS, il ny a pas de personnel de quart la machine sauf
pendant les man uvres. Le service machine est compo s@ d un chef m@canicien, d un second
m@canicien et d un officier m@canicien pour le persnnel officier. Il y a aussi un @lectricien, un
motoriste et un nettoyeur.

Les brevets et certificats du capitaine et des officiers sont conformes la convention
STCW 78/95.

Le capitaine @tait ddj venu plusieurs fois Donges.
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Les heures sont donn@es en heures locales (TU+1 heue), notamment partir de
| ECDIS et des enregistrements du VTS.

)i$

Le 4 janvier 2006
A 18h12, fin du chargement de butane.
De 18h36 18h42, ddbranchement du collecteur de chargement.

A partir de 18h30, essais des appareils: barre, propulseur d @trave
tdldcommande de I'appareil propulsif

A 19h24, embarquement du pilote.

Vers 19h30, @change d informations entre le pilote et le commandant (check-list).
Vers 19h42, commenc@ dddoubler | amarrage.

Vers 19h50, capeld le remorqueurCroisic | arritre.

Vers 19h52, tout largu@.

Vers 20h05, appareilld, le navire bat en arritLre avec | assigance du remorqueur
CRrolsiC et commence @viter sur b bord.

Vers 20h13, @vitage termind.

Vers 20h14, largud le remorqueur CROISIC, la machine est mise «en avant
lente ».

Vers 20h15, le navire met cap au 275. Mont@e en allure progressive jusqu
« avant demi ».
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A 20h16, le pas d’'h@lice est rdgld 3,5 pour une vitessedu navire d environ
7 nuds 8 nuds; correspondant la vitesse norm ale pour chenaler et
conserver une bonne man uvrabilitd.

La man uvre d appareillage s est ddroulde sans incident et conform@ment aux
rt.gles d usage.

A ce moment, le navire navigue plut t sur la partie droite du chenal.

Vers 20h19, compte tenu de la prdsence dun navire en charge au poste
Donges 5, le pilote demande cap au 270.
La barre fonctionne normalement.

A 20h21, le navire vient de 3 droite, le cap passede 2 70,8 273,9.

A 20h21mn16s, I@gkrement en amont de Donges 5, le navire vientbrutalement
sur la gauche. Il se trouve environ 300 mttres du HaPPY BRIDE qu il va croiser.
L ordre est donn@ par le commandant et le pilote de mettre imm@diatement la
barre tout droite, et devant | absence de r@action du navire, le propulseur
d @trave est aussi mis tout droite.

A 20h21mn32s, le navire continuant son embard@e sur la gauche, la machine
est mise en arritre toute. Malgr@ cette action, le navire @tant chargd, la vitesse
diminuant mais pas suffisamment, le navire continue sur son erre. Le pilote
donne | ordre de mouiller.

A 20h22mn35s, le SIGMAGAS aborde le HAPPY BRIDE par le travers de Donges 5,
sur le tiers avant b bord avec un angle de 70 80

A 20h23, machine en arritre toute, le navire se ddgage du HAPPY BRIDE. La
Capitainerie est prdvenue de | accident.

A 20h24, machine et propulseur d@trave sont stoppds. L asistance du
remorqueur CROISIC est demandde.

A 20h36, le remorqueur est crochd |avant. La machine est mise en avant
lente.

A 20h40, la capitainerie donne I'ordre d accoster | Arce au.
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A 20h50, le navire @vite sur bbord et avec |assistance du remorqueur
embouque le chenal vers | Arceau.

A 21h24, le navire accoste b bord quai.

A 22h24, le navire est amarrd et le remorqueurCRroisiC largu@.

)4

Le 4 janvier 2006

A 18h32, le navire quitte son mouillage en zone d attente de Loire, destination
de Donges 3.

A 18h56, embarquement du pilote. Le navire est prdvu d acmster cap amont
vers 20h30 soit 40 minutes aprts la pleine mer, en dgbut de jusant, le vent est
mod@rd de secteur Est.

A 19h53, le navire passe le pont de Saint-Nazaire.

A 20h21, le navire se trouve par le travers du poste 5 dans le tiers Sud du chenal
en avant trks lente. Il sapprEte croiser le SIGMAGAS qui vient de quitter
le poste 3.

Le croisement doit s effectuer normalement rouge sur rouge (chacun voyant le
feu rouge de lautre). Soudain, le pilote du HAPPY BRIDE s aper oit que le
SIGMAGAS fait une abattde sur b bord se rapprochant de sa trajectoire (I abattde
est per ue par | observation de ses feux de tEte dem t). Les deux navires sont
moins de trois encablures | un de | autre. Dans un premier temps, le pilote na
pas suspectd que le SIGMAGAS Otait en train de r@aliser une man uvre
dangereuse.

[l vient sur tribord pour s @carter et presque au MEme moment il re oit un appel
de son collbgue du SIGMAGAS sur VHF voie 14 qui I'informe que le navire a un
probltme.

La vitesse fond du Happy Bride est d environ 5,5 n uds et gouverne cap | Est.

A 20h21mn46s, | abattde du SIGMAGAS paraissant s acc@ldrer, leHAPPY BRIDE
distinguant son feu vert poursuit son abattde sur tibord mais la vitesse de
rapprochement du SIGMAGAS rend | abordage in@vitable.
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Diffdrentes man uvres pour @viter la collision sero nt exdcutdes : de avant toute
et barre toute droite arritre toute avec propul seur d @trave droite.
Simultan@ment, le capitaine ddclenche |alarme g@n@le suivie par | annonce
faite | @quipage d une collision imminente.

A 20h22mn35s, le HAPPY BRIDE est abordd au tiers avant b bord par | @trave du
SIGMAGAS.

Le navire ayant peu d erre s est trouv@d stoppd, iny a pas d incendie, la g te est
de 4 sur tribord mais le navire ne prend pas plus de gte etil ny a aucun blessd@.
Cependant, il appara t rapidement que du fioul lourd s @chappe du point d impact
au niveau de la soute n1 b bord.

Pendant la collision, le HAPPY BRIDE @tait presque cap Sud-Est.

Position GPS: 47.18,17 N - 002.05,36 Ouest et par le relbvement du feu de
| Arceau au 331,5 0,21 mille.

Le SIGMAGAS @tait approximativement cap Sud-Ouest.

A 20h30, aprks avoir inform@ la capitainerie de la situaton, le pilote du

HAPPY BRIDE demande d accoster au plus vite pour circonscrire la pollution.
L autorisation lui est donn@e d accoster au poste 3du terminal TOTAL.

-+

4$ 13 0 06

Le 04 janvier 2006

Imm@diatement aprks la collision, le commandant adionne |alarme g@ndrale et
| @quipage de service rallie la timonerie.

L accident est rapportd la compagnie qui active sa cellule de crise.
Le plan d urgence est ddclench@.

Pour le SIGMAGAS, la prioritd est de ddgager le chenal et de s@cuser le navire par
rapport aux navires descendants.
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Les autoritds de | @tat du pavillon, la socidtd delassification, le P&l sont prdvenues.

Le bord proctde un contr le de toutes les zones affectdes par des dommages et fait
un relevd des sondes du peak avant et de la maille stche nl ainsi que des capacitds
adjacentes.

Les sondes r@vtlent la prdsence d un m@lange de dul et d eau dans le peak avant
(qui Qtait vide avant | abordage). Mais il ny a pa dentrde deau ni dans les citernes de
ballastage ni dans les mailles st.ches.

Une inspection de la coque par les plongeurs est command@de.

