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Le prdsent rapport a @t Gtabli conform@ment aux giositions du titre Il de la loi
n2002-3 du 3 janvier 2002 et du ddcret n2004-85 d u 26 janvier 2004 relatifs aux enquEtes
techniques aprts @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 nA 849 (20) et A884(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@nementnalysd.

Conform@ment aux dispositions susvis@es,_| analysede cet dv@nement n a pas @td

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 shistres du mEme type En cons@dquence,

| utilisation de ce rapport d autres fins que la pr@vention pourrait conduire des interpr@tations

errongdes
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Le vendredi 27 f@vrier 2004, 05h44 locale, le cargo turc « KAPTAN ASLAN FATOGLU » en
navigation commerciale, se rendant |abri en baie de Douarnenez, heurte les rochers situ@ds dans
| ouest du phare du MILIER et s @choue.

Aprts avoir @valugd les dommages (bulbe d @trave, Eve), le cargo se ddgage par ses
propres moyens 06h06 et regagne son point de moui llage 07h15.

Il ralliera ult@rieurement Brest par ses propres moyens pour rdparations.

&

Le navire turc « KAPTAN ASLAN FATOGLU », de type vraquier porte-conteneurs, de
94,72 mktres de long, a appareilld de Rouen (France) le 5 f@vrier 2004 18h45 destination de
Crotone (Italie) avec douze hommes bord et une ca rgaison de 5.100 tonnes de bl@.

Le 26 f@vrier 2004 19h30, le navire entre dans le dispositif de s@paration de trafic
d Ouessant. Compte tenu des conditions m@t@dorologiges ddfavorables, (vent de Nord Nord-Ouest
force 8), le commandant demande Ouessant Trafic | autorisation de se mettre |abri en baie de
Douarnenez, en coupant le dispositif de s@parationde trafic.

Ouessant Trafic lui donne | accord pour aller se mettre | abri en respectant la route des
navires descendants. Le poste de mouillage 44 lui est attribu@ (Mouillage situ@d dans le Nord-Est de
Douarnenez).

La baie de Douarnenez est ouverte plein ouest sur 4,7 milles entre la pointe du Cap de la
Chtvre et la pointe de Lugu@nez.

Sa partie nord de faibles fonds est particulitrement difficile entre le cap de la Chtvre et
la boude de danger isold de la Basse Vieille.

Cependant, le tirant d eau du navire, le balisage et les feux particulitrement nombreux
permettent d y naviguer en toute s@curitd sous rdsere de se montrer vigilant.

/ﬁ Bureau d'enquétes sur les évenements de mer Page 8 sur 30

mer




La route tracde au 090 passe 0,85 mille dans le sud de la roche de la Basse Vieille,
signal@de par une boude de danger isold (feu de la bude Dteint signald par AVURNAYV local Brest
n1327 transmis au KAPTAN ASLAN FATOGLU 03h00 par le s@maphore de la Pointe du Raz.

Le « KAPTAN ASLAN FATOGLU » est un cargo de vrac sec, dont les principales
caractdristiques sont les suivantes :

| ongueur H T : 94,72 m;

| ar geur : 17 m;

j auge : 3.811 TJb ;
pui ssance : 3.685 BHP ;
TE @@ : 6,549 m

Le navire est dquipd de :

* deux radars plein jour de marque JRC / JMA 700 ;

* un sondeur de marque JRC ;

* un compas de marque LILLEY et GILLE ;

* deux GPS diffdrentiels de marque JRC Navigator J NAV 500 ;

* un pilote automatique YOKOGAVA ;

* unloch de marque YOKOGAVA ;

* les @crans indicateurs des deux radars et d un GPS(systtme de navigation par
satellite) sont tous visibles du sit.ge du navigateur.

