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Le présent rapport a été établi conformément aux dispositions du titre III de la loi n°2002-3 du
3 janvier 2002 sur notamment les enquêtes techniques et administratives après événements de mer et de
l’arrêté du 16/12/97 portant création du Bureau-enquêtes-accidents / mer (BEAmer), ainsi qu’à celles du
“Code pour la conduite des enquêtes sur les accidents et incidents de mer” — Résolutions n°A 849 (20) et
A 884 (21) de l’Organisation maritime internationale (OMI) des 27/11/97 et 25/11/99 —. Il exprime les
conclusions auxquelles sont parvenus les enquêteurs du BEAmer sur les circonstances et les causes de
l’événement analysé. Conformément aux dispositions susvisées, l’analyse de cet événement n’a pas été
conduite de façon à établir ou attribuer des fautes à caractère pénal ou encore à évaluer des responsabilités
individuelles ou collectives à caractère civil. Son seul objectif a été d’en tirer des enseignements
susceptibles de prévenir de futurs sinistres du même type. En conséquence, l’utilisation de ce rapport à
d’autres fins que la prévention pourrait conduire à des interprétations erronées. 

L’événement ayant concerné un navire étranger, les autorités de l'État du pavillon ont été
informées de son déroulement et ont été rendues destinataires du présent rapport en vue d’intégration à leur
propre rapport d’enquête technique.
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1* CIRCONSTANCES

Au matin du 25 mars 2003, le CROSS Gris-Nez est informé qu’un navire est

échoué sur la plage de Berck-sur-mer. Il s’agit du caboteur fluvio-maritime RMS

RATINGEN qui bat pavillon des îles Antigua & Barbuda. Ce navire, sur ballast, se

rendait d’Angleterre en Allemagne. Il aurait dû à cet effet emprunter la voie montante

du dispositif de séparation du trafic, mais il l’a quitté d’une façon non volontaire pour

la situation où il se trouve et où il n’aurait pas dû se retrouver.

Par hélicoptère une équipe d’évaluation, diligentée par la Préfecture

maritime de Cherbourg, se rend à bord. Elle constate malgré une légère gîte sur

bâbord que le navire s’est échoué à marée descendante sur un fond de sable et que

l’ensemble des appareils du bord fonctionnent normalement tant à la machine que

sur la passerelle. Il n’y a pas de blessé. L’hélicoptère des douanes et la vedette SNSM

envoyés également sur les lieux n’y constatent aucune pollution. Alors que

l’équipage prend les dispositions nécessaires au déséchouement du navire en

déballastant plusieurs capacités de fond du navire, la Préfecture maritime de

Cherbourg met l’armateur du navire en demeure d’évacuer les lieux dans les délais

les plus courts. En début d’après-midi, à la marée montante, le navire retrouve sa

flottabilité et, par ses propres moyens de propulsion, se dégage de la plage et fait

route en sécurité vers la voie montante du DST. Le grand beau temps ambiant et les

caractéristiques de la plage où, par chance, ce navire est venu s’échouer, ont évité

des conséquences dommageables.

=**=
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2* CONTEXTE

Le RMS RATINGEN appartient à un important groupe armatorial allemand

dont le siège se trouve à Duisburg (Allemagne), port fluvial sur le Rhin, spécialisé dans

le transport de marchandises diverses, plus particulièrement entre pays de l’Europe

occidentale. Les filiales pratiquent des activités (courtage, affrètement, commission de

transport) liées au transport maritime.

Les neuf navires gérés en propre par cet armement sont des caboteurs

fluvio-maritimes plutôt récents acquis par des montages quirataires. Ils sont tous

immatriculés sous pavillon Antigua & Barbuda, essentiellement utilisé par les

armateurs allemands et dont l’Administration maritime est installée à Brême. La

gestion nautique et le frètement à temps des navires sont assurés directement par

l’armement. Par ailleurs, le groupe dispose en continu d’une quarantaine de navires

sous contrat d’affrètement de différents types.

Au moment de son échouement, le navire se rendait dans un port

allemand pour y effectuer un chargement complet de tubes, à destination de

l’Espagne .

