Rapport d enque technique

ABORDAGE

ENTRE LE CHALUTIER ETAPLOIS

CORONA GLORIA
ET LE PORTE-CONTENEURS BULGARE

PEYO YAVOROV

SURVENU LE 14 AVRIL 2004
DANS LA VOIE NORD-SUD
DU DST DU PAS DE CALAIS
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Le pr@sent rapport a @t Gtabli conform@ment auxsgiositions du titre 11l de la loi
n2002-3 du 3 janvier 2002 et du ddcret n2004-85 d u 26 janvier 2004 relatifs aux
enquEtes techniques aprts @v@nement de mer, acciderou incident de transport terrestre,
ainsi qu celles du Code pour la conduite des enq uCEtes sur les accidents et incidents de
mer - R@solutions nA . 849 (20) et A.884(21) de | Organisation Maritime Internationale
(OMI) des 27/11/97 et 25/11/99.

Il exprime les conclusions auxquelles sont parvenus les enquEteurs duBEAmMer

sur les circonstances et les causes de | @v@dnementnalysd.

Conform@ment aux dispositions susvis@es, | analysede cet dv@nement n a pas
@t@ conduite de fa on @tablir ou attribuer des fautes caracttre p@nal ou encore @valuer
des responsabilitds individuelles ou collectives caracttre civil. Son seul objectif a @td d en
tirer des enseignements susceptibles de pr@venir defuturs sinistres du mEme type En
cons@dquence, | utilisation de ce rapport d autres fins que la pr@vention pourrait conduire
des interpr@dtations erron@des
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Le mercredi 14 avril 2004, le chalutier CORONA GLORIA, qui pEche dans la voie
descendante du dispositif de s@paration de trafic OST) « du Pas de Calais », un mille du
banc « South falls », vire son chalut car le brouillard est soudainement tomb@ et le patron, vu
les circonstances, prdftre aller pEcher hors du DSTII suit une route au 200, paralltle |axe
du DST. Le patron constate au radar qu un navire le rattrape rapidement sur son arritre. Il ne
peut s @carter car il tra ne son chalut. Quand le ravire est un mille, il fait monter | @quipage
sur le pont.

Le navire inconnu le heurte droit sur |arritre. Le choc est violent. Le navire de
commerce ddfile sur le tribord du navire de pEcheentra nant la fune tribord, et disparait dans
le brouillard. Le CORONA GLORIA lance alors un appel de ddtresse. Le chalutier CATHERINE
LABOUR vient | assister et le prend en remorque. Plus tard, une voie d eau se ddclare dans
le compartiment machine. Le canot de sauvetage de Douvres met sa disposition une
motopompe d asst.chement qui lui permet d Gtaler lavoie d eau. Le canot de sauvetage de la
SNSM de Boulogne-Sur-Mer arrive ensuite sur place et fournit une seconde motopompe.
Quelques heures aprts, le CoORONA GLORIA arrive  Boulogne ; le slipway est lib@r@
d urgence pour le mettre au sec dans la soirde.

Les Garde-C tes de Douvres, dont le radar a enregis tr@ la collision, informent le
CROSS Gris Nez que le navire abordeur non identifid pourrait Gge le PEYO YAVOROV, havire
battant pavillon bulgare, qui doit faire escale dans la soirde au Havre. Selon les Garde-C tes
de Douvres, ce porte-conteneurs avec lequel ils ont eu un contact VHF, a nid Etre entrd en
collision avec un autre navire.

En soir@e, le PEYO YAVOROV accoste au quai de | Atlantique du port du Havre
pour y effectuer des op@rations commerciales de chagement. Le navire est attendu par deux
Inspecteurs de la s@curitd des navires, qui constaént des Oraflures sur | Jtrave et de
profondes incrustations de cble m@itallique la co urbure de |dtrave et du bulbe. Les
plongeurs, convoquds la demande des assureurs, constatent une brkche dans le bulbe
deux mktres sous la flottaison. Ndanmoins, le capitiine du navire et le personnel de quart
nient toujours toute collision avec un autre navire.

