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Avertissement

Le présent rapport a été établi conformément aux dispositions du titre Il de
la loi N2002-3 du 3 janvier 2002 et du décret n20 04-85 du 26 janvier 2004 relatifs
aux enguétes techniques apres événement de mer, accident ou incident de transport
terrestre, ainsi qu'a celles du “Code pour la conduite des enquétes sur les accidents
et incidents de mer” - Résolutions n%A. 849 (20) et A.884(21) de I'Organisation
Maritime Internationale (OMI) des 27/11/97 et 25/11/99.

Il exprime les conclusions auxquelles sont parvenus les enquéteurs
du BEAmMer sur les circonstances et les causes de I'événement analysé.

Conformément aux dispositions susvisées, l'analyse de cet
événement n’a pas été conduite de facon a établir ou attribuer des fautes a caractere
pénal ou encore a évaluer des responsabilités individuelles ou collectives a caractéere
civil. Son seul objectif a été d’en tirer des enseignement s susceptibles de
prévenir de futurs sinistres du méme type . En conséquence, l'utilisation de ce
rapport a d’autres fins que la prévention pourrait conduire a des interprétations
erronées.
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Code |.S.M.
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P&l
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Liste des abréviations

Bureau d’enquétes sur les événements de mer

Aide de Pointage Radar Automatique

British Admiralty

Bureau Veritas

Diesel Oil

Fuel OIl

Systéme de positionnement mondial (Global Positioning System)
Code international de Gestion de la Sécurité (International Safety
Management)

Organisation Maritime Internationale

International Tanker Owners Pollution Federation

Convention Internationale pour la Prévention de la Pollution par les
Navires

Memorandum d’entente contrdle par I'Etat du Port (Memorandum Of
Understanding)

Autorité Maritime chinoise (Marine Safety Authority)

Nucleus Integrated Navigation System

Oil Company International Maritime Forum

Protection and Indemnity

Contréle par I'Etat du Port

Registre International Francais

Systeme Mondial de Détresse et de Sécurité en Mer

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

Terres Australes et Antarctiques Francaises

Nations Unies (United Nations)

Temps Universel Coordonné (Universal Time Coordinated)

Very Large Crude Carrier

Service de Trafic Maritime (Vessel Traffic Service)
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1 CIRCONSTANCES

Le navire vient d'effectuer un déchargement de produits pétroliers au
Japon et se présente sur ballast, selon les instructions de I'affréteur, le 14 ao(t 2005
en rade de Dalian (Chine). Il mouille dans la zone de mouillage et de pilotage de
Dalian Xingang. Pilote a bord, il se dirige vers le port pétrolier, évite, et accoste cap
au Sud-Sud-Est au quai pétrolier n°2 de Xingang Da lian.

Son chargement terminé, le navire pétrolier/transporteur de produits
BRO CHARLOTTE appareille le 16 aolt 2005 a 23h30, avec un chargement de
32 965,049 t d’essence sans plomb pour Djakarta en Indonésie, tirant d’eau sans
différence de 10,50 m. Il manceuvre avec l'aide de deux remorqueurs, aprés le
contour de I'extrémité du quai, les remorques sont larguées et le pilote débarque.
Sous les ordres du capitaine, assisté de I'éleve puis de I'officier de quart, le navire
maintient une route plus Nord que la route tracée en raison de 'encombrement de la
rade par des fermes aquacoles, des pécheurs en péche et des navires au mouillage.
La nouvelle bordée de quart est montée a la passerelle et prend la suite du quart
précédent. A minuit, le navire est mis en route libre. A 00h10, le navire s’échoue, a
10 nceuds, sur le plateau rocheux Nansanliangche Jiao, a la position 38°57,81' N ~
121°58,08' E.

L’échouement s’étant produit a une heure proche de la marée basse, le
navire a pu étre remis a flot quelques heures apres. Il est resté sur rade et 'armateur
a fait le nécessaire pour que le chargement soit transféré sur deux autres navires
dans les meilleurs délais. Le navire est alors entré en cale seche a Dalian pour
réparations. Toutes saisies conservatoires levées, il a pu reprendre la mer le
29 octobre 2005.

L’'accident du BRO CHARLOTTE n'a pas provoqué de dommages aux
personnes ni de pollution du milieu marin.

2 CONTEXTE

Le BRO CHARLOTTE bat pavillon francais et est immatriculé a Port-aux-
Francais sous le régime des Terres Australes et Antarctiques Francaises. Ce navire
est exploité sur les marchés de produits pétroliers d’Extréme-Orient. Au moment des
faits, il est affrété au voyage par un chargeur de réputation. Il avait déja fait escale a
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Dalian mais jamais dans le nouveau port pétrolier. Le manifeste de chargement se
rapportait a 2 connaissements établis a ordre se rapportant a la charte-partie établie
le 5 aolt 2005 entre I'armateur et le chargeur.

L’armateur francais, dont le siége social est a Paris, est la filiale du groupe
suédois Brostrom AB. Il possede 13 navires a double-coque dont 8 navires naviguent
en Extréme-Orient et les 5 autres commercent sur le marché « spot » européen. Le
groupe est actif dans la logistique pour les industries pétrolieres et chimiques et se
concentre sur le transport et les services maritimes. Il contrble actuellement
77 navires de transport de produits pétroliers et chimiques, récents pour la plupart.
Cette entreprise maritime est bien connue dans sa spécialité de transport.

3 NAVIRE

3.1 Caractéristiques principales

Le BRO CHARLOTTE est un transport de produits raffinés a double coque
ayant également la marque chimiquier. Il a été construit en 1997 a Inchon (Corée du
Sud). Classé par le Bureau Veritas, 'ensemble de ses certificats est a jour. Au jour
de I'événement, les inspections dans le cadre PSC n’ont pas données lieu a des
remarques particuliéres.

» Longueur H.T : 180,00 m;

» Largeur H.T : 32,20 m;

» Jauge nette : 11704 ;

» jauge brute : 29 083 ;

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

» Vitesse : 15,0 nceuds ;

» Classification BV : | 3/3E AUT. SBT.PL. COW ;

» Porten lourd ; 44970 t,;

» Déplacement lege : 96941,

» Enfoncement/cm : 50,8 t/cm ;

» Tirant d’eau d’'été : 12,20 m

> Capacité & 98 % : 52038 m 3

» Citernes : 18 citemes dont 2 slops ;

» Pompes cargaison : 16 immergées de 450 m h;

» Pompes slops ; 2 immergées de 300 m 3 ;
Bureau d'enquétes sur les évenements de mer Page 9 sur 68




> Générateur de gaz inerte : 4300 m 3h
> Générateur d’azote : 100 m 3h ;
» Calculateur d’assiette, tirant d’eau et contraintes ;
> Classification BV : 13/3 EAUT SBT COW IG ;
» Numéro IMO : 9133068.

3.2 Equipements de navigation

La timonerie est équipée des appareils de navigation que I'on trouve a
bord de ce type de navire et notamment :

» Radars(interchangeables) 3 cm et 10 cm avec APRA
sur radar 10 cm ;

Sondeur enregistreur avec alarme ;

Compas gyroscopigue et pilote automatique ;
Enregistreur de cap ;

Récepteurs GPS ;

Station radio SMDSM ;

Portefeuille de cartes et documents nautiques
britanniques ;

Ouvrage Guide to port tanker ; ISGOTT ;
Systeme centralisé de navigation intégrée ;
Imprimantes positions NINAS et ordres machine ;
Bibliothéque technique et ISM.

VV V V VYV V

YV V V V

3.2.1 Documentation nautique

La documentation et la cartographie du service hydrographique
britannique a été retenue par I'armement afin de permettre a tous les officiers
« pont » et en particulier aux non francais d’'y avoir pleinement acces. L'armement a
souscrit un contrat avec une entreprise spécialisée qui assure I'approvisionnement
en cartes et documents nautiques de ses navires. Les documents de corrections et
de mises a jour sont automatiquement et électriquement transmis dans les plus brefs
délais aux navires ainsi que les remplacements des cartes et documents périmés de
la collection. Les instructions de I'armement précisent tout naturellement que les
documents utilisés doivent pouvoir étre tenus a jours. La priorité est donc donnée a
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'usage des documents britanniques sans que soit exclu le recours ponctuel a
d’autres documents et en particulier a des cartes étrangeéres.

3.2.1.1 Cartes et documents

La cartographie disponible a bord pour I'arrivée a Dalian est sommaire et
le capitaine dispose de la seule carte d'atterrissage BA 1255 au 1/300 000°™ sur
laquelle figure un cartouche au 1/20 000°™ du terminal pétrolier de Xingang ou le
navire a chargé. Ce cartouche n’englobe pas le récif de Xian Jiao portant feu a éclat
(FI. 5s) et racon 3 cm (lettre O), aux abords Ouest duquel le navire s’est échoué. |
dispose également de la carte BA 3694 Dalian Gang and Approches au 1/40 000%™
qui concerne la partie la plus ancienne du port de Dalian.

Sur la carte BA 1255, il apparait deux points d’embarquement du pilote.
Le premier se situe (dans le 143 et a 2,2 milles du feu de Xian Jiao) a l'intérieur de la
zone de mouillage d’attente, elle méme a I'extérieur des limites du port. Le second
(excentré par rapport au terminal pétrolier) se trouve a 3 milles dans le 310 du méme
feu a l'intérieur méme de la zone portuaire, a I'ouvert de Dayao Wan qui abrite un
important terminal & conteneurs.