=**=
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3* LE NAVIRE

Le RMS RATINGEN, n° OMI 9249831, caboteur fluvio-maritime à cale unique

du type « box shape » (cale unique parallélépipédique) a été construit en 2002 en

Hollande. Il est immatriculé à Duisburg et classé par le BUREAU VERITAS sous la cote

 I 3/3 E. Ses caractéristiques principales sont les suivantes :

 longueur ht : 88,00 m ;

 largeur : 11,41 m ;

 cale : 60,95x9,00x6,88m ;

 port en lourd été / hiver : 2530/2470 t ;

 tirant d’eau été / hiver : 4,09/4,02 m ;

 capacité de ballastage : 1523 m3 ;

 jauge brute / nette : 1898 / 997 T ;

 capacité conteneurs : 84 EVP (dont 24 en pontée) ;

 moteur principal : 1165 kW ;

 vitesse commerciale : 11 nœuds ;

 consommation : 5,7 t/j de gazole.

Le navire est équipé de panneaux de pont en acier avec fermeture par

vérins hydrauliques. Il dispose d’un propulseur d’étrave.

Il est automatisé et dispose d’une alarme de quart.
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Le navire est à jour de ses certificats de registre, de classe et de sécurité,

sa mise en service datant de moins d’un an. Il est certifié pour la navigation sur le

Rhin, adapté aux règles de l’Organisation maritime internationale ainsi qu’à celle du

code ISM.

Depuis sa mise en service, le navire a été visité deux fois au titre du Port

State Control, sans détention, avec relevé de deux défectuosités concernant les

documents de qualification de l’équipage. Ainsi le coefficient de ciblage pour visite de

contrôle par l’Etat du port est seulement de 3.

Le RMS RATINGEN a été visité par les enquêteurs du BEAmer qui ont trouvé

qu’il avait un excellent aspect général. La passerelle est équipée d’appareils de

modèles récents tant pour la mer que la rivière, en état de fonctionnement. La tenue

des cartes et autres publications nautiques n’a pas soulevé d’observation. Le

compartiment machine a été trouvé dans un parfait état d’entretien. Les

emménagements sont bien tenus.

=**=
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4* EQUIPAGE

4.1* Composition et qualifications

Il est composé de six hommes de nationalité polonaise et conforme au

Certificat des effectifs de sécurité minimum (Minimum Safe Manning Certificate) délivré par

l'État du pavillon conformément aux dispositions de la convention STCW 78/95.

Le CAPITAINE, de nationalité polonaise, comme l’ensemble de

l’équipage, est titulaire d’un brevet polonais équivalent à celui de capitaine au long

cours, et donc sans limitation zonale. Agé de 42 ans, il a débuté le métier de marin

comme matelot. Marin depuis 17 ans, il exerce les fonctions de lieutenant depuis 13

ans, puis de capitaine de navire depuis 4 ans sous différents pavillons européens ou

registres internationaux. Il navigue au cabotage depuis cinq ans.

Le SECOND-CAPITAINE, est titulaire d’un brevet d’officier de seconde

classe, sans limitation dans la fonction actuelle. Agé de 52 ans, il a 27 ans de

navigation, il possède également un certificat de technicien en électronique.

Un CHEF MECANICIEN breveté.

Deux MATELOTS qualifiés faisant partie du quart à la mer.

Un MATELOT sans qualifications particulières.

Cet effectif est considéré par l'État du pavillon comme constituant un

minimum suffisant pour assurer la sécurité de la navigation et de l’exploitation.
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L’armement et le capitaine peuvent s’adjoindre du personnel complémentaire s’ils le

considèrent nécessaire pour la marchandise, le contrôle, la maintenance ou le quart

pour être ainsi en conformité avec les obligations correspondantes aux périodes de

repos, mais cette possibilité n’était pas en œuvre au moment des faits .

4.2* Organisation du travail à bord

Le capitaine et le second se partagent le quart :

• capitaine : 06H00 / 12H00 - 18H00 / 24H00 ;

• second capitaine : 00H00 / 06H00 – 12H00 / 18H00.

Cet horaire est affiché à la passerelle du navire.