Outre les traumatismes subis par |@quipage, les d@ts constatds sur le
CORONA GLORIA sont importants et le navire est rest@ immobilis@pendant plusieurs mois.
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Le chalutier pEche-arribreCORONA GLORIA, francis@d et immatriculd (BL 644744)
en 1986 Boulogne, pEche au chalut p@lagique et auchalut de fond, soit en Manche Est, soit
en Mer du Nord, d octobre janvier. Il pEche le long du banc « South Falls » et, aux autres
@poques de | ann@e, plutt aux alentours du « North Falls ». Il est sp@cialis@ dans la p&Eche
fra che. Deux frires, patron et chef m@canicien, sat les co-propri@taires parts @gales de ce
navire. Le navire est arm@ en pEche c titre et effetue une deux mar@es par semaine, selon
les prises ; il revient au port le vendredi soir ou le samedi comme il est habituel pour ce type
de navires Boulogne.

Le PEYO YAVOROV est un navire porte-conteneurs qui bat pavillon bulgare. Il
dessert une ligne rdguliLre assurde raison d un mavire par semaine entre la Mdditerran@e
Orientale et le Nord de | Europe. Au cours de la quinzaine qui a prdc@dd la collision, le navire a
effectu@ une tourn@de du Nord et escald successivemet dans les ports suivants : Felixstowe,
Hambourg, Hull et Rotterdam. Le jour de la collision, il se rendait de Rotterdam au Havre.

Le PEYO YAVOROV appartient |armement bulgare Navigation Maritim e Bulgare
Ltd (NAVIBULGAR), qui posst.de environ 90 navires de tous types et assure le trafic maritime
de ce pays sous pavillon national. C est un armement d Etat. N@anmoins, tous les navires de
sa flotte ne sont pas arm@s sous pavillon nationalet sont enregistrds sous d autres pavillons,
maltais en particulier.
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Le CORONA GLORIA est un chalutier coque en acier construit en 198 6 Etaples.
Il navigue en 2™ cat@gorie pour | armateur ACANOR/CALOIN.

Les caractdristiques principales sont les suivantes:

longueur H.T . 23,00m;
largeur : 6,50m;
jauge . 76,46 TX;
puissance . 526 kw.

Il est quipd des appareils de navigation habituelgpour cette cat@dgorie de navires :
2 radars, sondeurs, 2 traceurs de route Turbo 2000 et Maxsea, GPS, pilote automatique,
VHF ASN, plusieurs VHF.

Le moteur Caterpillar a rdcemment @t@d remplacd paun moteur Mitsubishi de
puissance @quivalente.

Au moment des faits, le navire est jour de ses vi sites rdglementaires :

¢ visite annuelle du 17 septembre 2003,
* visite de franc-bord du 17 octobre 2003,
* visite pQriodique de s@curitd du 17 octobre 2003.

Le franc-bord a @t@ attribud la construction parle Bureau Veritas et est renouvel@
par le Centre de s@curitd des navires de Boulogne.

Le permis de navigation est valable jusqu au 16 septembre 2004.
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Le porte-conteneurs PEYO YAVOROV a @t@d construit pour le compte de son
armateur actuel. Ses caractdristiques principales nt les suivantes :

Num@ro OMI 8325937 ;
indicatif LZGQ ;
longueur 158,56 m ;
largeur 22,80 m;
jauge brute 12 554 UMS ;
jauge nette 5215 UMS;
ddplacement en charge 22 037 mt;
port en lourd 15 442 MT ;
puissance du moteur principal 9 600 kw ;
tirant d eau moyen (JtQ) 9,30 m;
annde de construction 1984 ;

chantier
communication

Varna Shipyard ;
Immarsat Aet C;

2 radars 3cm ATLAS 1000 (17/09/2001), et SPERRY

3400M (2/12/2003), tous deux avec APRA.

Le certificat de gestion de la s@curitd du navirequi a Gt ddlivrd le 18 aol3t 1999 par
| autoritd du pavillon est valide jusqu au 17 aol3t2004. Un audit interm@diaire a @t@ effectud par
le Germanisher Lloyd le 29 juin 2002. L armement a re u une attestation de conformitd au
code ISM d@livride le 14 ddcembre 2003 par | Etat blgare et valide jusqu au 13 f@vrier 2008.

Ce navire est class@ par le Lloyd Register, avec lamarque :

* 100 A1 LMC UMC ICE CL.III.