Toujours sur la carte BA 1255, le plateau rocheux et le feu qu'il porte, sur
lequel le BRO CHARLOTTE S’est échoué, est, compte tenu de la petite échelle,
représenté par une zone de fonds inférieurs a 20 m de forme circulaire d’environ 5
mm de diameétre au Nord de laquelle est porté le feu et son racon.

Bien que le navire ait déja touché la Chine, il n’y a pas a bord de cartes
chinoises adéquates, les cartes britanniques étant suffisantes jusqu'a ce que le
BrRO CHARLOTTE aille charger au terminal de Xing Gang. Les cartes chinoises 11381
au 1/40 000°™ et 11385 au 1/10 000°™ qui couvrent exactement le port de Xingang
et ses abords, dont le récif de Xian Jiao, ne sont pas a bord. Le capitaine ne les a
pas fait approvisionner pour l'appareillage. Il ne dispose donc pas des cartes
permettant un appareillage sar du terminal de Xingang.

Sur les cartes chinoises beaucoup plus détaillées et en particulier sur la
carte 11385 partiellement reproduite en annexe C2, il apparait nettement que le
plateau rocheux n’est pas de forme circulaire mais plutét ovoide, le grand axe étant
orienté NW — SE. Dans sa partie Ouest se trouvent deux filots dont 'un émerge de 3
metres tandis que le feu de Xian Jiao avec son racon est implanté en bordure Est.
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Il est a noter que I'hydrographie chinoise change entre la seconde et la
troisieme édition (2003) de sa carte 11381 sur laquelle une sonde de 12,7 m apparait
en lieu et place de fonds de 30 & 20 m a une position se situant a environ ¥2 mille
dans le Sud-Sud-Est de celle ou le BRO CHARLOTTE s’échouait, c’est a dire sur son
avant tribord.

3.2.1.2 Courants

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

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

* Les instructions nautiques britanniques CHINA SEA PiLOT VOLUME Il
(NP 32) page 334 indiquent pour une position différente située a
4 milles dans I'Ouest-Sud-Ouest du feu de Xian Jiao :

Direction Maximum rate
Rising tide WSW 2% kn
Falling tide NE 2Y4kn

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

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

» La carte chinoise 11381 montre, a 2,2 milles dans le 150 du feu de Xian
Jiao, un diagramme de courant de marée.

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

3.2.2  Systeme intégré de navigation

Un systeme centralisé de navigation intégrée de type NINAS (Nucleus
Integrated NAvigation System) se trouve dans la timonerie. Il est placé a tribord entre
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le pupitre machine et le radar 10 cm. Il permet normalement de visualiser des cartes
décalquées électroniquement a partir de cartes papier, de reporter sur un canevas
les routes a suivre et suivies ainsi que toutes informations utiles de navigation
auxquelles il est possible d’associer avec pertinence des alarmes (radars, sondes,
GPS...). Cet appareil offre en outre la possibilité de visualiser sur un seul écran des
informations telles que : angle de barre, nombre de tours machine, taux de giration...
A bord du BRO CHARLOTTE, au moment de I'échouement, il n’est pas possible de
visualiser des cartes mais les fonctions de préparation de traversées et de table
tracante ainsi que les accessoires correspondants fonctionnent, exception faite de
limprimante dont le papier enregistreur était bloqué le jour de I'échouement.

3.3 Chargement

Effectué du 15 au 16 ao(t au poste n° 2 du terminal pétrolier de Xingang.
Il consiste selon les deux connaissements en 32 965 t (soit environ 45700 m® & la
température de 32C) d’essence sans plomb (unlead gasoline) a destination de
Djakarta Il s’agit d’'une matiere dangereuse tres inflammable de classe Il (UN 1203)
selon la classification IMO. Le chargement est réparti dans I'ensemble des citernes
exception faite des 2 slops. Le navire est chargé a 88 % de sa capacité en volume.

La répartition est la suivante :

Citernes  |Capacité (98 %) |Volume chargé | Taux de remplissage
1B%&T¢ 4 440 m® 4 444 m® 100 %
2BY& T 6 380 m* 6379 m° 100 %
3B& T 7 000 m* 5244 m® 75 %
4B°& T 5710 m® 5719 m® 100 %
5BY& T 7096 m* 5157 m® 73 %
6BY& T 7090 m* 7105 m® 100 %
7BY& T 7092 m® 5420 m® 76 %
8B’& T¢ 6134 m? 6137 m° 100 %
Slops B & T¢ 1092 m® om? 0 %

Par ailleurs pour ajuster l'assiette et la gite, environ 1100 t d'eau se
trouvent dans le peak avant (820 t) et les ballast 2. Les autres poids représentent
pres de 2 000 t dont 1 200 t de combustible (F.O. et D.O.). lls sont répartis de telle
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sorte qu'a lI'appareillage le navire présente un tirant d’eau de 10,50 m et une assiette
nulle.

4 EQUIPAGE

4.1 Composition et qualification

Le navire est armé sous le régime des T.A.A.F. et son équipage est
composeé de 26 personnes : 8 francais et 18 philippins. La décision d’effectif est de
17 personnes, 'armement ayant décidé d'opérer le navire avec un effectif plus
important, notamment pour en assurer une bonne formation, des reléves sdres et un
bon entretien du navire.

L’ensemble de I'équipage et en particulier I'état major dispose d’'une solide
expérience du transport de produits pétroliers.

Selon les témoignages recus, la cohésion de cet équipage bi-national est
bonne. La langue de travail a bord est ordinairement I’Anglais.

4.1.1 Equipage francais

La partie francaise de I'équipage est composée du capitaine, du second
capitaine, du chef mécanicien et du second meécanicien, du pompiste et du maitre
machine.

Le capitaine est un homme d’expérience puisqu’il navigue depuis 1975.
Titulaire du plus haut brevet de commandement francais, il a navigué notamment en
tant que Second Capitaine pendant plusieurs années dans un compagnie de VLCC,
et exercé d’emblée un commandement dans cette nouvelle compagnie. Il totalise 8
ans de commandement et commande pour la 1% fois le BRO CHARLOTTE. Auparavant
il a commandé plusieurs années les autres navires identiques de la série de la
compagnie. Il a déja frequenté des ports chinois mais c’est la premiéere fois que le
navire charge au terminal pétrolier de Xingang dans le nouveau port de Dalian.

Le second capitaine dispose d’'une dérogation portant sur les prérogatives
de son brevet.
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Le futur Second Capitaine, officier confirmé, est également a bord en
doublure.

Sur les fichiers des Affaires Maritimes, le second mécanicien n’est pas
enregistré dans la fonction qu'il occupe a bord mais dans celle de second capitaine.
D’'un point de vue administratif, ce sont donc trois seconds capitaines qui sont
présents a bord et il n'y a pas de second mécanicien.

En supplément d'effectif se trouve également a bord un éléve en
formation.

4.1.2  Equipage philippin

L'équipage philippin est recruté et géré par une entreprise de recrutement
en charge de la mise a disposition de la compagnie du personnel nécessaire a la
demande de 'armement.

Il se compose de :

* trois lieutenants pont,

» deux officiers mécaniciens,

e un maitre d’équipage et sept matelots pour I'équipage pont,
e trois mécaniciens.

L’équipage philippin ne figure pas sur les fichiers des Affaires Maritimes
francaises mais conformément aux dispositions de la convention STCW, les brevets
des officiers sont reconnus et endossés par ’Administration.

4.2 Code ISM et organisation du travail

Le navire est certifié ISM. Toutes les procédures prévues sont en vigueur
en particulier celles qui concernent I'organisation de la passerelle en manceuvre et
aux abords des ports ainsi que les cas d’échouement et d’'urgence.

Certaines de ces procédures reprises en annexe B2 montrent leur parfaite
adéquation aux besoins d’'une navigation sdre.
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4.2.1 Tableau de service

Il organise la vie quotidienne du bord aussi bien a la mer qu'au port.
L'armement diffuse a bord de ses navires un tableau de service type. La mise en
ceuvre en est assurée par le capitaine selon les contraintes d’exploitations propres a
son navire.

Selon les déclarations du capitaine du BRO CHARLOTTE :
» Ala mer, le quart est réglé de la maniére suivante :

e second capitaine de 07h00 a 09h00,
« 1% lieutenant chargé de la navigation de OhOO a 4h00 et de
12h00 a 16h00,

« 2°™ lieutenant responsable SMDSM de 9h00 & 12h00 et de
20h00 a 24h00,

« 3°M Jieutenant adjoint sécurité de 4h00 a 7h00 et de 16h00 &
20h00.

» Au port, le second-capitaine assure le contrble des opérations
commerciales. La continuité de I'exploitation du navire est assurée
par les trois lieutenants.

» En manceuvre, le second capitaine est a la disposition du capitaine.
En fait, il se trouve aux manifolds pour aider au bon positionnement
du navire a laccostage. C'est le lieutenant responsable des
communications SMDSM qui assiste le capitaine a la passerelle, le
1% lieutenant est a la manceuvre avant et le 3°™ lieutenant a la

manosuvre arriere.

Dans la pratique, le second capitaine est présent sur le pont seulement a
I'accostage et c’est I'officier de quart qui assiste le capitaine a la passerelle.

422 Heures de travall

Conformément a la réglementation concernant les heures de travail,
celles-ci sont enregistrées directement par chacun des membres de I'équipage.