Le 05 janvier 2006

De 18h00 20h10, le navire fait mouvement du post e de 'Arceau Montoir liquide.
Suite la collision, le gyrocompas est hors servic e.

En fin d @Qvitage 19h45, il y a ddclenchement d une alarme pouvant laisser supposer
une ddfectuositd de la barre qui passe alors en moe secours.

4 13 0 06

Le 04 janvier 2006

Imm@diatement aprks |abordage, le chef m@canicien et le second capitaine
proctkdent une premitre @valuation des dommages en sondant toutes les capacitds et en
contr lant | installation de chargement de gaz. Une fuite de gaz est rapidement identifide et

neutralisde.

Afin de circonscrire la fuite de fioul provenant de la brkche dans la citerne nl, le
pilote du HAPPY BRIDE demande | autorisation d accoster le plus rapidement possible.

A 20h32, le HAPPY BRIDE se dirige vers le poste 3 og il accoste 20h45.
A 21h15, le navire est amarrd et le barrage flottant commence sa mise en place.

A 23h38, ddbut du pompage du fioul de la citerne 1dans des camions citernes
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De leur c t@, les services de la raffinerie de Donges et les services portuaires mettent
en place une cellule de crise.

Une distance d un mille s@parait le lieu d abordageog la pollution s est ddclar@e, du
poste 3 du port de Donges. Durant ce laps de temps, le jusant s est form@ en Loire et la pollution
a @t entra n@e vers | aval.

Le 05 janvier 2006

A 08h33, la nappe de fioul la surface c td b bor d est pomp@de dans un camion.

4( 7 3#0 1%6 3 2183 6% !

La collision s est produite dans les limites administratives du port autonome de Nantes
Saint-Nazaire (PANSN). Les deux navires sont mis quai trk.s rapidement et un barrage flottant
est ddploy@ autour duHAPPY BRIDE. Une cellule de crise est mise en place par la capitainerie. La
Pr@fecture de la Loire-Atlantique et la PrdfectureMaritime de | Atlantique sont aussit t mises en
alerte par le PANSN. Dans la nuit, le Prdfet Maritme de | Atlantique fait appareiller | ALCYON,
b timent de soutien, d assistance et de ddpollution (BSAD).

Les premitres op@rations de ddpollution sont engag®s : pompage des hydrocarbures
flottants autour du HAPPY BRIDE et ceux contenus dans le bulbe du SIGMAGAS.

De son ctd, la raffinerie Total de Donges, dont une partie des installations a @t
souillde, monte une cellule de crise et arme le FOST (Fast Oil Spill Team) pour protdger un
certain nombre de sites.

L ensemble des opdrations de ddpollution est superis@e par le PANSN.

L activitd du port autonome a repris normalement |issue de cet accident.
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"i$ (Photo en annexe C.1)

Une premikre @valuation des dommages montre sur la partie avant de | @trave au-
dessus de la ligne de flottaison une brt.che d environ 1 m 1,50 m de long par 20 30 cm de
large et 4 trous de 20 30 cm de diamttre et des Draflures. C'est le bord@ b bord qui a subi le
plus de dommages.

Au niveau du peak avant, les structures internes n ont pas subi d importantes ddformations
mais le bulbe est trt.s d@form@ avec un enfoncemente part et d’autre de I'axe du navire.

Le fioul constat@ (entre 15 et 25 nT) dans le peak avant provient de la citerne n1 du
HAPPY BRIDE.

"4 > / (Photos en annexe C.2)

Juste aprts | abordage, le navire prend une g te de 4 sur tribord.

La collision sest faite pratiguement perpendiculairement avec un angle de
pdndtration @valud entre 40 et 50 correspondant peu prks |angle de | @trave du navire
abordeur.

Les premiers ddg ts constatds sont importants. lls sont localis@s sur le bordd b bord
sur une longueur de 8,60 m. lls commencent 34,40 m du nez de | @trave et se terminent

43 m du nez de | Gtrave.

Le bulbe du SIGMAGAS a transperc@ la coque au niveau de la ligne de fldtaison crdant
une ouverture de 3,30m de diamkttre. Cette ouverture correspond au diamktre du bulbe
du SIGMAGAS :

un trou dans la citerne de ballast n1 au-dessous d u pont principal,

- une brkche dans la citerne fioul n1 b bord conte nant 60,70 m* de fioul lourd au-
dessus et en-dessous de la ligne de flottaison ainsi qu un trou sous le pont
principal,

- des ddg ts sur le condenseur de cargaison b bord, | es fixations et les tuyauteries
associ@des qui ont subi des dgformations,

- des dommages sur les batayolles et le livet de pont et des @raflures sur la coque.
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La m@thode retenue pour cette ddtermination a Gtdetle 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 @t class@s dans les catgbries suivantes :

Dans chacune de ces catdgories, les enquEteurs dseamer ont rdpertorid les facteurs
possibles et tentd de les qualifier par rapport leur caractkre :

avec pour objectif d Qcarter, aprt.s examen, les fadeurs sans influence sur le cours
des @vdnements et de ne retenir que ceux qui pourrgent, avec un degrd de probabilitd
apprdciable, avoir pes@ sur le ddroulement des fast Ils sont conscients, ce faisant, de ne pas
rdpondre  toutes les questions suscitdes par ce shistre. Leur objectif @tant d Qviter le
renouvellement de ce type d accident, ils ont privildgid, sans aucuna priori, | analyse inductive
des facteurs qui avaient, par leur caractkre structurel, un risque de r@dcurrence notable.

Pour la recherche et | analyse des causes de | abordage, les enquEteurs dusBeamer
se sont rendus bord du SIGMAGAS et du HAPPY BRIDE.

lls ont pu constater | occasion de leur visite q ue ces deux navires sont pratiguement
identiques dans la disposition et la composition des @quipements, la diffdrence que le
HAPPY BRIDE ne posstde pas d ECDIS comme le SIGMAGAS. lIs paraissent bien entretenus. De
nombreuses consignes de s@curitd sont affichdes eriimonerie, dans les locaux techniques et
salles de machines.
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Aucun des deux navires ne poss@dait d enregistreurde donndes de voyage (VDR),
obligatoire compter du premier arrEt technique entre le 1% juillet 2007 et le 1" juillet 2010.

Cependant, les enquEteurs duBeamer ont pu disposer des trajectographies des
routes des deux navires et des @changes en VHF enrgjistrds par la capitainerie de Saint-
Nazaire.

lIs ont pu @galement examiner les enregistreurs de cap et, pour le SIGMAGAS,
| enregistrement de 'ECDIS. Ces documents sont joints en annexe.

4% %7 6 1#% 6 !
8.1.1 Conditions m@dtdorologiques pendant le voyage

Selon le journal de bord, les conditions m@dt@dorologques rencontrdes par le navire
pendant la traversde Mohamedia - Donges @taient lessuivantes : vent force 8, mer 7.

8.1.2 Conditions m@tdorologiques et hydrologiques ¢ jour de | accident

Les relevds m@tdorologiques de la station de SainNazaire Montoir le 04 janvier 2006
entre 19h00 et 22h00 donnent les conditions suivantes :

- 19h00: vent d’Est 15 km/h, temp@rature sous abri: 7,6C, humiditd : 96 %,
visibilitd : 3720 m, pression station : 1021,5 hpa;

- 20h00: vent Est-Sud-Est 11 km/h, temp@rature: 7,3C, humiditd: 96 %,
visibilitd : 3720 m, pression station : 1021,8 hpa;

- 21h00: vent dEst 22km/h, temp@Qrature: 6,8C, humiditd: 95%,
visibilitd : 6440 m, pression station : 1021,6 hpa.