Le capitaine est plus particulièrement en charge de l’exploitation du navire

et de la gestion du personnel. Le second capitaine est en charge de la maintenance

et la sécurité, des opérations commerciales et de la navigation.

Les relevés des temps de travail à bord, en ce qui concerne ces deux

officiers en charge du quart pour le mois de Février, font apparaître ce qui suit.

Pour le second-capitaine : sur un total de 28 jours travaillés dans le

mois, cette personne n’a pas pu bénéficier du repos réglementaire de 10h / j auquel il

a droit pendant 9 jours. On peut noter que sur ces 9 jours :

• sur 4 jours, son repos a été de 6h ;

• sur 1 jour, son repos a été de 3h ;

• sur 1 jour, son repos a été de 2 h ;

• sur  3 jours, son repos a été de 1h seulement.
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Au cours de ce même mois, cet officier a effectué 236 h supplémentaires

soit une moyenne de 6,64 h / j, soit une durée quotidienne de travail réel de 12+6,64

= 18,64 h par jour calendaire. 

Aucune circonstance exceptionnelle ne permet d’expliquer de tels

dépassements.

Pour le chef mécanicien : il n’assure pas le quart à la mer.

Néanmoins le total de ses heures supplémentaires (HS) pour le mois s’élève à 128 h,

soit 4,3 HS par jour calendaire.

Pour le capitaine : il n’est pas soumis à calcul d’heures

supplémentaire et en fait il apparaît comme en service de façon permanente et son

temps de travail réels n’est pas moins inférieur à celui du second-capitaine.

En ce qui concerne la participation du capitaine au quart les enquêteurs

du BEAmer constatent que sur les navires de moins de 100 m, elle est quasi

générale, la convention stcw la permettant pour les navires de taille restreinte.

Cependant, si une telle disposition se conçoit sans peine pour des navires exploités

pour des traversées de moins d’une douzaine d’heures, au-delà, cet usage pose de

réels problèmes de sur-sollicitation du capitaine. Cette situation est particulièrement

aggravée si le quart n’est assuré que par deux officiers (en bordée) et non par trois

officiers (par tiers). On se retrouve donc avec un capitaine qui non seulement assure

le quart, mais qui en outre l’assure la moitié du temps. 

La question se pose en outre de savoir si cette organisation du quart en

bordée (2 officiers) est conforme aux dispositions de la convention STCW. Ce n’est

pas le cas (la documentation ISM du bord se réfère pourtant explicitement à la convention STCW 95

section A, chapitre VIII). Les temps de repos minimaux ne peuvent être respectés, ni sur

ce navire, ni sur ceux exploités par son armement, ni sur une bonne part des navires
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opérant dans le cabotage intra-européen. L’attention du service d’enquêtes après

accident de l'État du pavillon a été appelée par les enquêteurs du BEAmer sur cette

situation, mais ce dernier a fait remarquer que si une action rectificative était

entreprise (rétablissement du quart du capitaine, organisation du quart avec trois officiers) les

armateurs concernés organiseraient immédiatement le dépavillonnement de leurs

unités au profit d’autres États (y compris au sein de l’Union européenne) moins regardants.

4.3* Aptitudes

Les fiches de renseignements « personnel » concernant le capitaine et le

second capitaine établies par la société de « manning » indiquent que ces deux

officiers possèdent l’aptitudes nécessaire à l’exercice de leurs fonctions. S’agissant

du capitaine, les enquêteurs du BEAmer ont noté des indices laissant à penser que

l’intéressé avait des antécédents alcoolémiques.

=**=
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5* CHRONOLOGIE DES EVENEMENTS

* A 06H00, le 25 mars 2003, le capitaine prend le quart à la suite du second

capitaine. Le journal de bord indique : vent d’Ouest force 2, mer belle, température

extérieure 7°, navire au cap compas 135, position 50°38,4’N/000°37,3’E. Tirant

d’eau au départ de Shoreham : AV = 2,72m , AR = 3,26m, M = 2,99m. En fait il

suit une route fond moyenne au 120 comme l’atteste la trajectographie du CROSS

jointe en annexe.