/ﬁ Bureau d'enquétes sur les évenements de mer Page 16 sur 68

mwey




%

mwey

D’'une maniére générale, et en particulier la veille de I'échouement, le
registre des heures de travail ne met pas en évidence de fréquentes anomalies ;
néanmoins, on observe des dépassements, en particulier pour certains responsables
lors des manceuvres et des opérations commerciales.

Par contre, il apparait que certains membres de I'équipage ne remplissent
pas correctement leur feuille d’heures de travail. On note en effet pour certains une
régularité de leur emploi du temps qui ne correspond pas a leur fonction dans
I'exploitation du navire.

4.2.3 Etat sanitaire

bY

Tous les membres d’équipage sont a jour de leur visite médicale
d’aptitude professionnelle.

Les procédures compagnie relatives a la consommation d’alcool et de
drogues répondent aux criteres de I'OCIMF et prévoient notamment une recherche
sur toute personne impliquée dans un accident ou événement. Dans le cas de
’échouement du BRO CHARLOTTE, cette procédure a été oubliée sous la pression des
nombreuses autres mesures a prendre. Les Autorités chinoises, arrivées sur place
peu apres, n'ont pas jugé nécessaire d’effectuer de contréle de cet ordre.

5 CHRONOLOGIE DES EVENEMENTS

Nota : La chronologie est établie sur la base du journal de bord, du cahier de
passerelle et du rapport de mer du capitaine.

Les heures indiquées correspondent a I'heure locale UTC + 8.

Le 15 aolt 2005

» A 12h42, le BRO CHARLOTTE est accosté babord a quai au poste 2 du terminal
pétrolier de Xingang.

» A 18h35, début du chargement de 33 000 t d’essence sans plomb.
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Le 16 aolt 2005

YV YV YV VY V

A 16h55, le chargement est terminé.

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

A 23h05, pilote a bord.

A 23h10, machine parée a manceuvrer, début de la manceuvre d’appareillage.

A 23h20, remorque du remorqueur BA SHI ER GANG UAN tournée a larriere,
remorque du remorqueur UAN GANG 27 tournée a l'avant.

A 23h30, les amarres sont larguées, le navire a appareillé.

A 23h48, largué le second remorqueur a l'arriere, le pilote débarque entre les
bouées n°1 et 2 & environ 0,5 mille du poste d’ama rrage.

A 23h49, a 0,3 mille par le travers de la bouée n°1, mach ine en avant lente puis
avant demie, fait route au 110. Continué ce cap au lieu du 120 prévu pour
rejoindre le lieu de débarquement du pilote, a cause des nombreux navires de
péche sur tribord.

Le 17 aolt 2005

>

A 00h00, position du navire a 1,6 mille dans le 281 du racon de Nansanliangche
Jiao (ou Xian Jiao).

A 00hO05, le capitaine met en route libre et vient au 115 puis au 120 pour passer
entre la zone de mouillage et la balise Nansanliangche Jiao. Changement de
quart en cours.

Voir en annexe C1 une représentation de la situation a cette heure, établie par les
enquéteurs du BEAmer apres audition du capitaine et a partir des documents
fournis par la compagnie.

A 00h10, le navire est en route a la vitesse de 10 nceuds, barre en manuel ; vent
de Nord-Ouest 3, fort courant traversier portant au Nord-Est. Soudainement, des
vibrations importantes sont ressenties accompagnées d’une réduction brusque de
la vitesse. La barre est alors mise toute a droite puis a zéro, la machine est
lancée en arriére demie, puis en arriére toute jusqu’a 00h15.

A 00h15, le navire s'échoue a la basse mer, a 0,3 mille dans le 280
(3857,81'N~121%58,88'E) de l'unique balise signala nt le plateau rocheux, le feu
de Nansanliangche Jiao (Xian Jiao).
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» Le navire a continué a battre en arriére toute pour tenter de se déséchouer sans
succes.

» Dispositions d’'urgences prises immédiatement :

* Inspection immédiate du second capitaine ; il s’avere que le navire est échoué
sur 'avant. L'investigation montre une voie d’eau importante dans les ballasts
1 Bd et Td, ainsi que le peak avant.

» Informé le pilotage, les autorités portuaires, I'agent et la personne désignée au
siege de la compagnie, les affréteurs, la société de classification, les
assureurs corps, le « P&l ».

» Des investigations sont entreprises pour évaluer les avaries, apprécier les
risques et leurs conséquences.

e Un plan déchouement (voir en annexe C1 le plan reconstitué par les
enquéteurs) est établi : 8,50 m a l'avant, 9,50 m au niveau des ballast 1 tribord
et babord, gite de 1,5°sur babord.

» Des calculs d’assiette et de fatigue sont entrepris et soumis au Bureau Veritas
pour accord avant transfert de cargaison vers les citernes 5 et 7 babord et
tribord dans le but dalléger l'avant du navire et de le déséchouer plus
facilement.

e Les ballasts 1 tribord et babord et le peak avant révélent une voie d'eau ;
démarré les pompes de ballast, le niveau continue a monter puis se stabilise.

* Aucune fuite d’hydrocarbures liquides ou gazeux n’est détectée, aussi bien a
bord que dans les capacités adjacentes aux citernes et sur le plan d’eau ; pas
d’eau dans les citernes a cargaison.

» A 02h40, un navire des gardes-cotes chinois est sur zone et confirme I'absence
de pollution, aucun barrage anti-pollution n’est déployé.

» A 03h42, un pilote embarque ; en méme temps, deux remorqueurs aux ordres de
l'autorité portuaire, se présentent pour prévenir une aggravation de la situation.

» De 04h00 a 04h05, sans qu’aucun contrat soit conclu, la remorque du LIAN GANG
27 est capelée a l'avant tribord et la remorque du BA SHI ER GANG LIAN a l'arriere
tribord. Les remorques sont mises sous tension perpendiculairement au navire
pour éviter qu'avec le flot, le courant ne drosse davantage le navire sur les
roches.

» A 04h45, début du transfert de cargaison des citernes 1 vers les slops et les
citernes 7 babord et tribord.
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» A 06h10, les autorités portuaires sont a bord pour évaluer la situation avec l'aide
de I'agent comme interprete.

» A 06h30, un nouveau plan d’échouage est effectué (voir en annexe C1) : 9,50 m
au niveau du bulbe, 11,00 m au niveau des ballast 1, 13,50 m au niveau du
ballast 2 babord et 15,00 m & proximité du ballast 2 tribord. Le remorqueur de
'avant largue et passe sa remorque a l'arriere dans l'axe.

A 06h42, tiré par les deux remorgueurs, le navire commence a bouger.

A 06h46, le navire est déséchoué, cule jusqu’a 06h55, puis le remorqueur arriére
vient tourner sa remorque sur l'avant.

» A 07h00, arrét du transfert de cargaison.
A 07h12, le remorqueur tribord arriere est largué.

A 07h15, le navire mouille par lui méme l'ancre tribord, 6 maillons a I'eau, en
zone d’attente.

» A 07h20, largué le remorqueur avant.

» A 07h36, débarqué le pilote ; assechement du ballast 2 babord et investigation,
constaté une déformation du bas de la cloison au niveau de la maille avant coté
tribord.

» De 08h30 a 11h10, repris le transfert de cargaison pour donner une assiette
positive au navire. A l'issue du transfert, 4 576 m® sont passés des citernes 1 et 2
babord et tribord pour remplir les slops ainsi que les citernes 7 et 5 babord et
tribord. Les tirants d’eau sont de 10,80 m a l'avant et 11,70 m a l'arriére.

Les jours suivants , des plongeurs effectuent des investigations. La forte turbidité de
I'eau interdit d’apprécier avec précision les avaries.

Du 27 au 30 aodt, le BRO CHARLOTTE manceuvre a plusieurs reprises pour se rendre
au terminal pétrolier et y transférer sa cargaison a bord de deux navires allegeurs
(les transports de produits ANJASMORO et PING CHUAN) par lintermédiaire des

installations du terminal pétrolier.

Le 11 septembre , aprés assechement des slops et dégazage, le navire entre en
réparation sur un dock flottant de Dalian.

Le 24 octobre , sortie de cale séche.
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Le 2 novembre , fin des réparations ; a 15h00, appareillage de Dalian sur lest a
destination de Daesan (Corée du Sud).

6 DETERMINATION & DISCUSSION DES
FACTEURS DU SINISTRE

La méthode retenue pour cette détermination a été celle utilisée par le
BEAMer pour I'ensemble de ses enquétes, conformément a la résolution OMI
A.849 (20) modifiée par la résolution A.884 (21).

Les facteurs en cause ont été classés dans les catégories suivantes :

» facteurs naturels ;
» facteurs matériels ;
e facteur humain;

* autres facteurs.

Dans chacune de ces catégories, les enquéteurs du BEAmer ont répertorié
les facteurs possibles et tenté de les qualifier par rapport a leur caractere :

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

avec pour objectif d’écarter, aprés examen, les facteurs sans influence sur
le cours des événements et de ne retenir que ceux qui pourraient, avec un degré de
probabilité appréciable, avoir pesé sur le déroulement des faits. lls sont conscients,
ce faisant, de ne pas répondre a toutes les questions suscitées par ce sinistre. Leur
objectif étant d’éviter le renouvellement de ce type d’accident, ils ont privilégié, sans
aucun a priori, l'analyse inductive des facteurs qui avaient, par leur caractére
structurel, un risque de récurrence notable.