Le navire n est pas @quip@ de dispositif « Homme mat ».
Les instructions nautiques ont @t@ contr Ides jour de leurs dernikres corrections.
* ADMIRALTY SAILING DIRECTIONS NP 27 @dition 2002

* ADMIRALTY LIST OF LIGHTS AND FOG SIGNALS NP 77 2003/04
e ADMIRALTY TIDE TABLES NP 20104
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O 20 O 34#56 7# O

Pont : - Commandant
- Second
- Lieutenant
- Matre d Gquipage
- Matelot

Machine : - Chef m@canicien
- Second m@canicien
- Officier Qlectricien
- 2 graisseurs

Service g@ndral : - Cuisinier
- Garon

Le capitaine et les officiers chargds du quart poss¢.dent les qualifications requises par la
convention STCW 95.

La navigation se fait sous pilote automatique.

Le suivi de la navigation est effectud sur une care anglaise num@ro 2655 (de | archipel
de Gl@nan aux les Scilly).

Le Commandant ddclare avoir utilis@ le livre des feix pour aborder la mer d Iroise et ne
pas avoir utilisd le document pr@voyant la directio et la force des courants par rapport la pleine
mer de Brest.

Le 26 f@vrier 2004 23h40, la sortie du rail descendant, le Commandant cha nge de
route et vient au 128, la vitesse de 11 nuds, po ur mouiller en baie de Douarnenez vers 07h00.
La route au 128 est trac@e sur la carte, puis au 10 en relbvement constant sur le phare du Milier,
puis au 090 jusqu au point de mouillage.
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Le 27 f@vrier 2004 00hOO, le lieutenant prend le quart de navigation en passerelle.
Compte tenu du trafic maritime et des mauvaises conditions m@tdorologiques sur zone (vent de
Nord-Nord-Ouest force 8 beaufort), le Commandant detide de renforcer la veille jusqu au point de
mouillage en demandant au lieutenant de rester jusqu 05h00 et il reste lui-m@Eme en passerelle
jusqu 04h00.

A 03h00, le s@maphore de la pointe du Raz lui signale quele feu de la boude de danger
isold de la Basse Vieille est @teint.

A 03h55, le navire change de route et vient en route au 106.

A 04h00, la relkve de quart, le commandant avise | offic ier en second, qui vient de
prendre le quart, qu il va se reposer. Il lui donne | ordre verbalement de le r@veiller dans une heure
cest dire 05h00, et linforme que le feu de la boude de la Basse Vieille, situde dans le Sud-
Ouest du cap de la Chtvre pour 3,5 nautiques, est @&eint.

Aucun ordre ou consigne suppl@mentaire n est mentioand dans le journal de bord. Le
Commandant n avise pas son second quil a ddcidd derenforcer la veille jusqu au mouillage
Douarnenez. L officier en second n estime pas ndcesaire d activer les alarmes sonores du radar et
du GPS.

A 04h15, malgr@ les mauvaises conditions m@t@dorologiqguesmais une bonne visibilitd,
estimant que le lieutenant aura du travail au mouillage (c est ce dernier qui assure le quart au
mouillage), | officier en second envoie le lieutenant se coucher. Ce dernier ne le pr@dvient pas qu ila
re u |l ordre du Commandant de rester jusqu’ 05h00 en passerelle.

A 04h25, | officier de quart fait un point qu il porte sur la carte. (4810.5 N et 00452 W)
et revient sur la route tra @e par le Commandant. Cette position le situe 11 nautiques du prochain
point tournant. Il marche en passerelle et vient s asseoir devant le radar. Il pense s (Etre endormi
aux alentours de 04h50.

A 05h44, le btiment heurte 11 nuds les hauts fonds de la pointe du Niveau, situde
dans | Ouest-Sud-Ouest de la pointe du Milier.

A 05h45, le Commandant monte en passerelle et d@braye la populsion. Grce au
moniteur informatique, | officier m@canicien rend @mpte au commandant que trois compartiments
avant sont envahis, mais ne mettent pas en cause la stabilitd du navire. Le bulbe d @trave est
dislogud. Le Commandant fait sonder les abords du ravire.
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A 06h00, compte tenu du vent de Nord-Nord-Ouest de force 8 soufflant sur le travers
b bord et la prdsence d un haut fond mena ant sur | arritre tribord, le Commandant donne | ordre
de rdembrayer la machine, il met la barre toute droite et la machine en avant toute pour faire
pivoter le navire et @loigner | arritre des rdcifs.