L ensemble des certificats a @t renouveld par leautoritds compQtentes de | Etat
bulgare :

* |le 01 ddcembre 2003 pour les certificats de s@cur® radio, de franc-bord, de
construction, d @quipement, IOPP valides jusqu au 2L octobre 2008 ;

* |le 07 novembre 2003 pour le «minimum safe manning » valide jusqu au
06 novembre 2008.

Ce navire, en bon QJtat apparent et bien tenu, est @uip@d du matdriel de s@curitd
pr@dvu par les conventions internationales.
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Le navire est arm@ au long-cours par un dquipage de27 hommes.
Tirants d eau du navire :

Ddpart Rotterdam TE avant : 8,80 m ; TE arrikre : 10,00 m , diffdrence : 1,20 m.
Arriv@e Le Havre TE avant: 8,50 m ; TE arritre : 9,20 m , diff@drence : 0,70 m.

Les tirants deau relev@ds quai au Havre, compards ceux du ddpart de
Rotterdam, indiquent que le navire est arrivd apiqud de 0,50m. Cette diffdrence est confirmde
par les sondes relevdes aprts |accident dans le peak avant, lesquelles indiquent une
augmentation du niveau d eau de 3,70 m entre le 13 et le 14 avril 2004. En | absence des
plans ad hoc, la quantitd d eau embarqude par la bicche du bulbe la suite de la collision a
Ot@d estim@e entre 300 et 350 tonnes.

Immobilisation du navire au Havre :

Depuis 1998, le navire a @t@ contr I 14 fois dansle cadre du contr le par | Etat du
port, exclusivement dans les ports du continent europ@en. A sept reprises, des ddficiences ont
Ot relevdes ; il a Gt immobilis@ un jour en 1998ondres.

Pour les 94 navires actuellement en service dans la compagnie Navibulgar, le
nombre total des inspections s @ltve 417 et le nombre d immobilisations 30, au cours des
trois anndes jusqu en f@vrier 2003 ; le pourcentagede visites avec ddficiences s Jltve
62.59%.

Le PEYO YAVOROV a @t@ immobilisd son escale du Havre le 15 avril2004 et
autoris@ appareiller le 19 avril 2004 pour rallier une vitesse maximale de 12 n uds les
ports du Pirde et dInstanbul, y ddcharger, et rdpar avant le 5 mai 2004, dans la zone
Instanbul / Varna.
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4.1.1 Composition

Depuis le 12 d@dcembre 1998, la ddcision d effectiimentionne un @quipage minimum
de quatre hommes un patron-m@canicien et trois matelots et un effectif maximum de huit
hommes, soit un patron, un m@canicien et six matelds.

Lors de la collision, il y avait 5 hommes bord : le patron, le m@canicien et trois
matelots.

4.1.2 Qualifications & aptitudes

Le patron, g@ de 38 ans, est inscrit maritime depuis | ge de 15 ans et a
commencd sa navigation la pEche comme novice. En 1984, il obtient le certificat de
motoriste la pEche ainsi que le certificat de capacitaire et, en 1997, le certificat restreint
d op@rateur (CRO).

Le m@canicien dispose des m@Emes certificats que sorfrkre. Il est aussi certifid
spQcialiste du feu depuis le 23 mai 1991, patron de p(Eche et lieutenant de p&Eche depuis le
28 septembre 1993. Il a commencd naviguer la pCEche trks jeune puisque son premier
embarguement, comme novice, remonte au 9 septembre 1985.

Ces deux hommes ont toujours navigu@d la pGEche, dabord sur le navire de leur
pLre, puis sur leur propre navire.

Au moment des faits, ils n Gtaient pas jour de leur visite d aptitude m@dicale.
Les trois matelots, gds respectivement de 38, 35 et 23 ans, sont qualifids et jour

de leur visite d aptitude m@dicale. L un d entre ex est capacitaire, certifid spQcialiste du feu,
CGO et CSO.
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4.2.1 Composition

L gquipage du porte-conteneurs est compos@ de 27 hamames : un capitaine, un
second capitaine, un chef m@canicien, un second m@anicien, deux chefs de quart pont, trois
officiers m@caniciens, un ma tre d dquipage, troismatelots qualifids et un matelot |dger, trois
graisseurs, un gar on, un cuisinier, un nettoyeur, un assistant et six dltves, tous de nationalitd
bulgare.