* Le capitaine est seul sur la passerelle. Le navire traverse la voie descendante et

sa route est à peu près perpendiculaire à l’axe du DST. La vitesse fond est de 10,5

nœuds. Il se dirige vers un point tournant (way-point) dans le milieu de la voie

montante du DST (à équidistance des bouées Bassurelle et Vergoyer SW). Là, vers 07H45, il

doit changer de cap et adopter une route au 45.

* Les positions de 06H35 et 07H00 ne sont pas portées sur le journal de bord et

ont été relevées (voir annexe cartographique) sur la carte marine utilisée à bord.

* Après la position de 07H00 aucune position n’est plus portée sur la carte marine.

* Vers 07H40, le navire passe à 2MN par le travers et au Nord de son point de

changement de route (relevé sur la trajectographie du CROSS). Le commandant ne

procède à aucun changement de route. Le caboteur reste à un cap moyen au 120.

* Entre 07H50 et 09H30, le navire change une première fois de cap, 25°

environ sur la gauche, pour prendre une route au 95 qui le conduit tout droit sur la

pointe du Marquenterre dans le Nord de la baie de Somme. La logique de ce

premier changement de route a échappé aux enquêteurs du BEAmer.
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* Le capitaine du navire, pour sa part, note dans son rapport de mer que la vitesse

du navire est réduite à zéro (en raison de son échouement)  à partir de 09H30 et

que ce n’est qu’à ce moment qu’il prend conscience du caractère anormal de sa

situation. Il s’agit à l’évidence d’une reconstruction de faits non conforme aux

éléments objectifs issus de la trajectographie du CROSS. Le capitaine note

également dans son rapport de mer que la visibilité était faible (brouillard dense),

mais dans ses premières déclarations au CROSS, il a indiqué que la visibilité était

bonne. Il y estime enfin que sa position est au 50°23,56’N/001°32,22’E. En fait à

09H30, le navire se trouve à la position 50°23,25’N/001°28,754E et sa vitesse

est toujours de plus de 10 nœuds. 

* À 09H30, le navire change en fait une deuxième fois de cap, 15° environ sur la

gauche, pour prendre une route au 80 qui le conduit tout droit, toujours à plus de

10 nœuds, sur la plage de Berk où il s’immobilise vers 09H45. La logique de ce

deuxième changement de route a également échappé aux enquêteurs du BEAmer.

La dernière position relevée sur la trajectographie du CROSS est 50°23,7’N/001°

32,5’E.

* A 09H58, un témoin visuel placé à terre, signale au CROSS le navire échoué

devant la pointe de Berck (ce qui infirme la mention du capitaine d’un brouillard

dense, en fait la visibilité devait être d’à peu près de 2 km). 

* Le CROSS diligente immédiatement des secours : une patrouille du canot de

sauvetage SNSM BERCK et une mise en alerte d’un hélicoptère de secours. Le

navire est identifié et un premier contact est pris.

* À 10H05, le capitaine prend les dispositions suivantes : 

• déballastage du peak avant (100t), 

• déballastage des ballasts 2 bâbord (90t) et tribord (90t), 



28/10/03

— 14 —

• déballastage du peak arrière bâbord (57t), tribord  (53t),

• déballastage du double-fond n°3 (310t),

• relevé de sonde (voir annexe) autour du navire, et 

• décision d’attendre la marée haute qui est vérifiée être à 17h22 (coefficient de

marée  = 57).

* À 10H34, l’hélicoptère de secours dépêché par le CROSS entre enfin en contact

avec le navire RMS RATINGEN qui avait communiqué en radio sa position avec une

erreur de 12 MN et qui ne demande pas assistance.

* Entre10H38 et 12H30, les moyens nautiques et aériens dépêchés sur zone

par le CROSS d’une part et une équipe d’évaluation de 3 personnes (directeur CROSS

Gris Nez, chef CSN Boulogne et un gendarme maritime)envoyée par la Préfecture maritime

d’autre part, constatent que le navire est en bon état, qu’il est échoué sur fond de

sable, cap au Nord-Est avec une gîte sur tribord de 3°à 5°, qu’il est entièrement

déballasté, qu’il ne contient que 60t de gazole et qu’il n’y a pas de pollution.