A 06h03, il met la machine arritre toute et 06h06 le navire est ddgagd de sa position
d @chouement. La man uvre est couronn@e de succts, mais dans | @vitage qui suit le safran heurte
la roche sans pour autant occasionner des dommages importants. Il rejoint son point de mouillage
07h15.

A aucun moment, le Commandant du « KAPTAN ASLAN FATOGLU » n a estim@d avoir
pr@venir par radio les autoritds maritimes fran aises de | accident.

Le 28 f@vrier 2004 la demande de | armateur, des investigations so us-marines sont
men@es par les plongeurs d une socidtd de rdparationavale de Brest.

Le 04 mars 2004, le navire rejoint un mouillage en rade de Brest et entre en bassin pour
rdparation le09 mars 2004.

L officier de quart au s@maphore de la pointe du Ra a suivi sur son @cran radar la
navigation de KAPTAN ASLAN FATOGLU jusqu’ la position 045 / s@maphore du Raz / 6.5 nautiques.
Le navire se situait cette position 05h20 et effectuait une navigation correcte pour embouquer la
baie de Douarnenez.

Ensuite le navire est entr@d dans | angle mort du s@aphore.

La m@thode retenue pour cette ddtermination a Jtdetle utilisde par le BEAmer pour
| ensemble de ses enquEtes, conform@ment la rdsaition OMI A849-20 modifide par la rdsolution
A884-21.

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

o facteurs naturels ;
» facteurs matériels ;
o facteur humain.
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Dans chacune de ces cat@gories, les enquEteurs diBeamer ont r@dpertorid les facteurs
possibles et tentd de les qualifier par rapport leur caracttre :

 certain, probable ou hypothétique,
» déterminant ou aggravant,
» conjoncturel ou structurel,

avec pour objectif d Dcarter, aprk.s examen, les fadeurs sans influence sur le cours des
@v@nements et de ne retenir que ceux qui pourraient avec un degr@d de probabilitd apprdciable,
avoir pesd sur le ddroulement des faits. Ils sont onscients, ce faisant, de ne pas rdpondre toutes
les questions suscitdes par ce sinistre. Leur objedif @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 rdcurrencenotable.

+§1 #7 4 #4 5

Les conditions de m@dtdorologie et de mer portdes agournal de bord pour la journ@e du
27 f@vrier 2004 sont :

- vent de secteur Nord-Nord-Ouest, force 8,
- mer de force 6 7 voir force 8 entre 03h00 et 04h0 0.

Elles sont confirm@es par les bulletins m@tJorologues spdciaux n55 et 56 et par les
bulletins d origine M@tdo France Brest, pour la naigation et la pEche ctitre entre Penmarc h et
| Anse de | Aiguillon, signalant un avis de grand frais pour la nuit du 26 au 27 et la journ@de du 27
f@vrier.

La visibilitd est bonne.
La pleine mer Brest est prdvue 09h07 pour un co efficient de 49. Les actions
conjugu@es de la mer, du vent et des courants n onteu que trks peu d influence sur le navire. Mais

ils ont constitu@ unfacteur conjoncturel amenant le navire se mettre | abri.

Aucune d@faillance matdrielle na Jt@ signalde augnquEteurs duBEAmMer et nest
mentionnde dans les documents du bord.
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Sans objet.

+8" H#7 4 94 #
+8"81 # $# O

Le commandant a trac@ une route au 106 en reltbvemert constant sur le phare du Milier,
puis au point tournant situ@ dans le 218 / s@maphoe de la Chtvre / 3,5 nautiques, une route
au 090 pour passer 1 mille dans le nord de la poi nte de la Jument et arriver son point de
mouillage par 0480734 N et 00418.68 W. Ces dispositions sont normales.

La navigation se fait sous pilote automatique. Le sondeur n est pas en fonction. Le radar
est en fonction, sans qu aucune distance de garde ne soit programm@e. Aucun point tournant, ni
aucun point de mouillage ne sont initialisds en m@noire dans les deux GPS en fonction. Aucune
alarme sonore nest activde sur ces trois appareils En |absence d homme mort | absence
d alarme est un facteur d@terminant du sinistre

La tenue du journal de bord ne parat pas coh@rente avec les points portds sur la carte.
En effet, le point portd dans le journal de bord 04h00, correspond au point de 03h55 sur la carte.
Aucun changement de route n est mentionn@d (heure etposition) dans le journal de bord entre la
route au 128 et celle prise au 106. Un seul point est mentionn@d dans le journal de bord entre00h00
et 04h00.