L dquipage effectue des embarquements de deux mois. Il est ensuite remplac@ par
un nouvel @quipage. Les reltves s effectuent gdn@dilament Thessalonique. Au moment de
| accident, | dquipage Gtait embarqud depuis un mei

Le Capitaine est un homme expdrimentd qui navigue @puis 25 ans la Compagnie
Navigation Maritime Bulgare. Il exerce la fonction de Capitaine depuis 1996 comme
Commandant d un navire chimiquier, et ce jusqu en 2003. Il connat bien la navigation en
Europe du Nord, zone qu il a souvent eu | occasion de frdquenter. Il a rdcemment prdf@rd le
commandement moins @prouvant d un porte-conteneurs, tant sur le plan de la charge de
travail que celui de la responsabilitd.

4.2.2 Qualifications & aptitudes

Les enquEteurs deBEAmMer n ont pas eu connaissance des brevets des membres de
| Bquipage bulgare. lls n ont pas eu connaissance & | Jtat des visites d aptitude m@dicale.

Mercredi 14 avril 2004

A 09h07, le chalutier NOTRE DAME DE BOULOGNE informe le CROSS Gris-Nez
gue le chalutier CORONA GLORIA s est signal@ en danger imminent sur la voie VHF 5.

A 09h08, le CORONA GLORIA signale au CROSS Gris Nez par VHF avoir @td
percut@d par un navire de commerce non identifid, neplus disposer de propulsion, avoir le
chalut |eau, cing hommes bord, pas de blessd, pas de voie d eau.
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A 09h15, le CROSS Gris Nez demande le ddcollage d un h@lioptkre. Le chalutier
CATHERINE LABOUR signale qu il se rend sur zone pour assistance.

A 09h51, en raison des mauvaises conditions de visibilitd, | h@licoptkre signale ne
pas pouvoir identifier les navires sur zone et rentre au Touquet.

A 10h00, les Garde-Ctes de Douvres informent le CROSS qu ils suspectent
fortement le navire porte-conteneurs PEYOo YAvVOROV d (Etre entrd en collision avec le
CORONA GLORIA, malgrt ses d@dndgations.

A 10h04, le CATHERINE LABOUR commence remonter le chalut du
CORONA GLORIA, Yy renonce, prend le CORONA GLORIA en remorque (longueur de la
remorque 250 m) et fait route vers Boulogne.

Le CROSS informe la Capitainerie du Havre de la collision. Le navire
PEYO YAVOROV Yy est attendu vers 18h30.

A 11h34, le CORONA GLORIA signale une voie d eau au presse-@toupe de la ligre
d arbre. Le CROSS Gris Nez demande lintervention de | h@licopttre pour apporter une
motopompe au navire, op@ration qui ne peut aboutir en raison de la mauvaise visibilit@. I
demande alors | assistance d un canot de sauvetage aux Garde-C tes de Douvres.

A 11h36, le convoi est la position suivante : 51 12,8 N ;001 43 ,65E.

A 12h37, le canot de sauvetage anglais est sur zone et intervient avec trois
hommes de la RNLI et leur matdriel, pour le pompagede | eau qui baisse rapidement.

A 13h52, la position du convoi est la suivante : 51 01,7 2 n; 001 31,32 E, route
au 220, vitesse = 6,5 nds.

A 14h20, la vedette SNSM arrive sur zone : @change de matdiel et de personnel
avec la vedette anglaise. Deux hommes de la vedette SNSM embarquent sur le CORONA

GLORIA.

Toujours remorqu@d par le CATHERINE LABOURE, le convoi fait route vers
Boulogne, escortd des canots de sauvetage anglais € fran ais.

A 17h10, le CORONA GLORIA est accostd au quai de | Europe Boulogne.
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A 19h58, le porte-conteneurs PEYO YAVOROV franchit les passes du port du
Havre.

A 20h45, le porte-conteneurs est accost@ tribord au quai del Atlantique. Les formes
de | avant, @trave et bulbe, sont inspect@des succesivement par :

- deux inspecteurs du Centre de s@curitd des naviresdu Havre,

- la brigade de Gendarmerie,

- les enquEteurs duBeamer,

- plusieurs experts d avaries reprdsentants les intdeEts des navires,

- une socidtd de plongde sous-marine pour inspectiome la coque du navire.