6.1 Facteurs naturels
6.1.1  Site du port de Xingang

Le port de Xingang, site pétrolier du port de Dalian, se trouve en Mer
Jaune a I'extrémité Ouest de la baie de Corée. Il a été réalisé a I'entrée Sud-Ouest
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de l'anse profonde de Dayao Wan. A l'ouvert de cette anse se trouve le récif de
Nansanlianche Jiao.

Les dispositifs d’aide a la navigation et I'accés au port sont les suivants :

» sur le récif de Nansanlianche Jiao, aux abords Sud-Est, se situe une
tourelle portant un feu a éclat (5 s) et un racon bande X émettant la
lettre O ;

e I'Ouest de cet acces est marqué par un feu a éclat (6 s), auquel est
associé un racon bande X émettant la lettre Y ;

e dans la partie Nord, le chenal d'acces au terminal conteneur est
balisé par un ensemble de bouées latérales babord et tribord ;

* lacces au terminal pétrolier est balisé par trois bouées latérales
babord marquant la remontée des fonds et une épave.

Le site du terminal pétrolier et ses abords ne peuvent pas étre retenus
comme des facteurs ayant contribué a I'accident

6.1.2 Régime des marees et des courants

Sur cette partie de la cote chinoise, le régime des marées est semi-diurne
avec inégalité diurne ; le marnage peut dépasser 3 metres.

Au moment de I'échouement, les heures et hauteurs d’eau des pleines
mers et bases mers étaient les suivantes, selon I'annuaire des marées du SHOM :

AOUT 2005

Dat Pleines mers Basses mers
ate

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

mercredi 17 | 7h57 3,37m 20h06| 2,35m | 0h36 | 0,95m ' 14h20 1,31m
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Hauteur d’eau au moment de I'échouement :

5

& mercredi 17 Aot 2005

Hauteur a 0 h 15 min
0,96 m

G,
2

Hauteur d’eau au moment de la remise a flot :

mercredi 17 Aolt 2005

Hauteur a 6 h 46 min
3,22 m

Aux abords de Nansanlianche Jiao, les courants engendrés par ce régime
de marée sont alternatifs. Il a été vu, au 8§ 3.2.1.2, qu'il existe différentes sources
d’'informations convergentes relatives au régime des courants, et qu’en tout état de
cause, celles dont disposait le BRO CHARLOTTE ne sont pas simples a interpréter. En
effet, les documents britanniques montrent en deux lieux différents de celui de
’échouement mais proches, des courants de directions opposees. Il ressort de ces
informations que seules des observations in situ ou l'obtention d’informations
complémentaires issues des mesures du service hydrographique chinois ou des
pratiques locaux (pilotes, port, pécheurs...) auraient été susceptibles de renseigner
sur la force et la direction du courant auquel le BRO CHARLOTTE était soumis. Sous
cette réserve, pour les enquéteurs du BEamer, le moment de I'échouement se situant
trente minutes environ apres la basse mer (23h42 le 16 aodt), il est probable, au vu
de I'ensemble des documents disponibles, que le courant était faible et de direction
incertaine.

Dans cette hypothese, le courant incertain aux abords immeédiats du récif
de Xian Jiao n’aurait eu qu'une faible influence et n'a pas été retenu comme
facteur contributif.

Cependant, ultérieurement, les deux remorqueurs qui ont assisté le navire
pour le déséchouage a la marée montante, se sont mis dans un premier temps en
traction sur tribord pour éviter au navire d’étre drossé davantage sur le récif, ce qui
indique la présence d’'un courant de marée.
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6.1.3  Conditions météorologiques

Dans la nuit du 16 au 17 aodt, il soufflait une petite brise (force 3) du
secteur Nord-Ouest, la mer était peu agitée et la visibilité bonne.

Compte tenu du beau temps qui prévalait les conditions météorologiques
ne peuvent pas étre retenues comme facteur contribuant a I'échouement

6.2 Facteurs matériels
6.2.1  Conditions d’acces au port de Xingang

Ce port est une extension récente vers I'Est du port de Dalian et d’apres
les informations dont disposent les enquéteurs, les aménagements ne sont pas
terminés. L’'acces Sud, large de 3 milles, est encombré a I'Ouest de fermes marines.
Elles ne sont portées sur aucune carte. En outre, de nombreux navires de péche y
operent et il s’y trouve également des mouillages numérotés.

Le port est ouvert 24 heures sur 24. En conséquence, les navires peuvent
donc obtenir un pilote a tout moment, a I'exception de ceux a destination de
guelgues postes particuliers pour lesquels les manceuvres ne se font que de jour. La
zone d’embarquement du pilote se situe a I'extérieur des limites administratives du
port, dans le Sud de Nansanlianche Jiao. Elle se confond avec leur mouillage
d’attente.

Pour les navires citernes, la disposition du port n’appelle pas de remarque
particuliére, elle n’a pas été retenue comme un facteur contributif

Selon un audit de larmement, la zone portuaire apparait étre trop
confinée, n'offrant pas suffisamment d’espace pour I'évolution des gros navires, et
présentant une zone de mouillage trop proche de la cb6te. Il n'y a pas de
réglementation particuliere pour organiser la coexistence entre les activités
d’aquaculture et de péche et le libre acces des navires de commerce aux mouillages
et aux quais pétroliers.

La MSA a indiqué au BeAmer que le port dispose d’'un VTS équipé d'un
radar avec systéme d’enregistrement des images depuis le 1°" mai 2006.
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6.2.2  Aides a la navigation du navire

6.2.2.1 NINAS

Ce systéme central de navigation intégré est un outil puissant et
performant qui demande a étre connu des utilisateurs afin que sa manipulation
puisse étre maitrisée. Les informations nécessaires a la traversée doivent avoir été

saisies avant I'appareillage, au moment de la préparation de la traversée.

A bord du BRO CHARLOTTE qui ne disposait pas de cartes détaillées, la
route avait été saisie a partir de la station de pilotage seulement. Trait de cote,
bouées latérales, sondes, roches et épaves ainsi que le récif de Nansanlianche Jiao,
avec son feu et son racon, ne figuraient pas dans la mémoire de I'appareil. Il n’y avait
donc pas d’alarmes particulieres normalement associées a chacun de ces reperes.
En conséquence, si sur I'écran il était possible de visualiser la route suivie, il n'y
avait pas de marquage ni d'alarme susceptibles d'attirer lI'attention. Par ailleurs,
'absence d’indications de I'environnement ne permettait pas d’apprécier I'échelle et

donc la distance des dangers possibles que I'on pouvait reconnaitre a I'ceil nu.

En annexe C2, une photographie de I'écran NINAS montre :
 laroute suivie a l'arrivée du navire a Dalian,
* la route suivie apres l'appareillage jusqu’a I'échouement,

 la route préparée pour la poursuite du voyage a partir du lieu supposé
de débarquement du pilote (qui correspond au lieu d’embarquement).
Compte tenu de l'existence de cette aide a la navigation, sa sous-
exploitation consécutive a la non saisie des informations nécessaires a été retenue
comme I'un des facteurs déterminants certains de I'accident

6.2.2.2 Radars

Le radar 10 cm (bande S) était privilégié par le capitaine pour quitter le
port. Compte tenu du trafic important sur rade, les alarmes APRA n’ont pas été mises
en service, ce qui dans le principe aurait pu prévenir du danger d’échouement sur le
récif de Nansanlianche Jiao. En conséquence, l'attention des officiers en passerelle
n'a pas éte attirée par le racon ou une alarme APRA.
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L’exploitation incompléte des moyens offerts par les radars a été retenue
comme un facteur déterminant certain de I'accident

6.2.2.3 Sondeur

Bien que la configuration des fonds aurait pu permettre d’en tirer partie, le
sondeur et son alarme n’ont pas été mis en service. Leur mise en ceuvre plus simple
aurait cependant permis I'obtention de la méme information que sur le NINAS.

Il s'agit la d’'un facteur déterminant certain de I'’échouement
6.2.2.4 Cartes

Comme précédemment mentionné au § 3.2.1.1, I'absence d'une carte a
grande échelle a interdit I'application de la regle élémentaire du pouce qui veut que
guelque soit I'échelle de la carte le navigateur averti évite de passer a moins d’un
pouce (2 a 2,5 cm) de tout danger.

La carte de détail chinoise 11385 au 1/11 000°™ indique clairement
limplantation et la position d’un feu sur la partie E du récif de Nansanlianche Jiao. La
carte britannique trop générale, indique une position géographique identique du feu
mais ne reussit pas a montrer I'implantation du récif dans sa réalité géographique
puisqu’elle le représente au Sud du feu.

Une carte de détail a fait gravement défaut au capitaine lors de la
préparation de la navigation.

L'absence de carte du lieu a une échelle adaptée est un facteur
déterminant certain de I'accident
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6.3 Facteur humain
6.3.1  Préparation de la navigation et de la passere lle

En principe, a la passerelle, les dispositions d’appareillage sont prises
conformément aux procédures compagnie, elles mémes en conformité avec la
réglementation nationale et internationale.

Un plan de traversée a donc été établi. Il recense I'ensemble des points
de passage et attire I'attention sur toutes les particularités de la traversée a venir en
mettant en particulier en évidence les distances a respecter vis a vis des dangers
ainsi que les conditions de vents et courant et hauteurs deau qui vont étre
rencontrées. Cependant entre le quai et la zone débarquement du pilote ce plan est
incomplet faute de cartes appropriées.