La navigation @tait effectu@e partir de la carte anglaise 2655 jour de ses corrections.
N@anmoins, une navigation c titre de nuit dans une zone r@dputde dangereuse avec une carte au
1/325 000*™ parat assez d@sinvolte. Ce manque de rigueur est un facteur hypothttique de
sinistre.
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Aucun ordre @crit ne figure dans les journaux et dacuments de bord :

Le Commandant assure le quart de navigation seul en passerelle de 20h00 24h00. Il
reste la passerelle avec le lieutenant jusqu 04 hOO et il transmet alors comme ordre verbal son
second en quittant la passerelle, de le r@veiller 05h00 et | avise que le feu de la boude de la
Basse Vieille est @teint.

Il ne le pr@vient pas quil a donn@ ordre au lieuteant de rester en passerelle jusqu’
05h00. Ce manque de communication est un facteur d@terminant du sinistre.

+878" 4 -4 34#

Au moment de | @chouement 05h44, | officier en second qui avait pris son quart
04h00 Qtait seul en passerelle.

Celui-ci avait pris des m@dicaments dont il a Jtd mntionnd par le m@ddecin prescripteur
et v@rifid par le m@ddecin rattach@ aseamer qu ils n avaient pas, aux doses utilisdes, d iffluence sur

le comportement et en particulier sur | endormissement.

L endormissement de | officier de quart est la cause certaine et ddterminante du

sinistre.
2

7.1 L endormissement du seul homme de quart est la cause premiktre et certaine de
| dchouement. Par ailleurs, sil navait pas eu effectuer un quart de 20h00 24h00, le
Capitaine aurait sans doute @td plus dispo pour reser en passerelle pendant | approche
de la zone de mouillage.

7.2 La mauvaise organisation de la passerelle, la prdence d un seul homme de quart, le
mangue de contr le de la pr@cision de la route, ainsi que la non utilisation des dispositifs
d alarme existants n ont pas permis de ddtecter unesituation anormale et de la corriger.
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7.3

7.4

7.5

%

8.1

8.2

8.3

8.4

8.5

Les conditions m@tdorologiques, | absence de dangeositd ou de caracttre polluant de la
cargaison, | ge du navire et le fait quil avait p rdc@ddemment ralli@d le m@Eme mouillage
sans incident ne justifiait pas aux yeux des enqu&turs du BEAmer un suivi particulier du
navire par la terre.

La r@action positive du Commandant quant la rapiditd de la prise de ddcision pour
dgs@chouer son navire avec succts, aprks avoir @vald les risques en quelques minutes,

a certainement permis de limiter les cons@quences ce | accident.

Inversement, le non signalement de |accident aurait pu avoir des cons@dquences
ndgatives au cas og les autoritds fran aises auraient du intervenir.

Le BEAmMer recommande :

Que les navires soumis la convention SOLAS aient un niveau d effectif suffisant pour :

* qu en navigation c titre, | officier de quart la passerelle soit assistd d un homme de
veille compdtent,
* que le capitaine ne soit pas astreint faire le qu art.

Que tous moyens disponibles bord du navire pour | a s@curitd de la navigation soient
utilis@s.

Que les navires effectuant rdgulitrement le mEme #&et disposent bord de la
documentation nautique appropride pour utiliser lesabris de manitre sf3re.

Que | obligation de signaler tout incident ou accident soit rappel@de au navire au moment
de la d@livrance de | autorisation de mouillage.

Que soit Jtudide | opportunitd d Btablir des crites de suivi pour navires en refuge.