Durant cette p@riode, le vent maximum relev@d a @t@vent d’Est 29 km/h 20h53.

La pleine mer est 19h53, le coefficient de mar@e de 84. Le courant est orient@ vers

aval de | estuaire du fleuve 20 minutes aprts la pleine mer. Il est faible, vitesse inf@rieure

1 nud. Il fait nuit, la visibilitd est moyenne mais suffisante pour avoir le visuel sur les navires
montants.
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8.1.3 Contraintes de navigation

Les deux navires, avec pilotes bord, lun montant, |autre descendant, devaient
effectuer leur transit conform@ment aux rktgles de ravigation locales et au RbLglement
International de Pr@vention des Abordages en Mer. En application de la rktgle 9(a) « chenaux
@troits » du RIPAM, les deux navires devaient naviguer prLs de la limite ext@rieure droite du
chenal. Par ailleurs, faisant des routes directement opposdes, en application de la rtgle 14 du
mEme rkglement, chacun d eux devait venir sur tribod pour passer par b bord | un de | autre
afin d @viter un risque d abordage.

lls @taient @galement soumis :

- au rkglement particulier de police des ports de la Loire maritime. ArrEt@ prdfectoral
n6-90 du 15 f@vrier 1990, modifid le 01/01/20086,

- au rkglement local pour le transport et la manutention de marchandises
dangereuses.

Le HAPpPY BRIDE allait prendre la place du SIGMAGAS Donges 3 pour charger du
butane. Il @tait lLge et ses tirants d eau avant et arritre @taient respectivement de 3,35m
et 525m. Les deux radars 10cm et 3cm Jtaient en service et leur @chelles rdgldes
sur 1,5 mille.

De son c t@, le SIGMAGAS @tait chargd et ses tirants d eau Jtaient de 6,20n | avant
etde 7,210 m | arritre.

En rkgle g@ndrale, le navire quitte le poste de clargement en fin de flot, la pleine
mer, quasiment [I'@tal. Celui qui arrive au poste de chargement, arrive en d@but de jusant.

Selon les instructions nautiques, la vitesse fond des navires est limitde 8 nuds
devant le terminal m@thanier si celui-ci est occup@ Toutefois, cette limitation de vitesse ne figure
pas dans le rkglement particulier de police des ports de La Loire maritime mis jour le
1* janvier 2006 dans lequel | article 4-1 prd@cise que: « les navires doivent ralentir au passage
des appontements m@thaniers et p@troliers et au dr@d des installations portuaires, ports de
pCEche ou de plaisance et devant les embarcadtres ».

L abordage a eu lieu hauteur du poste 5. A cet e ndroit, la Loire est rectiligne et offre
une bonne visibilitd.
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Les conditions m@tdo Gtaient bonnes. Les fonds Jiant largement suffisants compte
tenu des tirants d eau des navires. En effet, lorsqu’il a mis de la barre droite, le HAPPY BRIDE
disposait de place droite et pouvait sortir du ch enal sans risque.

Il ny avait pas non plus de contraintes de navigation particulit.res en dehors de celles
habituellement rencontrdes en chenaux et rivitres, parfaitement connues des pilotes bord des
deux navires. lls @taient en chenalage, pas en man uvre.

Les conditions nautiques du transit ne prdsentaiert donc aucune difficultd particulitre.

Par ailleurs, les deux navires se sont conform@ds la rdglementation portuaire
notamment aux prdcautions d'ordre nautique en matitre de pilotage et d'assistance de
remorquage.

Aucun @l@ment hydrologique ou m@dtdorologique ne qut a priori expliquer
| embardde brutale du SIGMAGAS. Une telle r@action du navire na jamais @td constde
auparavant par le capitaine.

Par cons@quent,ces facteurs n ont pas eu d incidence sur les causes de | abordage.

Cependant, il n est pas exclu que les mauvaises conditions m@t@orologiques rencontrdes

par le navire au cours de son dernier voyage entre Mohammedia et Donges aient pu contribuer
fragiliser son gouvernail.

-4 W7 61 "% 2 1
8.2.1 A bord du HAPPY BRIDE
Aucun dysfonctionnement ni de | appareil gouvern er, ni de la propulsion n a @td constatd.

8.2.2 A bord du SiIGMAGAS

L’'abattde brutale du SIGMAGAS sur b bord juste avant son croisement avec le
HAPPY BRIDE que le navire n’a pas pu contrer, a conduit les enquEteurs duBeamer envisager
I'hypothtse d’un dysfonctionnement du gouvernail ou de ses dquipements associds. Cependant,
ils n’ont pas exclu une cause directement lide au @mportement intrinst.que du navire.
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8.2.2.1 Appareil gouverner

L appareil gouverner est du type @lectro-hydraulique de marque Becker comprenant :

- une centrale hydraulique,

- un ensemble d @quipements de contr le et de rdgulaion avec affichage des alarmes de
ddfaut en timonerie et en salle de contr le machine.

- un gouvernail

La barre peut Etre tdldcommandde de trois postesfiirents :

- du pupitre central og sont regroupdes :

o la commande par pilote automatique et les commandes manuelles en systtme
asservi (Follow Up FU) par volant ou en systtme non asservi (Non Follow Up
NFU) par tillers, chacun disposant de deux alimentations s@pardes,

o le transfert de la commande de barre vers les ailerons,

- et des deux ailerons b bord et tribord og la co mmande s’effectue en systtme
non asservi.

En secours, en cas d'avarie de tdldcommande, la bare peut Etre commandde en
agissant directement sur les @lectrovannes de la centrale hydraulique.

Une description compltte de | appareil gouverner et de ses accessoires est donnde
'annexe D.

Le gouvernail de marque Becker type FKSR-2850/699/385/1 est composd d un safran
rdalis@ en tles souddes sur une armature interne ant le bord de fuite est @quip@d d'un volet
articulgd, en forme d'aileron. Ce volet permet d augnenter | angle du gouvernail et d amplifier la
giration du navire, | angle du volet venant s ajouter celui du safran.
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Croquis d un gouvernail de type Becker

Mtche de gouvernail

Volet
articuld

Hdlice pas orientables

Safran

Le volet est con u pour tourner dans la mEme diredion que le safran mais environ
avec deux fois langle. Ainsi, pour un angle du safran de 30 sur b bord, le volet tournera
approximativement d un angle total de 60 sur b bor d.

Le but de laction du volet est daugmenter les forces latdrales du gouvernail
permettant ainsi d am@liorer la man uvrabilitd du n avire spdcialement aux faibles vitesses. La
valeur maximum des forces lat@rales est obtenue pou un angle du safran de 30 35.

L’orientation du volet est commandde par le safran. Chaque rotation du safran est
accompagn@e simultan@ment d’une rotation du volet dns la mEme direction.

Cette rotation est r@alisde automatiquement au mogn d une transmission m@canique
mont@e la partie supdrieure, essentiellement compos@e d un arbre vertical et d un coulisseau
horizontal exdcutds en acier inox. La distance ente les axes de | arbre vertical et de la mkche
du gouvernail est de 560 mm et c est cet excentrique qui produit le mouvement de rotation entre
le volet et le safran.