Seuls le tracé de la route a suivre et les points tournants ont été portés sur
le NINAS. De ce fait, I'exploitation de l'appareil ne pouvait étre que partielle,
incompléte, risquée, voire dangereuse si le capitaine voulait y avoir recours. Le
report du feu de Nansanliangche Jiao, amer essentiel sur le plan d’eau, aurait pu
permettre de voir d’un coup d’ceil la position du navire par rapport au récif et ainsi
prendre une décision immédiate pour dégager le navire. L'utilisation d'un tel outil
aurait été d’autant plus nécessaire que la carte marine du bord était insuffisante. Les
possibilités d’alarmes (sondeur, anticollision, danger imminent) qui équipent cet
appareil n'ont pas été paramétrées pour le départ.

Ainsi, la préparation de la traversée (passage planning) selon les
instructions de la compagnie conformes au code ISM, n’a pas été effectuée depuis le
guai d’accostage du navire, mais seulement depuis la position ou le bord s’attendait
a débarquer le pilote ; soit le lieu d’embarquement du pilote sur la carte marine
anglaise B.A. 1265.

L'absence d’enregistrement des positions n’'a pas permis de reproduire la
route suivie. De la méme maniére et pour la méme raison, le non enregistrement des
ordres du transmetteur d’'ordre machine a lui aussi manqué pour l'analyse de
'événement. L’enregistreur de cap, bien que non remis a I'heure, a permis de revoir
'exécution des ordres de barre.
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La liste de vérification des essais des appareils avant appareillage a bien
été remplie et le tampon apposé sur le journal passerelle, comme a I'habitude.
Cependant, des témoignages indiquent que les essais de barre et des autres
appareils tels que prévus n'ont pas été effectués avec la rigueur nécessaire.

Les enquéteurs du BEAmer ont par ailleurs pu constater que les listes des
contrbles (essais des appareils, de barre, préparation de la passerelle...) et le journal
de bord étaient bien tenus, mais que ces documents ne reflétaient pas fidelement la
réalité des opérations effectuées. Néanmoins, ce fait n'ayant pas eu de conséquence
pratique, il ne peut pas étre retenu comme facteur contributif de I'accident.

6.3.2 Cartes marines

Les dispositions de la compagnie au regard de la gestion du portefeuille
des cartes marines des navires prévoient qu’elle soit confiée a une entreprise
spécialisée dans cette tache. A la connaissance des enquéteurs, le bord n’a pas fait

de demande d’achat local.

La demande de l'officier de navigation au capitaine pour la commande des
cartes marines convenables n'a pas été passée a l'agent du navire. Bien qu'elles
n‘eussent été que partiellement exploitables par les officiers, parce qu’en langue
chinoise, ces cartes auraient néanmoins rendu service car les officiers d’un navire
sont suffisamment experts pour les lire avec précaution et n’en prendre que ce qu'ils
comprennent (par ex : courants) ou ce qu’ils peuvent utiliser.

L'utilisation d’une carte a I'échelle du 300 000°™ n’est pas compatible avec
une navigation précise. Le Plan de Manceuvre Portuaire a été établi par l'officier de
navigation. Compte tenu de la configuration des lieux et des distances, fixer la
périodicité des points a 10 minutes pour une route passant a une distance de 1 mille
environ du danger, soit 6 minutes a la vitesse de 10 nceuds, apparait étre une
disposition inappropriée. Porter un point sur une telle carte donne une information
inexploitable car sans précision donc sans intérét, et inutile, sinon pour se conformer
a la réglementation.

La carte anglaise B.A. 1255 permet de reconnaitre le feu et son racon. Un
tracé en pointillé noir autour de ce feu, excentré vers le Sud, indique une remontée
des fonds et donc la nécessité de se tenir a distance de ce plateau rocheux dont les
détails n'apparaissent pas.
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6.3.3 Port, MSA et pilotage
6.3.3.1 Port

L’officier de port connait la rade. Selon les témoignages du bord, il n’est
pas intervenu en VHF aupres du BRO CHARLOTTE alors que ce dernier courait sur un
danger. Au cas ou l'officier de port serait intervenu en VHF, il est possible que le
capitaine et les lieutenants présents sur la passerelle n’aient pas entendu ou
compris.

6.3.3.2 Pilote

b

De la méme maniére, du fait de la difficulté a communiquer dans une
langue étrangere, des informations importantes qui auraient du étre échangéees ne
I'ont pas été.

Selon les témoignages recueillis, le personnel présent a la passerelle du
BrRO CHARLOTTE a été surpris que le pilote débarque aussi rapidement, aprés
I'évitage du navire et qu’il ne laisse pas d’indication sur la route a suivre. Depuis le
« larguez tout » jusqu’a la mention « pilote débarqué », il n’est, sur le journal de bord,
resté que 19 minutes a bord.

La MSA a considéré que le pilote a embarqué et débarqué aux positions
habituelles.

Son débarquement anticipé est un facteur conjoncturel déterminant
6.3.3.3 Autorité de Sécurité Maritime : MSA

Apres I'échouement, le capitaine et les officiers présents a la passerelle
ont été convoqués et interrogés au MSA. Le capitaine a déclaré avoir été soumis a
des demandes pressantes pour lui faire reconnaitre que I'échouement était du a une
avarie du bord (avarie de barre ou disjonction générale) et non a une faute de
navigation. La MSA a photocopié les brevets des cinqg membres de I'équipage de
quart au moment de I'accident. Le navire et la cargaison ont été saisis. La carte et
plan d’appareillage du bord ont également été saisis et non rendus. Apres inspection
par 'Etat du port il a été considéré que le navire n’était pas en état de navigabilité et

/ﬁ Bureau d'enquétes sur les évenements de mer Page 29 sur 68

mwey




%

mwey

a donc été retenu. Cette disposition a été levée sur présentation du rapport de la
société de classification apres réparations.

6.3.4  Appréciation du courant et de la dérive du na  vire

Bien que la carte en usage a bord les mentionne, les courants de marée
n’'ont pas retenu l'attention ni du lieutenant, ni du Capitaine, probablement du fait de
la petite échelle de cette carte.

Comme il a été vu au § 6.1.2, 'échouement s’est produit peu aprés I'étale
de basse mer. A ce moment, le courant, quel gu'’il fat en force et direction, était faible.
La route fond, selon la reconstitution de la trajectoire, n'apparait pas avoir été
sensiblement différente du cap.

Selon le capitaine, c’est le pilote chinois, venu a bord pour les opérations
de déséchouage, qui lui a mentionné que dans cette zone, les courants pouvaient
étre de I'ordre de 3 nceuds, ce qu’il ne savait pas.

6.3.5 Equipage

L'armement a déclaré que les marins étaient attachés a la compagnie et
gu’ils disposent de tous les certificats et brevets nécessaires a leur embarquement
sur un tel navire.

Il n'a pas été possible d’apprécier leur expérience de la navigation en
général, et sur de tels navires en particulier. Néanmoins les enquéteurs ont été
informés que dans le cadre de son propre retour d’expérience I'armement avait
retenu la nécessité de veérifier ce point a l'avenir notamment pour les officiers
« passerelle ».

Les enquéteurs du BEAMer ont noté une attitude excessivement réservée
du personnel de passerelle qui ne correspond ni aux instructions compagnie
(document WI028 : Bridge watch conditions en annexe B2) et aux ordres du
capitaine qui y renvoient, ni au sens marin, mais qui peut étre liee a des différences
d’appréciation d’ordre culturel.

Bureau d'enquétes sur les évenements de mer Page 30 sur 68




%

mwey

6.3.5.1 Répartition du personnel a I'appareillage

Il a été vu au 8§ 4.2.1 concernant le tableau de service qu’en manceuvre le
second capitaine n’est pas nécessairement a la passerelle. De fait, aucun des deux
seconds capitaines présents a bord, I'un en fonction, I'autre en stage ne participaient
a la manceuvre. L'usage est cependant que le second capitaine soit membre de
I'équipe de passerelle pour les manceuvres d'arrivée et d’appareillage. Sa présence
et son expérience sont souvent des aides précieuses pour le capitaine par les
échanges qu'’ils peuvent avoir sur la situation et son évolution

Pour la manceuvre d'appareillage, quatre hommes se trouvent a la
passerelle :

 Le capitaine, responsable du navire et le timonier membre du
personnel d’exécution,

« L’éleve, membre d’équipage en formation; il est embarqué en
supplément d’effectif et a ce titre, il n'a pas de responsabilité
particuliere. Il participe a la manceuvre en manipulant le transmetteur
d’ordres machine sous les ordres du capitaine ; il tient également le

cahier de manceuvre.

* Le pilote intervient comme conseil. Son réle est de mettre a la
disposition du capitaine toute son expérience des lieux et de la
manceuvre des navires. A moins qu’'un pilote ne partage la méme
langue que le capitaine, il S’exprime en anglais.

6.3.5.2 Répartition des taches a la passerelle

Le capitaine

Il ne semble pas que le capitaine ait demandé ni aux lieutenants ni a
'éleve de l'assister par leurs observations, points radar et ou autres appareils de
navigation disponibles sur la passerelle.

De méme il n'a pas demandé la suspension prévue de la passation du
guart tant que le navire n’était pas sorti des encombrements de la rade.

Il a assumé seul, la gestion de nombreux parametres.
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Les officiers de quart

Le rble de l'officier de quart, en cours de manceuvre, est d’assurer le suivi
de la navigation et celui des registres passerelle. Le suivi de la navigation dans le
cas de figure par I'observation au radar du racon de Nansansniange Jiao, combinée
a I'observation du feu correspondant sur le plan d’eau, étaient suffisant a eux seuls
pour permettre la vérification et le contrble de la trajectoire du navire par deux
moyens différents (code ISM 7 et procédure compagnie WI 161 : navigation in
coastal/restricted waters). Un avis sur cette trajectoire aurait du étre communiqué par
I'un ou l'autre des officiers de quart au capitaine qui apparaissait plus préoccupé par
la proximité et I'évolution des navires de péche que par la navigation.