Ces recommandations sont rapprocher de celles co ntenues dans le rapport du BEAmer

relatif | @chouement du Melbridge Bilbao le 12 novembre 2001 sur les c tes de Molkne.
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Liberté « Egalité « Fraternité
REPUBLIQUE FRANGAISE

Ministére
de I'équipement

des transports
du logement du Paris, le 1 7 MAR- 2004
tourisme et de la mer N/réf. : BEAMer/IGSAM/METL

Inspection générale

des services des

affaires maritimes
000058

Bureau d'enquétes
sur les événements

48 e ) DECISION

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

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

Le Directeur Vu
Vu le décret n° 2004-85 du 26 janvier 2004 relatif aux enquétes techniques aprés
&vénement de mer, accident ou incident de fransport terrestre |

Vu I'arrété ministériel du 17 février 2004 portant nomination du directeur du bureau
d’enquétes sur les événements de mer ;

Vu I'arrété ministériel du 24 février 2004 portant délégation de signature au directeur du
bureau d'enquétes sur les événements de mer;

Vu le compte-rendu n° 94 établi par la Préfecture Maritime de ['Atiantique le
11 mars 2004 ;

Vu le compte-rendu d'événement de mer établi par le centre de Sécurité des Navires de
Brest le 17 mars 2004 |

DECIDE

Article 1 - En vue d'en rechercher les causes et d'en tirer les enseignements qu'il comporte
pour la sécurité maritime, I'échouement le 27 février 2004 en Baije de Douanenez a proximité
de la Pointe du Milier, du cargo turc KAPTAN ASLAN FATOGLU fera l'objet d'une enquéte
technique dans les conditions prévues par le titre lll de la loi sus-visée.

Article 2 : La présente décision annule et remplace la décision n° 54 du 16 mars 2004.

v
BEAmer /

22, rue Monge

75005 PARIS L'administrateur en chef de premiére
téléphone : classe des affaires maritimes
+33(0) 140813 824 Jean-Marc SCHINDLER
télecople ffax :

+33(0) 140 813 842

Bea-Mer@equipement.gouv.fr
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M/V KAPTAN ASLAN FATOGLU GENERAL INFORMATION

NAME OF THE VESSEL M/V KAPTAN ASLAN FATOGLU
CALL SIGN TCCF5

FLAG TURKISH

TYPE OF THE VESSEL CONTAINER / GENERAL CARGO
REGISTER PORT ISTANBUL

REGISTER NUMBER 7882

CLASS B.V.

IMO NUMBER 9237876

B.V. NUMBER 01533 T

ISM NUMBER

LENGTH OVERALL 94.72 m

LENGTH BETWEEN OF PERPENDICULARS|84.23 m

BREADTH 17.00 m

DEPTH MOULDED 8.30m

GROSS TONNAGE 3811.0 m/tons

NET TONNAGE 1268.0 m/tons

SUMMER DRAUGHT 6.549 m

LIGHT SHIP 2096.7 m/tons

DEADWEIGHT AT SUMMER DRAUGHT | 5408.3 m/tons
DISPLACEMENT AT SUMMER DRAUGHT | 7504.9 m/tons
AIR DRAUEGHT AT LIGHT CONDITION |28.0m

GRAIN CAPACITY 233782 CUFT = 6616.0306 M°
BALE CAPACITY 231603 CUFT = 6554.3649 M°
HOLD 1 & HATCH 2780.59 M°
HOLD 2 & HATCH 3717.37
TOTAL HOLD CAPACITY 6506.96 M°
CNT.IN HOLD CAPACITY 126 TEUS
CNT.ON DECK CAPACITY 258 TEUS
HOLD 1 8800 X 13200 X 26650 mm
HOLD 2 8800 X 13200 X 33150 mm
TOTAL BALLAST CAPACITY 1861.6 M
TOTAL FUEL-OIL CAPACITY 407.05 m/tons
TOTAL DIESEL-OIL CAPACITY 27.77 m/tons
DATE OF BUILT 2001
PLACE OF BUILT ISTANBUL
TYPE OF MAIN ENGINE MAK
BHP 3865 BHP
DAILY CONSUMPTION 12.8 m/tons
OWNER FATOGLU 6IDA SAN. COMPANY
AGENT FATOGLU SHIPPING |
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KAPTAN ASLAN FATOGLU en cale séche a Brest.

Vue de I'étrave déformée.
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