L arbre horizontal coulisse dans un tube mont@d | extrdmitd supdrieure du volet,
tandis que | arbre vertical tourne |lintdrieur d une douille montde dans le tube de jaumitre.
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Le volet est articuld sur le safran par deux charntres dont les deux axes en bronze
sont mont@ds chacun dans trois paliers en acier inox | un sur le safran et les deux autres sur le
volet. Ces axes sont maintenus verticalement par des plaques support en acier doux de 25 mm
d DOpaisseur souddes sur le volet. La plaque supportsupQrieure est pleine tandis que la plaque
infdrieure prdsente au centre un aldsage de 50 mm @ diamktre. Chacune des plaques posst.de
un Ppaulement (voir annexe D).

La disposition des charnitres est montrde en dgtdi | annexe D.

Chaque charnitre est @quipde d une paire de baguesconiques comprenant une but@e
infdrieure en acier inox et des bagues d usure en lronze la partie sup@rieure.

Au montage, les bagues en inox sont usindes de faon obtenir le meilleur
alignement possible entre | aileron et le safran.

8.2.2.2 Fonctionnement de | appareil gouverner

Le 04 janvier 2006 essais avant appareillage

Avant l'appareillage, le 2™ lieutenant a proc@d@ aux essais des @quipements
passerelle.

Tous les appareils de navigation et de communication y compris | @quipement
SMDSM ont @t@d contr Ids. L erreur du gyrocompas vdfide en comparant la ligne de foi du
navire paralltle au quai avec les cartes @tait de Q4 E , tandis que la d@viation du compas
magndtique Jtait de 3,2 W.

Les essais de l|appareil gouverner ont Ot@ rdab@ds en prdsence du second
m@canicien au local de I'appareil gouverner qui a v@rifid la concordance entre les ordres de la
passerelle et les rdponses de la barre.

Les essais du propulseur d @trave et de la tdl@dcomande du moteur de propulsion ont
@t@ faits du pupitre central timonerie et des puptites d ailerons.

Ces diffdrents essais n'ont rdvdld aucune anomalie

Le 04 janvier 2006 pendant la man uvre de ddpart et avant 'abordage

La barre @tait en commande manuelle en systtme assrvi (commande de gouverne
active sur la barre roue).
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Afin de v@rifier qu il ne s agissait pas d un ddfat de fonctionnement de la commande
du poste central lorsque le navire a continu@ venir sur b bord malgrd | ordre de barre toute
droite, le commandant a demand@d au second capitaine et au lieutenant qui venait relever ce
dernier au quart d aller sur | aileron et de prendre la commande de la barre.

Mais au moment og ceux-ci sont arrivds sur laileon, ils ont pu constater que
| indicateur d angle de barre @tait bien tout droite et qu il suivait les ordres de la commande du
poste central. A priori, il n y avait donc pas de dysfonctionnement de la tdldcommande de barre.

De son c td, au moment du choc le pilote a v@rifd | angle de barre , | indicateur @tait
droite toute.

Aprks la collision et avec |assistance du remorqueur, le navire a man uvrd
plusieurs reprises pour se ddgager et se placer dars le sud du chenal afin de permettre les
croisements avec les deux navires descendant. Le fonctionnement de la barre paraissait
normal.

Le 05 janvier 2006 pendant le changement de poste quai

Avant le changement de poste quai, aprks contr| e des moteurs de barre par des
repr@dsentants du constructeur et le Bureau Veritas, des essais de barre ont @td r@alisds : barre
toute gauche toute droite, deux fois avec deu x moteurs de barre en service, commande de
barre en position asservie FU2. Une troisitme fois, la barre a @t@ mise toute gauche puis
toute droite. Sur le journal de bord, il est fait mention que brusquement | indicateur de barre
est rest@ blogu@ 15 gauche tandis que le volant a d@passd le z@ro puis, la barre toute
droite, | indicateur est restd encore 15 gauche.

Au cours de la man uvre de changement de poste, 3 alarmes sont apparues :
2 alarmes Auto Pilot Sys Fail dont une en fin d'@vitgge 19h45 + une alarme Gyrocompas

Dts l'apparition de ces alarmes, la commande de barre qui @tait en position asservie
(FU) a gt@ immddiatement commutde par prdcaution enode non asservi (NFU).
L assistance de deux remorgueurs a permis de faire mouvement en toute s@curitd.

Le 06 janvier 2006 navire quai

En pr@sence des enquEteurs duseAamer, des ordres de barre de +/-35ont @t
appliguds au moyen de la barre roue avec 2 pompes en service. Pas de dysfonctionnement
apparent, pas de grippage, le mouvement est continu, sans bruit et ne semble pas subir de
contrainte anormale.
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Le temps d’ex@cution mesur@ pour parcourir 70 est de 14 secondes, ce qui est conforme la
valeur indiqude en passerelle sur le tableau des caactdristiques du navire.

Les informations donn@es par les indicateurs sont conformes aux commandes
appliqu@es.

L'@tat visuel de linstallation est satisfaisant :pas de fuite d’huile apparente, le local et
les @quipements sont propres et semblent bien entrdenus. Les opdrations et instructions de
maintenance sont clairement affichdes. Ndanmoins, & qualitd du c blage Qlectrique pourrait
Etre amdliorde.

Le 15 janvier 2006 man uvre de mouillage

Le navire sest rendu un poste de mouillage pour ddgazer. Au cours de la
man uvre, | appareil gouverner a fonctionn@ corre ctement, bonne r@ponse de la barre aux
ordres du pilote.

Analyse de | huile

Le rapport d analyse du 6 ddcembre 2005 attire | atention sur le grade de | huile
recommand@ qui doit Etre de | ISO VG32. Le rdsultate la mesure de la viscositd cin@matique
indique soit une erreur de grade de | huile en service, soit qu une huile d un grade diffdrent a @t
ajoutde.

Cependant, | analyse des @l@ments m@talliques ne maire pas d anomalie de la teneur en
m@itaux d usure.

D ailleurs, lissue de ce rapport la charge d huile a @t@ remplacQe.

Rapport du chef m@canicien

Dans son rapport de passage de suite du 23 novembre 2005 , le chef m@canicien
dgbarquant mentionne que le fonctionnement de | appareil gouverner est satisfaisant. Son
graissage est rdgulier avec un contr le quotidien des fuites @ventuelles.

Historique de | appareil gouverner

Dans | historique on reltve plusieurs interventions du constructeur en juillet et aol3t
2002 sur le groupe hydraulique pour des probltmes de pression d huile mais qui ont @td rdsolus
depuis.
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Analyse des alarmes enregistrdes

Cette analyse a consist@ identifier les indications ou alarmes concernant I'appareil
gouverner en vue de d@tecter d’@ventuelles anomalis expliquant la collision.

Dans la liste d alarmes du systtme ACONIS, lindication S/Gear Imo Sys Fail - INTK
est apparue : le 01/01/06, le 02/01/06, le 03/01/06, le 04/01/06 environ une heure avant
l'accident.

Cette indication appara t en mEme temps qu un grope d’alarmes qui semblent lides
un arrE&t du moteur de propulsionM/E Shut Down ou |@dition dun journal dalarmes. La
mention INTK (Interlock) signifie gqu'’il s’agit d’'une inhibition d’alarmes ou d alarmes verrouilldes
(Interlocked alarms) et non d’'une apparition d’alarme. Cette indication est affich@de en bleu alors
gue les alarmes sont en rouge.

Le 04/01/06 20h17°01”, apparition de I'alarme Wrong Way. Cette alarme se rapporte
au groupe d alarmes du moteur principal. Elle signale gdn@dralement une discordance entre la
rdponse du pas d’h@lice et I'ordre donn@ au leviede commande. Une variation brusque et de
grande amplitude du levier peut (Etre I'origine de cette alarme qui pourrait (Etre cons@cutive la
man uvre ArritLre Toute ordonn@e par le pilote peu avant la collision.