A 23h30, dans le cadre du contr le des navires par | Etat du port, |inspecteur de la
S@curitd des navires remet au Capitaine du navirePEYO YAVOROV un avis d immobilisation
aprks constatation d une brt.che de 40 x 70 cm dans le bulbe deux mktres sous la flottaison,
mettant en cause | aptitude naviguer du navire.

Le navire effectue des opdrations commerciales de dargement et ddchargement
de conteneurs.

Jeudi 15 avril 2004

A 08h15, le PEYO YAVOROV accoste au quai Johannts Couvert pour y effectuer
les r@dparations provisoires n@dcessaires.

Lundi 19 avril 2004

A 18h00, linspecteur de la S@curitd des navires remet auCapitaine du navire un
rapport de visite | autorisant appareiller et g agner vitesse r@duite un autre port, et
prescrivant d effectuer avant le 5 mai 2004, des r@parations ddfinitives (rdparations effectués

par les chantiers de Tuzla Istanbul, termin@es le 03 mai 2004).

A 20h53 le mEme jour, le navire appareille et franchit legetdes du port du Havre.
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La m@thode retenue pour cette ddtermination a @tdeatle utilis@e par leBEAMer pour
| ensemble de ses enquEtes conform@ment la R@soltion OMI 849 (20) modifide.

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

e facteurs naturels ;
e facteurs matdriels ;
e facteur humain.

Dans chacune de ces catdgories, les enquEteurs duBeamer ont r@dpertorid les
facteurs possibles et tentd de les qualifier par rgpport leur caractkre :

e certain, probable ou hypoth@tique,
e d@terminant ou aggravant,
e conjoncturel ou structurel,

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

/ﬁ Bureau d'enquétes sur les évenements de mer Page 18 sur 52

me+”




- / #

6.1.1 Lieux de pEche

Compte tenu de la ddtQrioration des conditions m@@ologiques en raison dun

@pais brouillard, le patron duCoRrRONA GLORIA ddcide de virer son chalut pour rejoindre des
lieux de pEche moins dangereux par temps de brume.Sa vitesse est de 2,8 3 noeuds. Il est

proximitd de South Falls sur la voie descendante du DST et suit une route au 200 dans le
sens de la voie de circulation, en conformit@ avecla rt.gle 10 du Rtglement International pour
pr@dvenir les abordages en mer relative aux disposiifs de s@paration du trafic. Le patron et le
m@canicien sont la passerelle, le m@canicien la barre et le patron aux man uvres du
chalut. Tous deux veillent les 2 radars. L @quipage n est pas encore sur le pont pour la
remont@e du chalut bord.

6.1.2 Situation m@dtdorologique

Au moment des faits, la situation m@t@dorologique es ddfavorable. Le brouillard vient
de tomber et vers 09HO0O la visibilitd est rdduite 0,1 mille. Sur les lieux de | dvdnement, le
vent est nul et la mer est calme.

Ces conditions sont frdquentes dans la Mer du Nord cette p@riode de | annQe.
Elles ne constituent donc pas un facteur ddclenchart. Cependant, elles peuvent Etre
considdrdes comme unfacteur aggravant en raison de la tension qu elles ont pu g@ndrer
chez les personnes responsables du quart et de la veille sur les navires, compte-tenu du
caracttre soudain du brouillard et de la densitd dutrafic dans ces parages.

6.1.3 Mar@des

La mar@e est de morte-eau, le coefficient est de 4, le courant est @tabli au NE,
1,5 noeud et diminue de 0,5 nud dans | heure marde venir. Les navires dans le dispositif
de s@paration de trafic (DST) descendant sont debou au courant. Au moment de | @v@nement,
la mar@e est haute.
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6.2.1 Installations

Les enquEteurs n ont relevd de ddfaillances mat@Hies proprement dites sur aucun
des deux navires en cause.

6.2.2 Conditions de | abordage

6.2.2.1 Situation vue du Centre des Garde-C tes de Douvres

6.2.2.1.1 Utilisation de la trajectographie

L analyse effectude sur | @volution de la situationsur le plan d eau, avant et au
moment de la collision est possible gr ce la traj ectographie fournie par les Gardes-C tes de
Douvres.

Selon | horloge des Garde-C tes de Douvres, la coll ision s est produite 09h05.
L analyse des Garde-C tes de Douvres indique ultdrieurement que le navire PEYO YAVOROV
(cible T 2333) est entrd en collision avec leCORONA GLORIA (cible T 0879), (voir annexe E).