L'officier de quart entrant n'a pas porté de position aprés minuit, ni assuré
semble-t-il une veille radar qui aurait pu lui permettre d’observer la proximité des
dangers.

6.3.5.3 Situation avant I'échouement

Juste avant 'échouement, six personnes se trouvent dans la timonerie :

* Le capitaine : il assume seul la conduite du BRO CHARLOTTE pour
quitter la rade. Placé légérement a tribord devant la console principale
et le radar 10 cm (voir annexe C1), il manceuvre son navire a vue
pour parer les navires qui encombrent la rade. Il ne fait pas usage de
la table tracante du NINAS, pas plus qu’il ne porte attention aux
points portés ou s’assure que les relevements changent et
notamment celui de Nansanlianche Jiao. Se déplagant toujours dans
le méme espace restreint a la passerelle pour éviter de modifier la
vision et les angles sous lesquels il observait la situation du plan
d’eau, l'observation du feu de Nansanlianche Jiao, aurait du lui
montrer qu’il se rapprochait et que son relevement restait quasi
constant, ce qui exposait le navire a un risque d’échouement. Par
ailleurs, le débarguement anticipé du pilote n’a pas provoqué chez le
capitaine de question a ce dernier sur les raisons de son départ, ni en
particulier sur les difficultés que le plan d’eau pouvait présenter et s'il
a demandé des précisions sur les dangers et risques immédiats, il ne
semble pas gu’il les ait entendues ou comprises.
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« L’éleve qui en dépit de sa formation nautique déja avancée, n'a pas
vu venir le danger.

« Les 2°™ et 3°™ |ieutenants qui sont en train de passer et de prendre
la suite & I'occasion du changement de quart. Officiers brevetés, ils
ont compétence a assumer la conduite ordinaire du navire. La
présence du capitaine assumant clairement en timonerie la conduite
du navire ne les dispense en aucun cas d’en suivre la marche et de le
prévenir de tout doute. Avant I'échouement, bien que deux positions
montrant une route fond dangereuse aient été portées, aucun des
lieutenants n’a apprécié le risque ni réagi en informant le capitaine. La
releve de quart entre deux officiers de quart ne peut se faire qu'a un
moment opportun qu'’il convient d’avoir apprécié en fonction des
circonstances de la navigation et avec I'accord de son collégue et du
capitaine notamment si celui-ci assume explicitement la
responsabilité de la marche du navire.

* Les timoniers qui sont également en train de passer la suite a la
barre. Cette opération ne se fait jamais au cours d’'une évolution mais
guand le navire est stabilisé a un cap donné. Une fois le changement
d’homme de barre effectué, le timonier sortant en informe I'officier de
quart. La veille optique revient également au timonier. Elle suppose
un sens aigu de l'observation et de la navigation et impose le
signalement de toute évolution. Quand le timonier est a la barre, cette
attention n’est pas requise, aux dépens en particulier du soin qu’il doit
apporter a gouverner aux abords d’'un port.

Au moment de I'échouement, I'équipe de mouillage de la plage avant était
toujours a son poste. Selon les témoignages, les hommes ont pris peur et I'ont quitté
précipitamment.

6.3.5.4 Conclusion

Il apparait aux enquéteurs qu'il y avait a la passerelle deux activités
indépendantes I'une de l'autre : d'une part celle du capitaine de 'homme de barre et
de I'éléve qui sortaient le navire du port, et d’autre part celle des officiers de quart et
des timoniers occupés a se passer la suite du quart en compléte indépendance voire
ignorance du capitaine, et réciproqguement, comme si ces deux activités étaient sans
rapport entre elles.
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L'origine de cette situation est sans doute a rechercher dans la
combinaison d’une autorité insuffisamment percue ou affirmée et d'une une
prééminence de la routine sur I'évaluation de la situation extérieure ce qui a entrainé
un manque de cohésion de I'équipe passerelle ayant pour effet de laisser le capitaine
agir seul alors qu’il aurait du pouvoir disposer de l'assistance d’au moins un
lieutenant conformément au code ISM et a la procédure compagnie (Doc-Map).

De ce fait, le navire n’était pas en situation totalement sare alors qu’il se
trouvait en manceuvre sur une rade mal connue.

Les enquéteurs du BEAmer considérent que I'ensemble de ces éléments
constitue un facteur déterminant certain

6.4 Autres facteurs
6.4.1 Environnement du BRO CHARLOTTE au départ

La rade est encombrée. D’une part sur tribord il y a des fermes
aquacoles, deux groupes de chalutiers se dirigeant vers le Nord-Est et plusieurs
navires au mouillage en zone d’attente ou dans I'Ouest de celle-ci et ,d’autre part sur
babord un troisieme groupe de navires de péche moins important chalutant
également en direction du Nord-Est. (voir en annexe C1).

Il fait nuit, la phase de la lune se situe entre le premier quartier et la pleine
lune, elle se couche alors vers une heure du matin. A cette époque de I'année, elle
s’éleve peu. Elle est alors sur l'arriere tribord du BRO CHARLOTTE, et diffuse peu de
lumiére et contrairement aux feux et éclairages des nombreux navires sur rade, elle
ne contribue donc pas a géner la perception visuelle de la situation.

Plus gu’une appréciation instrumentale appuyée sur lI'usage du ou des
radars, une bonne visibilité encourage I'appréciation visuelle de la situation sur rade.

Les enquéteurs du BEAmMer considérent que I'environnement sur rade
autour du navire, lié a la visibilité et a la sous utilisation des aides a la navigation
constitue a n’en pas douter un facteur conjoncturel déterminant
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6.4.2 Conditions de chargement

Le BRO CHARLOTTE, convenablement chargé et ballasté avec des fatigues
de structures qui rentrent dans le cadre des cas de chargement, déplace a
'appareillage 46 000 t et son tirant d’eau sans différence est de 10,50 m. Il quitte le
port de Xingang en bon état de navigabilité avec notamment une machine en bon
état de marche comme I'ensemble de ses appareils de navigation.

En conséquence, I'ensemble de ces conditions ne donne pas lieu a des
réserves particuliéres.

6.5 Syntheése

L’analyse ci-dessus a montré que cet accident ne résulte d’aucun facteur
naturel ni d’aucun élément matériel.

L'échouement est la conséquence de la combinaison de facteurs
opérationnels externes comme la situation de la rade et de facteurs humains internes
insuffisamment maitrisés tels que la préparation du voyage, la sous utilisation des
équipements de navigation, l'organisation de la passerelle, et la conduite de la
navigation.

Les enquéteurs ont par ailleurs noté que :

- les conséquences auraient pu étre beaucoup plus facheuses puisqu’il
s’agit d’un navire qui transportait un produit pétrolier particulierement
dangereux, a savoir de I'essence.

- la présence d'un des deux seconds capitaine a la passerelle aurait
sans doute pu s’avérer utile.

6.6 Conséquences du sinistre
6.6.1 Avaries au navire

Le BRO CHARLOTTE s’est échoué sur un plateau rocheux alors que la
machine venait d’étre mise en route libre et que la montée en allure était en cours.
Au moment de I'’échouement, la vitesse était de I'ordre de 9 & 10 nceuds. A cette
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vitesse et presque a pleine charge, I'énergie cinétigue accumulée est déja
considérable. Dans ces conditions, le navire ne pouvait manquer de subir les
importantes avaries de bordé et de structure, dont on peut voir en annexe Bl
quelques représentations photographiques et plans :
5éme

e Peak avant: en dessous de la serre, de l'avant a la cloison

d’abordage ;
» Ballast eau de mer 1 babord : du couple 82 a la cloison d’abordage ;
« Ballast eau de mer 1 tribord : du couple 90 a la cloison d’abordage ;
» Ballast eau de mer 2 babord : du couple 80 au couple 82 ;

« Citerne cargaison 1 babord : petite déformation de la tle de jonction
avec les fonds entre les couples 90 et 91 ;

» Citerne cargaison 1 tribord : de petites déformations des toles de fond
au couple 94 ;

» Citerne cargaison 2 babord : des déformation des toles de fond entre
les couples 80 et 82.

6.6.2 Conséquences environnementales : réle de lad ouble coque

Le mode de construction a double coque a été extrémement efficace dans
cet échouement. Il n'y a pas eu de fuite de marchandise ou de gaz dans les deux
citernes cargaison endommagées, ni vers les ballasts remplissant le réle de double
coque, ni vers la mer. Il 'y a pas eu de pollution ni de dommages a la marchandise,
I'énergie dissipée pour arréter le navire en froissant, broyant et déchirant les téles et
structures des bordés de fond a crée les conditions de température propices a une
explosion ou un incendie si toutefois I'atmosphére de la double coque était devenue
explosive ou inflammable du fait que les capacités en cause ne sont pas inertées
dans le cadre d’'une exploitation normale.