L'alarme Autopilot Failure apparat plusieurs fois aprts la collision, savoir : le
04/01/06 21h49'22”, 23h01'34” et 23h45’13” . Elle est aussi apparue le 05/01/06 durant le
changement de poste du navire. Le d@faut de fonctimnement du gyrocompas au moment du
transfert laisse penser que la ddfaillance du piloe automatique en est une cons@quence. En
effet, le pilote automatique utilise en permanence l'information de cap venant du gyrocompas
pour r@dgler le cap du navire. Une d@faillance du gyocompas se traduirait donc par une alarme
du pilote automatique.

Aucune alarme de lI'appareil gouverner n’est appa rue pendant les instants prdc@dant
la collision et pouvant avoir un lien direct avec celle-ci.

Un contr le des alarmes a @t@ effectud les 8 janver et 15 janvier 2006. Au cours de
ces contrles, il a @t trouvd que les alarmesFault Indication of Pressure et Wire Break ne
fonctionnaient pas.

Premitres conclusions

L'examen visuel de l'appareil gouverner, de ses moyens de commande et de
contr le, 'analyse du listing d’alarmes n’ont pas permis de mettre en @vidence les @l@dments pour
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conclure une d@faillance de l'appareil gouverne r ou de son systtme de commande au
moment de la collision ou dans les instants qui I'ont prdc@dd.

Les essais rdalis@ds le 06/01/06 ont d’ailleurs motr@ un fonctionnement normal du
systtme de gouverne, confirm@ lorsque le navire s est rendu au mouillage sur rade et ensuite
pour rentrer au bassin. Cependant, il convient d ajouter que les conditions de ces essais ne
reproduisent pas les conditions r@delles de fonctiomement du gouvernail navire en route 0@
intervient | effet dynamique. Par cons@quent, les brces en jeu sont diffdrentes de celle relevdes
en statique quai ou en man uvre assistde.

Les enquEteurs duBeamer ont donc examin@ d’autres causes possibles savoir :

a) Dysfonctionnement du gyrocompas

La barre @tait en commande manuelle et le timoniergouvernait au cap 275 affich@ sur
le gyrocompas. Il suivait ce cap en donnant de faibles angles de barre de 4 5tantt gauche,
tantt droite. Le navire est parti lentement sur b bord puis il aurait acc@I@r@d son @volution de
fa on saccadde.

Cette @volution pourrait Etre due une ddrive dugyrocompas aprts | @vitage. L angle
d abordage @tant d environ 75 et le HAPPY BRIDE @tant venu du 90 au 135, le SIGMAGAS serait
donc venu, lui, du 274 au 244, cest dire de 30 sur la gauche en 75 secondes, soit 29 en
moyenne par minute.

Pour suivre le cap assignd, le timonier aurait alas du mettre la barre gauche, de
fa on visible sur les r@dpdititeurs d angle de barreou que lui-m@Eme aurait signald.

Par ailleurs, il n a pas @td relev@d d alarme de dsfonctionnement du gyrocompas. Une
ddrive du gyrocompas peut (Etre ddtectde par un Jtantre le cap de celui-ci et le cap affich@d
par le compas magndtique.

L alarme d Gcart de cap peut Etre ddclench@e sielest prise sur le gyrocompas (Dcart
gyrocompas / compas magn@tique) ou si elle est priee sur le pilote automatique (Dcart pilote
automatique / compas magn@dtique).

L analyse attentive de | enregistrement de cap n a pas permis de ddtecter une ddrive
du gyrocompas avant | abordage, mais une ddrive, apts | accident, de 180 en deux heures,
soit 1,5 par minute.
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Lors de leur premikre visite bord, les enquEteurs du BEAmer ont constatd que le
gyrocompas @tait hors service. Il tournait effectitement en permanence dans le sens des
aiguilles d une montre. D aprkts le commandant, c est le choc r@dsultant de | abordage qui aurait
provoqud la mise hors service du gyrocompas. Ndanmans, les enqulEteurs du BEAmMer
rappellent qu en service normal, le gyrocompas peut (Etre soumis des acc@I@rations et des
chocs importants g@n@rds par les mouvements de pla-forme du navire et la rencontre avec les
vagues, sans pour autant que cela se traduise par un dysfonctionnement ou une mise hors
service de | appareil si celui-ci est en bon @tat.

Le technicien d@p&Ech@ sur place juste aprks |aabént a constatd qu une sphtre
devait (Etre remplacde et quil avait un problbme dephase. Une intervention avait eu lieu
prdcddemment le 5 aol3t 2005 Dunkerque ; une borne de |une des phases avait du Etre
resserr@e. la r@dvision Gtait prdvue en fdvrier 200€inalement, le gyrocompas a @td remplacd le
27 janvier 2006 et dquipd d’'une nouvelle alarme ded@viation de cap.

Cependant, un dysfonctionnement du gyrocompas n’entra ne pas de perte de contr le
de l'appareil gouverner lorsque celui ci est comm andd manuellement. En revanche, un
dysfonctionnement du gyrocompas peut induire en erreur le timonier en lui fournissant une
information de cap erronde.

b) Blocage d’'une @lectrovanne

Le ddplacement de la barre est rdgld par le tempsl’ouverture de I'Glectrodistributeur.
Le d@bit d’huile est fonction du temps d’ouverturede I'Glectrovanne et non de la position du tiroir.
En cas de blocage du tiroir, le mouvement de la barre se poursuit.

Toutefois, le fait que lindicateur de barre a indiqud que la barre @tait tout droite
montre bien que l'ordre a @t ex@cutd et par cons@gnt, que les Blectrovannes ont rdpondu aux
signaux de commande envoyds par la timonerie.

En cas de discordance entre la commande de barre et la position rdelle de I'appareil
gouverner (ddfaillance du systtme de contr le ou blocage m@canique de I'appareil gouverner),
blocage d’'une soupape hydraulique, I'alarme Hydraulic System Lock serait apparue. Un ddfaut
d’alimentation du systtme de contr le de barre aura it 3t signald par I'alarme Failure Control
Voltage. Une surcharge de | appareil gouverner se serait traduite par une surcharge du moteur
@lectrique et aurait ddclenchd | alarme E.Motor Owdoad.

Par ailleurs, compte tenu du temps d escale du navire, un gchauffement de | huile est
exclu.
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c) Erreur de manipulation

Le timonier aurait pu commettre une erreur de manipulation au niveau du pupitre de
I homme de barre. Compte tenu des @l@ments recueilk lors de | enquEte, cette hypothtse n'a
pas Otd retenue.

d) Comportement nautique propre du navire lid la particularitd du couple h@Qlice-
gouvernail

Le SIGMAGAS est diffdrent d un navire classique car il est dqipd d un gouvernail de
type Becker et d une h@dlice pas variable. Cette disposition se traduit par des caract@ristiques
de man uvrabilitd particuliL.res et des rdactions du navire parfois impr@visibles.

Si le pas de |h@Qlice est z@ro, les pales affectent | @coulement de |eau sur le
gouvernail et la man uvrabilitd est fortement r@dduite. Becker recommande que si le pas
d h@lice est mis en arritre, | angle du gouvernailne doit pas ddpasser 10 afin de r@duire les
risques d @coulements turbulents qui pourraient (B& pr@judiciables la man uvrabilitd du
bateau.