Les ddpositions et auditions de | dquipage du chaltier, ainsi que les @l@ments
contenus dans la trajectographie des Garde-C tes de Douvres permettent de reconstituer les
@viknements bord du CORONA GLORIA.

La situation est bien diffdrente vis vis du PEYO YAVOROV : | ensemble de
| dquipage, toutes ddclarations confondues, r@futeune quelconque implication dans la
collision ; position qui a @td maintenue lors des aditions devant les Garde-C tes de Douvres.

6.2.2.1.2 Situation 09h01

D aprts les ddclarations, le Capitaine duPEYO YAVOROV arrive la passerelle
09h01.

Selon la trajectographie des Garde-Ctes de Douvres, la situation de
| environnement proche du navire est la suivante :

- dans le 150 environ, un navire, le NovA est une distance de 2 encablures,
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- droit devant, un navire, le BOSPHORUS, est une distance de 0,7 mille,

- sur son tribord, 2 quarts environ, un @cho qui sera identifid comme Gtant le
CORONA GLORIA, 0,9 mille, en route au 200 la vitesse de 2,6 n uds. Cet
@cho, selon les ddpositions, n a jamais Jtd ident® par le porte-conteneurs.

6.2.2.1.3 Situation 09h02

- le Nova est rattrap@ et pratiguement par le travers b bord, toujours 0,2 mille
au plus,

- le BosPHORUS rattrap@ est droit devant 0,4 mille,

- et, (pour m@moire), leCoORONA GLORIA est toujours tribord, 0,4 mille.

Ce sont | les @I@ments vus sur la trajectographie. La description de la situation par
les officiers du porte-conteneurs est un peu diff@ente :

-  le NovaA est sur b bord environ 0,6 mille,

- le BospPHORUS est sur tribord une distance de 0,7 mille.

Le Capitaine ne mentionne aucun changement de cap. Selon la description de la
situation du plan d eau telle qu il la prdsente, iln a d ailleurs aucune raison de man uvrer.

N ANMOINS , IL APPARA T SUR LA TRAJECTOGRAPHIE QUE LE PEYO YAVOROV EST VENU
SUR LA DROITE. SI LON SE RF'RE CETTE SITUATION , CEST DANS LE BUT VRAISEMBLABLE DE
D PASSER LE BOSPHORUS SUR LA DROITE ET DE SEN LOIGNER UN PEU CAR IL EST TR'S PROCHE .
MAIS CE FAISANT, IL MET LE CAP SUR LE CHALUTIER QU IL N A TOUJOURS PAS RECONNU OU VU AU
RADAR. CETTE VOLUTION DE 20 EST EFFECTUEE EN UNE MINUTE.

6.2.2.2 Situation latimonerie du chalutier

Au moment og la visibilitd se ddgrade, les feux depEche sont allumds, les deux
radars rtglds respectivement sur 1,5 et 3 milles, s 2 VHF en @coute sur les voies 16 et 15,
les deux ordinateurs Turbo et Maxsea en fonction.

Le frkre du patron, appel@d la passerelle, suivait les @chos au radar, s occupait de
la barre et de la VHF, pendant que le patron virait le chalut. Un @cho rep@r@ 3 milles par le
patron se rapprochait trt.s rapidement. L @quipage @it appeld sur le pont pour veiller | arritre.
Bientt il apercevait, moins de 100 mkttres, la ma sse noire d un navire de commerce. Le

/ﬁ Bureau d'enquétes sur les évenements de mer Page 21 sur 52

me+”



patron larguait imm@diatement les funes et faisait mettre avant toute pour essayer d @viter la
collision.

6.2.2.3 Situation la passerelle du porte-conteneurs

Le chef de quart du navire, dt.s que le brouillard tombe et que la visibilitd se r@duit,
pr@dvient le Capitaine qui arrive imm@diatement surla passerelle 09h01 (heure du bord) et
prend le navire en charge. A ce moment |, selon le Capitaine, le PEYO YAVOROV @tait en
train de ddpasser deux navires : | un @tait sur b bord 0,6 mille et | autre sur tribord une
distance de 0,7 mille. L officier de quart assure alors le marquage de la position, la tenue du
journal de bord, la veille des communications radio, la veille radar. La situation la passerelle
est la suivante :

- le Capitaine, un officier de quart et un matelot la barre,
- visibilitd de 0,1 mille,

- les 2 radars en service en mouvement relatif ddcentd, | un sur 6 milles, | autre,
celui de droite, sur | @chelle de 3 milles,

- enroute au 210,

- vitesse 16 n uds,

- VHF sur 16 et 11 (veille de Dover Coast Guard),

- un moteur de barre en route,

- corne de brume sur programme 1 (un coup long toutes les 2 mn),
- les portes ext@rieures de la passerelle ouvertes,

- ilny a pas d officier de quart la machine et le s commandes sont renvoy@des
la passerelle.