* 12H00, une mise en demeure de faire cesser au plus vite le danger représenté

par le navire échoué est envoyée à l’armateur par le Préfet maritime de Cherbourg

* À 13H15, le navire recommence à flotter avec le flot.

* 13H40,  le navire complètement déséchoué, regagne le DST, à la vitesse de 6

nœuds et reprend après une dernière inspection par les services douaniers, sa

route vers son port de destination.

* Le 26 mars, l’armement recevait du bord des informations sur l’état du capitaine

indiquant  une inaptitude à assurer ses fonctions. Il mandatait alors  le second

capitaine pour remplacer le capitaine et embarquait, à l’arrivée du navire dans les

eaux territoriales allemandes, un pilote de mer à proximité de Borkum Island.
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* Le 27 mars au matin, le navire accostait à son poste de chargement, au port de

Brème où il était procédé à une inspection minutieuse de la coque par des

plongeurs pour détermination de son état et de la navigabilité du navire, avant

chargement.

=**=
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6* DETERMINATION & DISCUSSION DES
FACTEURS DU SINISTRE.

La méthode retenue pour cette détermination a été celle utilisée par le

BEAmer pour l’ensemble de ses enquêtes. 

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

• contraintes naturelles ; 

• défaillances matérielles ; 

• autres facteurs.

Dans chacune de ces catégories, les enquêteurs du BEAmer ont répertorié

les facteurs possibles et tenté de les qualifier par rapport à leur caractère :

• certain, probable ou hypothétique, 

• déterminant ou aggravant,

• conjoncturel ou structurel, 

avec pour objectif d’écarter, après 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. Ils sont conscients,

ce faisant, de ne pas répondre à 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 caractère

structurel, un risque de récurrence notable.
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6.1* Contraintes naturelles 

La visibilité par moment réduite est la seule contrainte naturelle qui peut

être évoquée. Elle fait partie des conditions de temps fréquentes dans cette zone de

navigation et, à ce titre, ne constitue nullement une contrainte exceptionnelle et

inhabituelle.

6.2* Défail lances et inadéquations
matérielles

Aucune défaillance matérielle n’a pu être constatée, tant par le bord que

par l’équipe d’évaluation.

6.3* Autres facteurs

Compte tenu des circonstances du sinistres, les enquêteurs du BEAmer

ont porté une attention particulière aux conditions dans lesquelles le quart était tenu

à bord du RMS RATINGEN au moment des faits (en l’occurrence, le capitaine), mais aussi

d’une façon plus générale.

6.3.1* LE CAPITAINE CHEF DE QUART

Les enquêteurs du BEAmer n’ont pu établir de façon probante si le

capitaine avait pris le quart à 06H00 selon l’horaire normal affiché à la passerelle ou

à 07H00 comme l’ont indiqué d’autres sources. Néanmoins, le capitaine a cependant

déclaré aux enquêteurs du BEAmer avoir pris le quart à 06H00 et qu’il était fatigué au

moment où il l’a pris.
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Une note manuscrite établie sur les indications du capitaine indiquant les

heures de travail et de repos au cours des jours précédents montre que le 24 mars

avait probablement donné au capitaine la possibilité de récupérer des fatigues de la

lourde journée précédente. Cependant avant sa prise de quart du 25 mars, il

apparaît que le capitaine n’avait pas dormi entre 01H00 et 03H00 du matin.

Le capitaine, selon ses propos, était assis dans le fauteuil de droite de la

passerelle car c’est le fauteuil qui convient pour le quart à la mer : il est à côté du

radar de navigation en mer. L’autre fauteuil lui est situé dans l’axe du navire et

convient mieux pour la navigation en rivière où il est nécessaire d’être constamment

dans l’axe du navire et de manœuvrer continuellement pour suivre les courbes de la

rivière.