Il s'est avdr@ dans certains cas qu'au moment og d pas de I'hdlice est rdduit
brutalement alors que le navire est en marche avant, celui-ci aura tendance abattre d’'un ct@
ou de l'autre de manitre impr@visible.

Il est aussi prdcis@ dans la fiche d information @ pilotage que le navire a tendance
venir gauche quand il bat en arritre (I arritLre v enant vers tribord tandis que | avant vient sur
b bord).

8.2.2.3 Constatations sur le gouvernail navire flot

En f@vrier 2001, |occasion de la visite sous-marine de la coque, | examen du
gouvernail et la mesure des jeux au safran nont pas fait | objet de remarques particulitres
pouvant avoir un rapport avec | accident.

8.2.2.4 Constatations sur le gouvernail navire en cale st.che
8.2.2.4.1 A Gdansk en septembre 2003 lors du car@nage du navire

Le gouvernail n'a pas @t ddmont@d complttement (leeux mesurds au safran Gtant
jugds satisfaisants), seul le volet a @t ddmont@ac sa liaison m@dcanique.

/ﬁ Bureau d'enquétes sur les évenements de mer Page 35 sur 112

mey




Au neuvage en 1998, le jeu de montage entre axes et paliers des charnitres
sup@rieure et infdrieure Btait de 0,6 mm. Le jeu mamum admissible par le constructeur est de
3,5 mm.

En fonction des r@sultats du contr le des pitces, des jeux relevds, les r@parations
suivantes ont @t@ effectudes :
0 les axes des deux charnitres sup@rieure et infdrieve ont @t@ remplacds (usure
excessive)

0 le palier sup@rieur a gt@ ddpos@d. Comme il ne prdsait pas d’'usure anormale, il a
Ot remontd tel quel avec du Belzona. Il en a @tednE&me pour le palier inf@rieur.

0 les deux paliers de la transmission m@canique ont @ changds I'exclusion du
coulisseau et de I'arbre vertical en bon Jtat

0 les deux ensembles de bagues butde composdes de deuw pitces en bronze et
deux en inox ont @t@ aussi changdes

Le rapport de visite @tabli par le chantier ne mertionne pas | Jtat des plaques
support et leur remplacement. La plaque support de |axe inf@rieur a @td n@dcessairement
d@posde pour procdder au remplacement de celui-ci.

8.2.2.4.2 A Saint-Nazaire le 19 janvier 2006, navire en cale st.che (photos en annexe D)

Lorsque le navire a @td mis en cale stche Saint-Nazaire le 19 janvier, il a @t@
constatd que le volet @tait ddtach@d partiellementwdsafran. La charnitre sup@rieure n @tait plus
en place ; elle n @tait plus maintenue par son axe.De ce fait, le volet n @tait plus tenu au safran
gue par la charnikre infdrieure et la liaison m@dcaigue de rotation. Il a bascul@ vers | arrit.re sur
le coulisseau qui s est ddplacd vers le bas.

DLs lors, le poids du volet et les efforts se sont report@ds sur la charnikre inf@rieure.
Les efforts et contraintes ainsi engendrds ont emp@&h@ une rotation normale du volet et ont
sans doute gdn@rd des frottements tels que le volel pu se coincer dans une inclinaison
gauche. D ailleurs, on a relev@d sur le safran hauteur de la charnikre inf@rieure, que | acier a @td
mat@ lors des rotations du volet avec des ddformatns la partie basse du safran. La plaque
support de | axe de la charniktre inf@rieure, qui fat partie de la semelle du volet, est pass@e en
partie sous le talon du safran.

Il a @tD varifid que lorsque le safran est dansalxe du navire, le rdpQtiteur d angle de
barre en timonerie affiche bien barre 0. Cependa nt, on a pu remarquer que dans cette
position, le volet est inclin@ vers b bord. Ce qui signifie que pour tenir le cap, | homme de barre
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devait compenser en mettant de la barre droite et que la rdaction du navire aux ordres de
barre serait plus accentu@e b bord qu tribord.

On a notd P@galement en bas du safran, une fissured environ 250 mm de long.

La peinture du gouvernail est dans un @tat satisfasant mais des pigf3res de corrosion
sont visibles dans les parties hautes du safran. Il ny a pas d anodes sacrificielles en zinc sur le
safran. On relkve aussi | absence d anodes sur la carkne dont la protection contre la corrosion
est cependant assur@e par courant imposd.

Il ny a pas de traces de talonnage. Les pales d h@lice sont en bon @tat.

L absence dorganismes marins la surface du coulisseau est une indication du
ddplacement du coulisseau lors des mouvements du gauvernail et du caracttre relativement
rdcent de | avarie.

8.2.2.5 Constatations en atelier sur le volet articuld le 26 janvier 2006
(Photo en annexe D)

Au dgmontage du volet et lors de son examen en atdier le 26 janvier 2006, il a Gtd
constat@d :

- que les paliers (reptre 5), sont us@s,

- que l'axe de la charnikre sup@rieure est tomb@ lint@rieur du tube du volet. On ne
relLve pas de traces de grippage ou d usure significative. Le portage des paliers et
des bagues est peu marqu@d. Le diamkttre correspond celui d origine (100 mm).
Le chanfrein de | extrdmit@ infdrieure (celle en aastact avec la tle support) est
arrondi avec une surface brillante og | on observe quelques piqfdres de corrosion.
Le chanfrein de |extr@dmit@d supdrieure est en bon @t, avec une oxydation en
surface.

- que la plaque support de | axe de la charnikre sup@rieure (reptre 8) est fortement
corrod@e. Son diamkttre extdrieur de 200 mm correspad celui d origine, sans
@paulement. Son Ppaisseur varie de 14 16 mm.

Elle prdsente au centre un trou denviron 100 mm de diamkttre (100,5 mm

100,9 mm) | int@rieur duquel on note une corrosion plus marqude par la prdsence
d une gorge circulaire avec des incrustations de coquillages et sur les bords des
traces de peinture qui pourraient provenir de celle de la carkbne. Ce trou est
parfaitement centr@ sur la plaque. Il est rdgulieravec des arEtes vives et une
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bonne perpendicularitd des faces par rapport lat le, sans conicit@d. Il est suffisant
pour laisser passer | axe.

- que l'axe de la charnitre inf@rieure est tordu et @ss@ en trois morceaux, par
rupture de traction et torsion. Le morceau sup@rieu a @td trouvd logd dans le palier
sup@rieur ench ss@ dans le volet,

- que la plaque support infdrieure prdsente @galementune usure en forme de
cuvette de 1,5 5 mm de profondeur au niveau de la surface de contact avec | axe
de la charnitre. Ses dimensions sont conformes ce lles du plan.

La perforation de la plaque support de la charnitre supQrieure pourrait Etre la
cons@quence d une usure corrosive locale d originegalvanique entre | axe en bronze et | acier
doux de la plague. L acier @tant plus anodique quele bronze dans les « s@ries galvaniques »,
(I Acart de potentiel est de | ordre de 0,3 0,35 V), il se corrode de prdfdrence. Lors du dernier
cardnage de septembre 2003, la plaque support Gtaitprobablement dgj corrodde mais cette
corrosion n avait pas Jt@ ddtectde. Le rapport deisite du chantier ne mentionne pas d examen
de la t le support et/ou son remplacement. L applic ation de la peinture de cartne a sans doute
imprdgnd la surface us@e de la plaque la protdgeariemporairement et retardant | extension de
la corrosion. Un ddfaut d ex@cution n est pas non fus exclu.