6.7 Echouement antérieur dans la méme zone

Le 3 avril 2005 a 10h38, le pétrolier portugais, ARTEAGA de 147 067 tonnes
de port en lourd s’échouait cap au 292° sur un haut-fond situé dans le 195°et a
0,6 mille du feu de Nansanliangche Jiao. A ce moment, le pilote n’était pas encore a
bord mais donnait ses instructions par VHF ; il avait notamment ordonné au navire de
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faire route au 300° Cet échouement d’'un navire sim ple coque, endommageait les
ballasts 2, 3 et 4 tribord ainsi que la citerne 3 tribord. On dut déplorer une pollution
de 5 & 16 m® de pétrole brut, selon le rapport de I''TOPF.

La position de I'échouement était proche (0,5 mille dans le 3409 de celle
ou s’échouait 4 mois plus tard, le BRO CHARLOTTE.

La MSA a indiqué gu’apres l'accident de 'ARTEAGA, diverses améliorations
avaient été apportées a l'organisation du trafic maritime dans la zone portuaire mais
sans préciser les dates auxquelles elles ont été faites.

En particulier, une demande a été adressée aux agents présents sur le

port de rappeler aux navires la nécessité d'utiliser la carte & grande échelle de
Xigang Port.

Il apparait que cela n'a pas été porté a la connaissance de I'armement du
BRO CHARLOTTE.

6.8 Enquéte du MSA (Chine) a Dalian
(Marine accident report)

Le dossier « Marine Accident Report » émis par I'administration de la
sécurité maritime (MSA) de la République Populaire de Chine (PRC) contient un
certain nombre de documents, non numérotés. Pour la plupart, ils ont été fournis par
le BRO CHARLOTTE : certains a la demande du MSA, d'autres effectués pour des
demandes du bord et transmis au MSA.

Il s’agit notamment des documents suivants :

» Un formulaire, dont le modéle semble avoir été fourni par le MSA,
consiste en une demande, non datée, du capitaine du BRO CHARLOTTE
au MSA pour qu’il effectue a bord du navire « une investigation et une
vérification ».

» Un document qui émane du MSA, daté du 18 aodt 2005, est une note
d’interdiction d’appareillage (Notice of Departure Prohibition), le navire
y étant déclaré innavigable et non remorquable (unseaworthy and
untowworthy).

» Une carte locale chinoise.
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» A la demande du MSA, le Capitaine du navire a reporté sur une carte

locale chinoise les éléments de routes suivies et positions (voir annexe)
depuis l'appareillage jusqu’a I'’échouement. Sur cette carte le capitaine
a reporté les indications sous un titre générique de « theorical course
w/o (without) any current ».

Ainsi, on peut voir que :

 la position a 24h00 a été déterminée au radar par un
relevement /distance du racon de Nansanlianche Jiao,

* a 00hO5: gouverné au (steer to) 112°5 , en route au (going to)
115°;
e a00h09: cap au (course) 115.

Une déclaration du capitaine attestant du non fonctionnement de
I'enregistreur des ordres machines, par blocage du papier enregistreur ;
déclaration établie probablement a la demande du MSA.

Un croquis de l'accident ou des renseignements météo sont portés :
vent Nord-Ouest 3, mer belle, courant de Nord-Est 3 noeuds, marée :
basse, bonne visibilité, beau temps.

Une note sur les pertes et dommages au navire,

Diverses demandes au MSA pour le lavage des citernes apres
allegement, et débarquement des eaux de lavage sur barge appropriée,
Demande de plongeurs a l'agent de la compagnie et rapports des
plongeurs aprés les inspections sous marines de coque.

Ce dossier constitue un recueil de documents et piéces nécessaires a
I'établissement d’'un rapport ultérieur mais ce n’est pas un rapport d’accident.

Il permet aux enquéteurs de constater que le MSA de Dalian s’est
documenté sur cet accident.

Selon la MSA un document complémentaire est en cours de traduction et
sera transmis ultérieurement au BEAmer.
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7.2

DISPOSITIONS PRISES

Le BEAmMer adresse aux autorités concernées un exemplaire du présent
rapport accompagné d'une note faisant état des divers points les
concernant.

Un audit a été effectué par 'armement dont le but était d’analyser les
causes et les circonstances de I'échouement survenu, pour en déduire les
actions correctives et les actions préventives, afin d’assurer qu'un tel
incident ne se reproduise plus.

Le rapport a été établi immédiatement.

Trois non-conformités ont été relevées, elles ont entrainé 7 actions
correctives.

Trois remargues ont entrainé six actions correctives.

Un retour d’information au sujet de cet événement a été adressé a tous les
commandants afin de les sensibiliser a ce genre d’évenement et leur
demander de contrdler la situation a bord de leur navire, en attendant les
audits internes renforcés concernant la navigation.

Sans entrer dans le détail des actions correctives envisagées par la
compagnie, les enquéteurs ont constaté :

» d’une part, que ces actions correctives se rapportent a la plupart des
manguements constatés a bord qui ont constitué des parametres
cause de I'échouement et gu’elles sont de nature a avoir un effet
préventif,

» d’autre part, que la réflexion a moyen terme engagée par I'entreprise
pour maintenir, voire ameéliorer ses criteres qualitatifs, continuait et
devait déboucher sur des mesures qui permettront d’améliorer
sensiblement la qualité des personnels officiers employés a bord des
navires du Groupe.
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8.1

8.2

8.4

8.5

8.6

Il s’agit en particulier :

» d’améliorer le recrutement des officiers,

de mettre en place des mesures pédagogiques,

de mettre en place des mesures de contrble des connaissances,

de mettre en place des évaluations réguliéres qualitatives,

de s’assurer de I'application a bord des mesures ci-dessus.

RECOMMANDATIONS

Le Beamer recommande aux armements de s’assurer de la cohésion de

leurs équipages (en particulier : niveau de recrutement, suivi de la
formation, organisation des bords).

Le BEAmer recommande aux armements de veiller a ce que le capitaine,
au-dela de la mise en ceuvre du Systeme de Gestion de la Sécurité (SGS)
de la compagnie, suscite et s'assure par son autorité de la motivation des
officiers, en leur rappelant au besoin leurs roles et responsabilités dans
I'expédition maritime dont ils doivent étre conscients en permanence.

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

communication a bord d’'un méme navire et avec les services cotiers. Le
BEAMer recommande aux entités concernées d’accentuer la formation a
'anglais maritime, en étant conscient que seule une pratique réguliere est
de nature a favoriser la compréhension et la communication.

Le Beamer recommande a nouveau aux équipages d’utiliser tous les
equipements de navigation disponibles a bord en rappelant quen la
matiére, la redondance est un facteur de sécurite.

Le BeAamer rappelle I'obligation d’une bonne préparation du voyage et
recommande d'y attacher la plus grande importance et le plus grand soin.

Le BEamer rappelle aux navires et aux armements la nécessité de diffuser

linformation concernant les accidents et les incidents aux parties
concernées : Etat du port ou cétier, Etat du pavillon, bureaux d’enquétes
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accidents, au méme titre que les parties liées a I'exploitation et la sécurité
du navire.
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Annexe A

Décision d’enquéte
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| 02 DE. 2005
. Paris, le
Bureaw T enquétes sur Mirél. : BEAMBrIGEAMMTETM
les éwigments de mer
0p0245%
DEcCISION

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

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

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

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

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

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

CONSIDERANT les éléments recueillis en investigation préliminaire ;
DECIDE

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

A

Minishére des Trarspors

o5 FE guipeirmenl,

du Tawtsme

ot 0a s Mer

SeAarmint

Fonat P i

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

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

Haa-deri@edmement gou b
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Annexe B

Dossier navire
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Annexe B1

Plans et photographies
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Partie inférieure du bulbe.

Tranche 1 : Roche arrachée au fond.
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~ Vue en plan des avaries subie:
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Annexe B2

Documentation ISM
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_=mr Changing Over the Watch
BROSTROM  wioer bl

Changing Over the Watch

Description
This work msiruction is 1o establish and mainiain propes roulines for a contnofled hand-over of a
navigational watch (o ensure a continuous safe handling of the vessel

Responsibility
The Masler & responsibie for the implementation of this work instruction.
Dack Officers to mainain this wark instruction,

Waork Instruction

The COOW should nat hand aver the walch if there is any reason to believe that the refieving
officer is unfit 1o, or is temporarily unable to, carmy out his duties effectivaly. If in any doubt, the
QOW shauld call the master.

lliness o the effect of aleohol, drugs or fatigue could be reasons why a relleving
Officer is unfit for duty.

Befare taking over the waich, the relieving officer must be satished as (o the ship's position and
confum its intended track. course and speed, and engine controls as appropriate, as well as
noding any dangers to navigation expactad 1o be encountered duning his watch.

DOW must eheck actual gyro course in comparison with gyro repeater indicabion and magnetic
compass indicatlon.

Fizing shall be camied out 81 least by £ methods
Al fire akarm loops are on, OM position

The mabaving officer shoukd also be satisfied thal all other membears of the bridge team for the
naw walch ara fit for duty, paricularty as regands their adjustment to night vision,

If @ manosuvre or other action to avoid & hazard is laking piace al the moment the 00W is being
redieved, handover should be deferred until =uch action has bean completed.

Dacument Control
Use of checklist "Changing over the Watch™ must be noted in ship log book,

Attachmenits
Waich Change Cner

Page 1 of 1
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Bureau d'enquétes sur les événements de mer Page 53 sur 68




Bridge Organisation and Bridge Team Management

HHUSTH“H'I PRO1T oo, e

Bridge Organisation and Bridge Team Management

Objective

The ohjactive of this procedure is to estabiish and maintain relevant routines for the Bridge
Organisation and Bridge Team managemnent to the elimination of "one person's error” enabling
& safe handling of the vessel

Scope
This procedure apphes to all Masters and Mavigation Officers of Brosirom vessels.