Ainsi les dispositions relatives la conduite du n avire par visibilitd r@dduite, rt.gle 19
du Rtglement International pour pr@venir les abordages en mer (Colreg72), ne sont pas
observ@des.

Le navire se trouve 1,8 mille dans | Est du banc « South Falls », la position :
5116 ,94 N ; 00148 ,81 E.
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6.2.3 L abordage

Avant que ne se produise | abordage, le patron, qui avait ddcidd de changer de lieu
de pCEche, avait commenc@d virer ses funes : les teuils Jtaient donc embrayds et les freins
desserrds.

Selon | horloge du radar des Gardes-C tes de Douvre s, la collision a eu lieu
09h05. L analyse des trajectographies relevdes par ce radar montre que la vitesse du
CORONA GLORIA est pass@e de 2,2 nuds 14 nudsen 1 mn40s; en mEme temps, il
faisait une violente embardde de 63 sur bbord, im m@diatement suivie dun nouveau
changement de cap de 62 sur tribord.

Avant | abordage proprement dit, les funes du CORONA GLORIA ont @t@ attrapdes
par le bulbe du PEYO YAvOROV. Limpact de la collision a eu lieu au niveau du tableau
arrikre et, sous | eau, le talon de quille du CORONA GLORIA est entrd dans le haut du bulbe
du PEYO YAVOROV, qui | a ainsi pouss@ en avant. Puis il s est ddga@ et a ddfild sur le c td
tribord du chalutier, continuant tirer sur les fu nes. Le patron, au moment de la collision, avait
tentd de les laisser filer en grand. La fune tribod a d@vird toute vitesse sur 600 mttres et a
cassd, le frein et le moteur de treuil ont Jt@ ddiits. La fune b bord a cass@ au niveau du
panneau. Le chalut a @td entitrement ddtruit.

Le m@canicien, qui @tait mont@ la timonerie pouraider virer le train de pEche, a
mis le moteur en avant toute avant la collision, sans doute pour essayer de diminuer la force
de | impact avant la collision.

Il a tentd, sans succts, d actionner | alarme de dd@resse VHF par appel s@lectif
num@rique. Il est probable que | antenne avait @td@@truite dans la collision. Il a alors appeld le
chalutier NOTRE DAME DE BOULOGNE par VHF voie 15, puis le patron a appeld le CROSS
Gris Nez par VHF voie 68.

Le porte-conteneurs a poursuivi sa route et n a pas tentd d Jtablir de contact VHF.
6.2.4 Situation aprts | abordage

6.2.4.1 A bord du chalutier

Au moment de |abordage, le talon de la quille du chalutier, qui supporte le
gouvernail, a p@ndtr@d dans la partie supdrieure galne du bulbe du porte-conteneurs. Les
deux navires n avaient pas exactement le mEme cap.De ce fait, le chalutier a pu Etre pris,
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soulevd, peut-Etre mEme ddplacd par |arritre etnai Bvoluer largement sur b bord
(cf | Qvolution rapide du cap du navire) tout en Jtantpouss@ vers |avant. Au cours de la
collision, le portique a @t@ tordu et couch@ sur lepont par le devers de | Btrave du porte-
conteneurs.

Les avaries essentielles sont les suivantes :

- gouvernail en drapeau ;

- d@placement de la tuykre ;

- pales d h@lice tordues ;

- voie d eau par le presse-@toupe ;

- portique et enrouleurs tordus et couch@s ;

- diffdrentes antennes rendues hors d usage par | im@ct du devers de | @trave du
porte-conteneurs (voir photos en annexe) ;

- autres avaries secondaires multiples constatdes uldrieurement par les
experts sur la carkne ;

- moteur et frein du treuil tribord, pompe hydraulique, hors d usage ;

- train de pCEche entikrement perdu.