Le fonctionnement de | appareil gouverner avec | a charnikLre sup@rieure du volet
ddfectueuse a entra n@ une ddformation de la t le di pied du safran quand le volet s est coincd
aprts rupture de | axe de la charnitre inf@rieure.Par ailleurs, les man uvres effectu@es aprts
| accident du 4 janvier peuvent aussi avoir aggravdles dommages la charnitre infdrieure du
volet.

8.2.2.6 Conclusion

Des constatations faites sur le gouvernail, on peut en d@duire que ce sont la chute de
| axe de la charnitre sup@rieure du volet articuldr@dsultant de ph@nomtnes d usure et de
corrosion et la rupture de | axe de la charnikre inf@rieure qui sont |origine d un blocage du
volet dans une position particuliLre. L @vknement sest produit aprts rupture de | axe inf@rieur.

Cette avarie constitue le facteur ddclenchant et ddterminant de | accident
Les traces de peinture de carktne sur les bords du trou laissent supposer que la

plaque support sup@rieure n aurait pas Gt changdel arrEt technique de septembre 2003. Elle
@tait probablement ddj corrod@e sur une profondeurimportante au niveau de la surface de
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contact avec | axe. Son @paisseur d origine @tait ans doute infdrieure celle mentionn@e sur les
plans. La mise en place d une tle support alds@e, rdsultant d une erreur d exdcution, parat
toutefois exclue.

T %7 6 6""%#

Parmi les facteurs contributifs de | @v@nement, ls enquEteurs duBEAmMer ont examingd
la gestion des ressources la passerelle des deux navires, notamment , |efficacitd de la
communication, la vigilance et | attitude des personnes pr@dsentes.

8.3.1 A bord du HAPPY BRIDE

Toutes les communications se sont faites en Anglais, sans aucun probltme de
comprdhension.

A la prise du pilote, des informations ont @t@ @cangdes entre le commandant et le
pilote sur les caract@ristiques et le bon @tat de avigabilitd du navire, le poste de destination, le
bord accoster, les conditions nautiques, la dur@e du transit (une heure trente) et les conditions
de trafic. Le pilote a inform@ le commandant du ddprt du SIGMAGAS du poste 3 qu’ils allaient
croiser sur la Loire et de la prdsence d un autre ravire au poste 4. Ces deux navires @taient
prdvus d appareiller 19h30.

L Qquipe la passerelle @tait composde : du commadant, du pilote, du second
capitaine et du timonier. La veille radio Qtait assur@de sur la voie VHF 14.

Le pilote a chenal@d leHAPPY BRIDE en donnant des ordres de cap et d allures machine
au commandant lequel les rdpercutait au timonier ur les ordres de cap et au second capitaine
pour les ordres machine.

Durant | ensemble des man uvres ex@dcutdes afin d Qviter | abordage, le commandant
du HAPPY BRIDE a toujours partag®d | analyse de la situation par & pilote et fait ex@dcuter ses
consignes.

Il a, de son c td, pris les ddcisions approprides.Juste avant la collision, il a ddclench@
| alarme g@ndrale et a demandd son dquipage de seendre en passerelle. Immddiatement
aprts la collision, il a demand@ au second capitaire d @valuer les ddg ts. Le HAPPY BRIDE restait
man uvrant et le souci principal @tait de traiter a u plus vite la pollution.
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Les enquEteurs duseamer n ont donc pas relevd de ddficit de communicatn ou de
ddfaut de vigilance au sein de | @quipe prdsente la passerelle.

8.3.2 A bord du SiIGMAGAS

Comme bord du HAPPY BRIDE, les renseignements d usage figurant sur la Pilot Card
ont @t communiquds au pilote dt.s son arrivde bat par le capitaine.

Aucun incident n a @t@ signald au pilote concernanla barre ou la machine, le navire
@tait opdrationnel.

De son ct@, le pilote a donn@ au capitaine toutes les informations utiles sur les
conditions de navigation pendant le transit.

A la passerelle, il y avait quatre personnes : le timonier, le commandant, le second
capitaine et le pilote. Le pilote se trouvait b b ord contre le vitrage pour avoir la vue la plus
dggagde vers | ext@rieur. De sa position, le pilot@ avait pas le visuel sur | indicateur d angle de
barre, ni sur le timonier.

Le capitaine se trouvait droite, de lautre ct@ . Le second capitaine se trouvait
derritre le pilote prks du pupitre et gauche du t imonier.

Toutes les communications se sont faites en anglais, sans aucun probltme de
compr@hension.

Les ordres ndcessaires pour moduler la vitesse etmodifier le cap @taient donn@s par
le pilote au commandant qui les transmettait au timonier (pour les ordres de barre) lequel
accusait rdception. Tous les ordres de barre ont &P bien compris. Jusqu | embardde, le pilote
a entendu le commandant les transmettre et le barreur les rdp@ter. C est le pilote qui a rdagi le
premier lorsquil a constatd |embardde du navire.ll a aussitt prdvenu son colltgue du
HAPPY BRIDE que le navire avait un problbme. Cependant, il na pu affirmer avoir entendu le
barreur rdp@ter | ordre du capitaine de mettre la lrre tout droite. C est le capitaine qui a
confirm@ au pilote que la barre @tait droite, le pilote n a pu le vQ@rifier qu aprts.

L ordre de mouiller demandd par le pilote na pas Gt ex@cutd, le personnel de
man uvre ayant quittd la plage avant. D ailleurs la pr@dsence de personnel sur le pont dans ces
circonstances aurait @t dangereuse.

A la vue du HAPPY BRIDE qui arrivait en face, le pilote du SIGMAGAS a donn@ I'ordre de
venir de 5 de plus sur la droite. La barre @tant trt.s sensible (un demi tour pour 35 d angle de
barre), il est possible que quand le pilote a donnd| ordre de venir du 270 au 275, le timonier ait
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ddpassd le cap de quelques degrds. Voyant qu il riguait de se diriger vers le navire chargeant
des produits p@troliers au poste Donges 5, il aurat mis la barre un peu trop gauche pour
rencontrer et aurait alors perdu le contrle du navire la suite du blocage ce moment | de

| aileron du gouvernail.

Cependant, le pilote na pu affirmer si le navire @tait parfaitement au 275 ou
IFgtrement plus sur tribord car il navait pas le vsuel sur le compas. C @tait le timonier qui
observait le gyrocompas et indiquait quel moment il @tait au cap demandd.

Toutefois, il na pas pu Etre ddmontr@d si ce ddpassient de cap aurait eu une incidence
ddterminante sur | embard@e s il ny avait pas eu davarie du gouvernail.

Comme bord du HAPPY BRIDE, les enqu(Eteurs duseAamer n ont pas relevd de ddficit
de communication ou de ddfaut de vigilance au seinde | @quipe passerelle.

A bord de chacun des deux navires, les capitaines ont pris une part active la
navigation pendant le transit et chague membre de | @quipe passerelle a rempli sonr le.

Quant aux communications @changdes par les pilotesdes deux navires leur efficacitd
a permis de limiter les cons@quences de | abordage.

Par cons@quent, aprks analyse du comportement desdeux @quipes, les enquEteurs
du BeEamer considtrent que le facteur humain ne constitue pas un facteur contributif
d@terminant ou aggravantdans le ddroulement des faits qui ont conduit | accident.

Par ailleurs, sur aucun des deux navires la fatigue n est en cause.

4 6 1<X%7 61

L unit@ d alkylation de la raffinerie @tant en arr@echnique pendant cette pdriode, la
raffinerie de Donges doit exporter beaucoup plus de butane.