Ainsi, selon ses déclarations, le capitaine aurait porté sur la carte les

points de 06H35 et de 07H00, et reconnu à la vue la bouée « Bassurelle » (vers

07H30 ?). Il n’a eu aucune conscience de ce qui s’est passé  jusqu’à qu’il ressente le

choc du navire s’échouant sur la plage à la vitesse de 11 nœuds. Entre temps, il

aurait dû changer de route et venir au cap vrai 048 vers 07H40. L’alarme GPS du

point de changement de route aurait pu fonctionner, mais son intensité est faible et

son réglage était ajusté pour un déclenchement à une distance inférieure à celle à

laquelle le navire est effectivement passé. Les alarmes « homme mort » et

« distance rapprochée » du radar n’étaient pas en fonction, l’activation de cette

dernière n’ayant pas été jugée opportune par le capitaine. Le choix fait par le

capitaine, en tant qu’officier de quart, d’une désactivation des

alarmes constitue à l’évidence un facteur déterminant du sinistre. Il

fait douter des compétences du capitaine, en tant qu’officier de quart.

La trajectographie du CROSS, dont la fidélité est parfaitement établie

compte tenu du bon recollement des positions portées avec les points « observés »
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jusque 07H00, indique une évolution du cap vers l’Est puis le 080. Le capitaine n’a

pas été en mesure d’expliquer ces deux changements de cap qui ne peuvent

cependant avoir été effectués que de façon consciente. 

Environ 15 minutes après l’échouement, le second capitaine s’est rendu à

la passerelle, sans doute parce qu’il dormait jusque là. Il a constaté que le capitaine

essayait, à l’aide de la machine et de la barre, de dégager le navire dont l’arrière

apparaissait encore flotter. Le capitaine aurait dit au second « chief, pick up we are

aground ».

Aucune communication VHF du RMS RATINGEN n’a été envoyé au CROSS

Gris Nez. Ce dernier n’a pu constater sur ses écran radar la route anormale du

caboteur.  En effet, l’écho radar de ce navire, de relativement petite taille, n’a pas été

individualisé par les veilleurs du CROSS, sa taille modeste pouvant l’assimiler à un

navire de pêche faisant route sur Boulogne.

6.3.2* LE CAPITAINE, COMMANDANT DU NAVIRE

C’est un promeneur matinal qui a prévenu le CROSS de sa découverte sur

la plage une demi-heure après l’échouement. Le commandant n’a donc pas

immédiatement prévenu le CROSS de sa situation. Il s’agit là d’un déficit de

comportement préoccupant qui fait lui aussi douter des

compétences réelles du capitaine et constitue un facteur

conjoncturel mais certain et potentiellement aggravant du sinistre.

Le capitaine n’a pas non plus prévenu son armement à Duisbourg, ni la

« personne désignée » puisque aucun document n’en apporte la confirmation. Une

déclaration de l’armateur du navire indique avoir reçu l’information que son navire

était échoué à 11H10 par la Préfecture de la Manche et de la Mer du Nord. 
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Les enquêteurs du BEAmer se sont posé la question de savoir s’il était en

état de procéder à ces déclarations au moment des faits.

Les documents e-mail joints en annexe montrent en outre que le capitaine

est ensuite resté pour le moins évasif sur la situation de son navire auprès de son

armateur. En effet, la seule mention écrite adressée à son armateur le jour du

sinistre est à 15h37 la phrase lapidaire « refloating, vsl under way to bremen, no

damage to the ship.». Sur la pression de son armateur lui demandant des

explications complémentaires, il répondra à 17h19 « by the mistake, refloating time

1315H ». Il apparaît donc que le capitaine a dans une très large mesure méconnu les

dispositions du code ISM.

Compte tenu des évènements et de leurs conséquences sur l’exploitation

du navire que l’on peut envisager, le rapport de mer du capitaine est apparu aux

enquêteurs extrêmement laconique et succinct et pour tout dire indigent. En effet, si

les conséquences matérielles ont été minimes, elles auraient pu être beaucoup plus

importantes si le temps avait été mauvais et si le navire s’était échoué sur une côte

moins avenante et s’il avait été chargé de marchandises polluantes et dangereuses. 