Responsibility

The Quality/Safety Manager of the respective company is responsible for subsequent
suggeastion for revision of this procedure,

The Master is responsible for the implemeantation and maintaining of this procedure.

Implementation

General

This Bridge Operations is a set of procadure addressing all the advice glven by IMO in STCW
95 and ICS Bridge Procedures Guide, except for the emergency part thal is described in
Brostrém Emergency plans,

Bridge activities are to be recorded in apprapriate log books.

Designated Officers is listed in “Procedure for Designated Persons”™.

References

STCW 86 B-VilL2

ISMT

180 9001:2000; 7.1; 7.5

CDI section 3

SIRE ch, 4

As per BPG (1.1, 1.2.1, 1.22, 123, 1.24, 1.25,1.26,1.27.7.1,1.27.2, 1.28, 1.2.10, 1.2.11)

Attachmenis

Bridga Order Book

Famikarisation with Bridge Equipment

Guidaline for Mainisining Bridge Loghook |Deck Log)

Miscelianecus Loghooks

Fage 1 of1
UNCONTROLLED DOCUMENT
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Watch Change Over

cLOT0 EZEJ.?“‘ T:ig"m
BROSTROM

Watch Change Over

Change over should be postponed when the ship is. or is about to be, engaged in a collision
avoidance manoeuvre or & navigational afteration of course,

1 The ralieving Officer of tha watch has read tha following diractives

Bridge order Book and Master Orders

Mavigational waming, gale waming

Latest weather raports

The watch relieving officer has been acquainted with the
following:

Pesition, course, speed and dmmlﬂféﬁl_p'

Eoumuplulmdmdm

Pravailing / predicted ’ﬂd_gg._wgwgtp._wmtfm and visibility

Operational condition of all navigational and safaty equipment an

______|the bridge

Off course Alarm set point checkad

Gyminmﬁcmn_pﬂmmm

2.7
2.8

Movemeant of vessels in vicinity | effect on own ship

|dentification of shore lghts, buoys, ete....

28

Condifions [ hazards likely to be encountéred on watch

2.10

Possible effect of any heel, tim egual” elc, on under keel
clearance

2N

The vision of the relieving officer is adjusted o the prevailing
conditions

212

Manual steering tesl carried out

Make note in ships log book.

THIS CHECK LIST HAS TO BE CHECKED BY BOTH LEAVING AND RELIEVING
OFFICERS

Officer

Chackln o be fed

UNCONTROLLED DOCUMENT
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Officer of the Watch (OOW) - Duties
Valid from  21.12.2004

ﬂﬂuﬂ'ﬂum PR122 Version 101

Officer of the Watch (OOW) — Duties

Objective

The abjective of this procedune i 1o define the dutlies of the Officer of the Watch{OOW)
ansuring a safe continuous handling of tha vessal

Scope
This procedure applies all Deck Officers standing navigational walches.

Responsibility
The Quality/Safety Manager of the respactive company s responsible for subsacuant
suggestion for revision of this procedura.

The Master is responsible for the implamentation of this procadure.

The OOW:s ks responsible for maintaining this procedure,

Implementation

General
The officer in charge of the watch (DOW) shall:
s Keep his watch on the bridge which ha shall in no circumstances leave until propery
redievad;
= Conlinus to be responsible for the safe navigation of the ship, daspile the presance of
the Master on the bridge, until the Master informs him specifically that he has assumead
that responsibility and this i muteally undersiood as described in Master's Standing
Orders
« Motify the Mester whan in sny doubt as to what action o take in the interest of safety;
= Mot hand over the walch to the relieving officer if he has reason to believe that the latter
is abwiously not capable of camying out his duties effectively, in which casa the DOW
shall nolify the Mastar accordingly.

On taking over the watch the relieving officer shall satisfy himself as to the ship's estimaled or
true position and confirm its intended track, course and speed and shail note any dangars fo
navigation expected to be encountersd during his watch,

A proper record shall be kept of the movements and activities during the watch relating to the
navigation of tha ship as par Work Instruction for Recording Bridge Activities.

References

Attachments

Compass | Speed | Eoho Sounter Chachs

Page 1 of 1
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_ay Navigation in Coastal - Restricted Waters

HHUEIHIIITI Wi xmmm ::1.03_21:.:2

MNavigation in Coastal | Restricted Waters

Description
This wark instruction is fo establish and maintain relevant routines to ensure safe passage
during navigation in coastal andfor restricted waters.

Responsibility
The Master is responsible for the implementation of this work instruction.
Dack Officers to maintain this wark nstruction.

Work Instruction

General

Thie miain consideration in coastal navigation will be 1o determine how the tracks shauld be taid
off coastlines and dangers to ensure a safe franat,

Complianca with IMO -adopied traffic separation and routeing schemes are mandalory, as wall
as keeping minimum safety distances for specified vessels, ssued by various countries.

The kargest scake chart on board, sultabla for the area and comacied with the latest onboard
avaltable Informathon, shall be used.

Fixes shall be taken at frequent intervals; fixing shall be camied out by mone than cne methad,
OOW miust not hesitate to reduce vessel speed in course of need
Radars should be on different scales

OOW shall bear in mind that he must alter radar adjustments several times during his watch (o
make sure the radar Is working efficknt

The OOW shall positively identify all relevant navigation marks.
The e of P/ is 10 be recorded in voyage plan and on the relevant charl.
"Mo Go" areas to be marked In the charl.

It is compulsory to use the depth finder when making a landfall and in coastal waters,

Document Control
References
15080012000 7.1, 7.5
chl 318

=k

Navigalion in Coastal Watsrs

Page 10l 1
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L 2 Bridge Watch Conditions
Bﬂusrnﬁm Valid from  2002-03-31
win2e ‘Varsion 1
Bmumn' = ]
BHHIE W 1 FHRHEY I e |
_ STCW $6 BVINZ 3- 1184 |
Primary Conditions Bielos Witeh _| ) }
Open Watsrs: | BRIDGE WATCH | (BW 1) i

=

Tl wanin by, lithe or o irallic day lime
Chear waother, lille or na raffic night tme

| Clear wanlher, lighes dersity safic i

Fostriciod wsibilty, Bin or no ireffic |
Fenstriciest windoliy. biggher dersity wafc bo i
Rastricted Watars [Limibed Manoauying Room):

Clear wesather, |Be oo no rafic i
Cloar waather, higher darsity safc ¥
Reectebriadenil semitithly, Kille or na traffic |
Fenincied visinlly, Pighes deraity teaffic B il
Entering cr Lesving Port:

Cleaw wanther, i#tle or no trafic

Cimawr wealher, higher fansly YR Izl
Reersanicaed wizibilty, limte or ra traffic 1o
Russiricled wisiblily, higher dansity rafc 1
Az Any Tima Whan the Following Conditiors Exist:

High navigational infansty plus collskn aveidarce 1
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| Daad Man Alamm ¢n T iied
| Duities ae as outined m tha Bricge Manual

ERIDEE WATCH LA (BW 1A)
1 This watch has anly one OOV on the bodpe « ans |
Ik -t |
| |
I

it Duiliaa are as culined inthe Bridge Manus
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Mavsgation Watch OSToor.
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Annexe B3

Ordres permanents du capitaine
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MASTER STANDING ORDERS

ALL DECK OFFICERS MUST COMPLY WITH THESE STANDING ORDERS

TAKING COMMAND

Ewven |, captain am on bridge, the OOWY rermains in charge of the watch unless | say "l take"

Then the OOW will assist me for any required assistance such as navigation, communication, et ..

INSTRUCTIONS

- The OOWY has to comply with DOCMAF BRIDGE OPERATIONS PROCEDURES

- When restricted wvisibility (less than 2 nm ), all precautions as described
in suitable check list will be taken immediatly

- Keep at least CPA distance of 1 nm when navigating in open sea

- When dead man alarm an (monitored only by captain), the AB on watch has to keep
continuausly a radio contact by TW with the OOV, He must always be ready to join the
bridge without any delay His job location must be located as close as possible of the
bridge and in any case not inside a cargo/ballast tank

- The OOW will check the position by both GPS (if only GPS position) at least once a watch

- If far any reason, a deviation fram the original course has to be done all precautions
for a gafe navigation will be taken

CALLING THE MASTER

In following cases the OOWY must call the master without any delay

- restricted wisibility

- deteriorating weather

- heavy traffic

- gituation difficult to handle

- urgent or distress messages, radio communications

- faulty bridge equipment { if essential for a safe navigation)
- manning the whesl

- the need of additional watch keeping personnal

- if'any doubt ar problem

TO BE ACKNOWLEDGED AND SIGNED BY ALL DECK OFFICERS

@ Bureau d'enquétes sur les évenements de mer Page 60 sur 68
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Annexe C

Cartographie
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Annexe C1

Cartes et schémas de situation
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Plans @ échouage (tirants d'eau appareillage 10,50 m sans différence)

A 00h15 le 17.08.05 apres echouement (gite 1,5° babord)

A 01hao

B m

13.0 m

13.0 m

11.5 m

11.5m 8.5m
A 06h30 le 17.08.05 juste avant remise 3 flot

S m

A 11h10 e 17.08.05 les tirants d'eau au mouillage apres desechouage, assechements et

transferts de cargaison sont a I'avant de 10,80 m et del1,70 m a I'arriere.
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Annexe C2

Cartes de navigation
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