Cette situation a pour cons@quence une augmentationimportante de la frdquence des
mouvements de butaniers dans le port de Donges dont le nombre passe d un navire tous les
15 jours un par jour.

Ce sont ces conditions particulitres et les impQraifs lids la gestion du trafic
portuaire qui ont conduit ce que deux navires de ce type se croisent prt.s d appontements
pdtroliers.

Cependant, les enquEteurs duseamer considtrent quil y a | un facteur de risque
potentiel important de nature aggraver les cons@quences d un accident.
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L analyse des faits, les constats matdriels et les tdmoignages recueillis par les
enquEteurs dusBeamer au cours des auditions qu ils ont conduites montrent que | abordage est
imputable une perte de contrle du SIGMAGAS non ma trisde suite une avarie de gouverne
survenue juste avant le croisement avec le HAPPY BRIDE, au moment og les deux navires se
trouvaient en situation trk.s rapproch@e.

Aucun incident n avait @t@ signal@ au ddpart afféant la barre ou la machine, les deux
navires Jtaient en Jtat de navigabilitd. Les essaigle machine et de barre avant | appareillage
n avaient pas montr@ de ddfaut.

Le personnel prdsent en passerelle @tait en nombresuffisant, qualifid et exp@rimentd.

L embard@e duSIGMAGAS a certainement @t@ provoqude par la ddfaillance duolet du
gouvernail. Celui-ci s est bloqu@d temporairement dans une position particulitre, n @tant plus
solidaire du safran et ne tenant plus que par la charnitre infdrieure (dont | axe @tait rompu) et la
liaison m@dcanique de commande.

Aprts la rupture de la charnitre sup@rieure, cons@uence de la chute de son axe, le
fonctionnement du volet est devenu aldatoire, se taduisant par une efficacit@ trt.s rdduite et une
incapacitd accepter les grands angles.

Il est probable que le volet se soit bloqu@d juste avant la collision la suite de la
rupture de | axe de la charnitre infdrieure et provoqud | embard@e du navire sur b bord. En
effet, si le blocage de | aileron avait eu lieu prac@demment, cela aurait affectd le fonctionnement
du gouvernail et | dquipage aurait It alertd de cdysfonctionnement (man uvre de la barre
plus difficile, ddclenchement des soupapes de limiation de pression).

Le fait que le volet ne soit pas complttement ddtach@ du safran et | Jtat de surface de
| axe du coulisseau de la transmission m@canique st aussi | indication d une avarie rdcente.

Compte tenu des efforts engendrds par le blocage du volet, | appareil gouverner ne
pouvait pas r@dpondre suffisamment rapidement |ordre de barre. Au del de 10 15 dangle
de barre, le gouvernail n avait plus aucune efficacitd. Il se comportait comme un frein.

D ailleurs, lorsque | indicateur de barre est venu tout droite, le capitaine a remarqud
qgue la r@dponse du gouvernail Gtait plus lente que chabitude.

Cest partir du moment og le volet a bougd, la charge sur le gouvernail @tant alors
rdduite que le ddplacement du gouvernail tout drate s est acc@Idrd.
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Bien que cette avarie Jtait | Jtat latent, elle pouvait difficilement (Etre ddtect@e par
| Aquipage avant | appareillage.

L'indicateur d’angle de barre est solidaire du safran. Il indique I'angle du safran et non
celui de l'aileron. Toutefois, d aprks | exp@riencedes utilisateurs, les signes prdcurseurs d un
problbme avec le m@canisme du volet sont gdndralemet une man uvrabilitd plus lente du
navire ou un Jcart permanent de quelques degr@ds surle pilote automatique en route libre,
compte tenu des effets du vent et du courant.

Le navire @tait chargd lorsqu il a appareilld et g@r cons@quent il n Jtait pas possible
pour | @quipage de faire un contr le visuel ext@rieur du fonctionnement du gouvernail pendant
les essais de barre. Ce nest dailleurs pas un contr le habituel. Ndanmoins, mEme avec le
navire sur ballast, il est difficile pour | @quipage de voir le haut du gouvernail @mergd moins
que la visibilitd de | eau soit excellente.

La man uvre d'arrivde et de ddpart du navire s'@tant faite avec I'assistance d’'un
remorqueur et l'utilisation du propulseur d'@trave, il @tait donc plus difficile de ddtecter un d@faut
de r@ponse de la barre.

$

$ 4$ 6# %683 6%

Des concertations ont @t@ mises en place au niveaulocal pour tirer des le ons de
| expQrience.

$ 4 % : 73#! 67 6 06&36 #%:

Les plaques support infdrieure et supdrieure en aer doux de 25 mm d Gpaisseur ont
Ot remplacdes par un modtle plus @pais (30 mm) eacier inox.
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A l occasion de cet accident, a @t@ mis en @videre le probltme de croisement dans les
rivires et chenaux proximitd dinstallations p@tolitres, des navires qui transportent des gaz
liqudfids et des risques qui en ddcoulent.

Le BeEAmer a @td inform@ des rdflexions et des concertatis renforcdes engagdes au
sein des professionnels pour r@duire ces risques.

Il recommande qu elles portent en particulier sur :

11.1.1 Lar@vision, en fonction du retour d exp@rience, és procdddures de chenalage pour les
bateaux transportant des marchandises dangereuses en vrac : produits chimiques,
produits p@troliers, gaz de p@Qitrole ligudfids, afind Qviter un croisement prks
d appontements p@troliers.

11.1.2 L optimisation de la gestion du trafic pour @viterdans la mesure du possible que deux
navires type LPG se croisent dans le chenal.

11.1.3 L opportunitd d’accompagnement d un remorqueur (canectd) pour les navires gaziers
lLges jusqu au passage des appontements pdtroliers.

11.1.4 La disponibilitd d’'une barge @quip@e pour la misen place de barrages flottants et de
filets pour rdcup@rer les hydrocarbures dont cet acident a montr@ un intdrEt certain
en matitre de lutte contre la pollution.
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11.21

11.2.2

11.2.3

3#7 #H%H : &36 #H#%:= 3: % 76:2

Le BEAmMer recommande :

bord des navires @quipds de ce dispositifet aux armateurs de ces
navires :

- un examen visuel quai par I'dquipage de I'ensemble safran/volet lorsque les
conditions d’assiette du navire et de visibilitd duplan d’eau le permettent.

- guune formation minimum spdcifique soit dispensdeaux capitaines quant
| utilisation de ce type de gouvernail et des rdactons du navire aux diffdrentes
man uvres.

aux socidtds de classification :

- d'int@grer dans la classification coque du navireet soumis aux visites pdriodiques
requises, I'ensemble safran/volet du gouvernail y compris l'articulation du volet et
son dispositif de commande.

au constructeur du gouvernail :

- d'am@liorer la fiabilitd et la rdsistance de I'ensable du gouvernail notamment au
niveau du volet et de son articulation avec le safran.

- d’assurer une meilleure protection des pitces mobiles contre la corrosion afin
d Qviter la corrosion galvanique. L emploi de |acer inox, moins anodique que
| acier doux pour les plaques support et la mise en place d anodes sacrificielles sur
le safran et le volet y contribuent.

- d’'Qtudier l'installation de moyens de contr le de bon fonctionnement de l'aileron,
navire en service.

- de r@viser, si ndcessaire, les opdrations d'entretnh pr@dventif notamment les
procddures de contrle lors des visites p@riodiques et de remplacement des
pit.ces, lesquelles devront Etre valid@es par un ceificat ddlivr@ par le constructeur.
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