Si le capitaine, soutenu par des officiers compétents, a ensuite pris les

dispositions qui s’imposaient vis-à-vis du navire pour le remettre à flot en sécurité,

par ses propres moyens, il a néanmoins été aidé par la clémence du grand beau

temps.  

6.3.3* LE CAPITAINE, HOMME FATIGUE ET INAPTE

La mission d’évaluation diligentée par le directeur du CROSS Gris Nez

permet à l’enquête du BEAmer d’être plus complète et plus précise, puisque des

marins français ont pu s’entretenir sur le vif avec les marins du navire, reconnaître
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leurs compétences, observer leurs comportements dans une situation de crise,

collecter des documents nécessaires à l’enquête.

Les déclarations contradictoires et peu précises du capitaine, son attitude

générale vis-à-vis de l’événement, et des personnes qui s’entretenaient avec lui,

indiquent qu’au moment de l’événement le capitaine était un homme fatigué, mais

cette fatigue n’est sans doute pas le seul facteur de son comportement entre 07H30

et 09H45. 

Le comportement du capitaine reste cependant difficile à réduire à un

simple assoupissement compte tenu des deux changements de route observés

pendant cette période et qui ne peuvent s’expliquer par la seule action des courants

de marée, ceux ci portant au Sud et à l’Est pendant la période de référence. Il devait

donc avoir un certain degré de conscience.

Comme cela a été indiqué ensuite aux enquêteurs du BEAmer, alors que le

commandant du RMS RATINGEN naviguait comme second-capitaine sur le SALINA, en

juillet 2002, le capitaine de ce navire lui avait donné un premier et dernier

avertissement (écrit) sur son attitude pendant les heures de travail et à la passerelle

où il avait été découvert « slightly intoxicated ». Des bouteilles aperçues par les

officiers de l’équipe d’investigation dans la cabine du capitaine ressemblaient

fortement à de l’alcool fort.

On peut également considérer que pour cet officier les multiples

changement de compagnies de navigation au cours des cinq dernières années au

moins, ne sont pas dues au seul fait du désir de changement mais, selon toute

vraisemblance, par la volonté de certaines entreprises de ne pas le stabiliser dans

leur personnel pour des causes volontairement non explicitées.
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Dans ces conditions, l’inaptitude conjoncturelle et peut être

structurelle du capitaine du RMS RATINGEN à l’exercice de ses

fonctions apparaît de façon certaine comme un facteur à la fois

déclenchant et déterminant du sinistre.

6.3.4* UNE ORGANISATION DU TRAVAIL DEFICIENTE

L’inaptitude du capitaine a été aggravée par les conditions de travail dans

lesquelles il était placé et qui ont été décrites au § 4.2*supra. Il est apparu aux

enquêteurs du BEAmer qu’un navire tel que le RMS RATINGUEN dans le cadre de son

exploitation actuelle ne peut pas être opéré en toute sécurité avec seulement deux

officiers, dont le commandant, capables de faire le quart et ne disposant pas

réellement d’une assistance en période d’obscurité. La convention STCW dont les

dispositions en la matière sont un minimum à peine acceptable, est dans le cas

d’espèce largement détournée. De fait, le capitaine, comme son second, ne

disposent pas des périodes de repos nécessaire. Ce constat peut être fait par simple

consultation de la liste d’équipage pourtant conforme au Safe Maning Certificate

délivré par l'État du pavillon Le sous-armement du navire constitue à

l’évidence un facteur du sinistre tout aussi déterminant que

l’inaptitude du capitaine à l’exercice de ses fonctions.
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6.4* Synthèse 

L’échouement du caboteur fluvio-maritime RMS RATINGEN sur la plage de

Berck le 25 mars 2003 résulte finalement de la conjonction de deux facteurs

déterminants :

• le choix par l’armement de modalités d’armement inadaptées à une navigation

dans une zone très fréquentée et qui demande l’attention de tous les instants

d’officiers de quart en nombre suffisant, correctement qualifiés et aptes à

l’exercice de leurs fonctions : ce n’était pas le cas à bord de ce caboteur ;

• le choix par l’armement d’un capitaine à la compétence douteuse, au

comportement erratique et à l’aptitude pour le moins non établie.

Ceci a conduit à une situation de perte de vigilance de ce capitaine à un

moment critique. Le navire n’a pas changé de cap au moment où il aurait dû le faire

et a continué sa route droit vers la terre. Ce n’est que grâce à heureux concours de

circonstances que les conséquences de cet évènement ont été limitées.

=**=
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7* RECOMMANDATIONS

7.0* REMARQUES PRÉLIMINAIRES.

L’échouement d’un navire de commerce sur une côte par beau temps

arrive parfois. Quand l’officier en charge du navire au moment du quart a disposé,

précédemment à sa prise de quart, du temps de repos nécessaire et que

l’organisation du travail à bord permet aux officiers de quart d’être en nombre

suffisant et au capitaine de reprendre la main pour les passages les plus délicats qui

peuvent demander la présence de deux officiers à la passerelle, on peut parler d’une

erreur humaine. Quand ce n’est pas le cas, comme dans l’évènement en cause, à

celle-ci, il faut ajouter un déficit de comportement réel de l’armement, voire de l'État

du pavillon.

Dans le cas du RMS RATINGEN, le navire ne pouvait guère mieux s’en tirer

qu’il ne le fit : pas plus de 6 heures de retard à son arrivée à Brème, un shift en

moins pour le chargement à Brème et une nuit au port pour l’ équipage, soit au total

un retard d’exploitation de 12 heures. Des frais divers dont l’armement se serait

sûrement bien passé : moyens de sécurité français mis en œuvre, prise d’un pilote

de mer en remplacement du capitaine défaillant, vérification de l’état de la coque à la

satisfaction de la société de classification,  remplacement inopiné du capitaine par

l’armement qui le débarquait. 

Ce dernier avait embarqué pour la première fois pour cet armement deux

mois auparavant. L’armement ne connaissait pas, mais il lui accordait sa confiance a

priori et bien sûr des responsabilités. Ainsi les compagnies maritimes ne le

connaissent plus les hommes auxquelles elles font confiance, puisque pour la
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plupart, elles n’assurent plus la gestion directe du personnel de leurs navires ou de

ceux dont elles assurent la gestion nautique. Elles s’en remettent aux sociétés de

gestion de personnel.

Les hommes qui naviguent sur ces caboteurs dans les mers souvent

rêches, voire mauvaises, de l’Europe du Nord effectuent un métier dur et fatigant.

Les escales sont nombreuses et trop brèves en raison des faibles capacités en port

en lourd des navires. Les temps qui pourraient permettre à l’équipage de récupérer à

la mer sont eux aussi trop courts avant la prochaine escale : c’est une longue

traversée (4 jours au minimum, temps permettant) quand il s’agît de transporter des

tubes en acier de Brème à Santander (voyage suivant du RMS RATINGEN).

Quand la charge de travail est trop lourde, doit-on tenir rigueur à l’individu

de ses défaillances ? Et peut-on disposer avec de telles conditions de travail des

officiers les meilleurs. 

*

7.1* Il devient nécessaire de revoir complètement l’interprétation faite par de

trop nombreux États de pavillon de la convention STCW en ce qui concerne le quart

du capitaine et le nombre d’officiers en charge du quart notamment sur

les caboteurs.  Le BEAmer rappelle à ce propos les recommandations faites par ses

soins et reprises dans ses rapports annuels pour 2000 et 2001. Tous les efforts

devraient être entrepris par l’ensemble des services de l’Administration française

pour que la nécessité :

• d’un retour au quart par tiers, 

• d’exonération de quart du capitaine 

• et de l’assistance de l’officier de quart par un veilleur en période d’obscurité, 
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annexe A

DECISION D’ENQUETE 

La recherche des circonstances et des causes de l’échouement du cargo RMS RATINGEN a
été conduite par l’administrateurs général(CR)des affaires maritimes Georges TOURRET, directeur du
BEAmer, et le professeur en chef(er)de l’enseignement maritime Loïc COURCOUX (CLC), délégué régional
du BEAmer.

=**=
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annexe B

DOSSIER NAVIRE
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annexe C

CARTOGRAPHIE
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