L importance de ces avaries a demand®d une immobiliation de plusieurs mois du
chalutier pour effectuer les rdparations ndcessairs.

Les ddgts dus la violence de la collision, const atds par les enquEteurs et
confirm@s par les interviews, ont @t rdellement ipressionnants. Le CORONA GLORIA aurait
tout aussi bien pu chavirer, puis couler imm@diatenent et son @quipage dispara tre avec lui, au
lieu de rentrer au port comme il | a fait.

6.2.4.2 A bord du porte-conteneurs

6.2.4.2.1 D@clarations

Lors des auditions avec les enqu(Eteurs, le capitaie, | officier de quart et | homme
de barre ddclarent dans les mEmes termes avoir vu 09h15 | ombre d un petit navire une
distance de 0,1 mille, sans prdciser si cest bb ord ou tribord. Ces mEmes personnes
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certifient ne pas avoir entendu de signal de brume | @quipage du chalutier n indique d ailleurs
pas en avoir @mis ni avoir heurtd cet autre navire. Le capitaine et le lieutenant ddclarent qu il
ny avait pas dautre cible sur | dcran du radar ;ils disent aussi avoir @t contactds par les
Garde-C tes de Douvres pour savoir sils @taient entrds en collision avec un autre navire,
question laquelle le Capitaine a rdpondu par la n@dgative.

Pour les trois hommes pr@dsents sur la passerelle duPEYO YAVOROV, la navigation
a @td tout- -fait normale, sans aucun @v@nement parculier mentionner.

6.2.4.2.2 Dommages

Les autoritds maritimes de Douvres ayant prdvenu leCROSS Gris-Nez que le
PEYO YAVOROV est le navire suspectd d Etre entr@d en collisionvac le CORONA GLORIA, |l
est attendu son arrivde au Havre. Des plongeurs, sur une vedette retenue par les experts,
ont pu ainsi prendre des photos dts | arrivde du navire, et effectuer en pleine nuit une plongde
sur | avant du porte-conteneur.

Les photos en annexe montrent les ddg ts causds par | abordage sur la coque du
PEYO YAavoRov. Quelques marques diffdrentes hauteurs sur | @tave du navire indiquent
des incidents r@cents qui ont @corch@ la peinture.L Btrave est Idgtrement enfoncde en
diffdrents endroits, malgrt. | @paisseur des t les dans cette partie du navire.

Au niveau du pli de |Gtrave et du bulbe, il a @tdconstatd une impression de
plusieurs mm dans la tole d @trave qui correspond ai dessin des torons d un cable (fune
tribord du chalutier).

Un trou de 70 x 40 cm a @td ddcouvert dans le bulbdtgkrement sur b bord. Les
traces sur la coque, la prdsence de ce trou dans le bulbe sous la flottaison confirment sans
ambigu t@ que lePEYO YAVOROV est impliqud dans la collision.

Les r@sultats des investigations des plongeurs ont@td connus dans le courant de la
nuit.

Ult@rieurement, la socidtd effectuant les r@paratis provisoires de la coque a
trouv@d sur des tablettes, |intdrieur du bulbe, des pitces m@talliques qui se sont avdrdes
correspondre  des pikces manquantes de la partie b asse du gouvernaill du CORONA
GLORIA(cf photos en annexe C).
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Le PEYO YAVOROV n @tait prdvu d escaler que quelgues heures au Haxe. Les
avaries constatdes son arrivde ont mis en @videne son incapacitd reprendre la mer sans
rdparations, ce qui a conduit le Centre de s@curitdles navires d@cider son immobilisation.

- / #
6.3.1 A bord du chalutier

Les signaux sonores rkglementaires par temps de brume bord des navires en
p&Eche n ont, semble-t-il, pas @t mis en uvre quard la visibilitd s est rdduite.

Quand le patron a voulu signaler sa situation de d@resse en lan ant le MAYDAY, il
| a fait sur le canal 15 au lieu du 16. La mise en place des secours en a @td retard@e, bien que
le relais ait Ot@ effectud par le chalutieNOTRE DAME DE BOULOGNE.

6.3.2 A bord du porte-conteneurs

Les dispositions du rt.glement Colreg 72 n ont pas @@ respectdes :
* larkgle 19 - conduite des navires par visibilitd @duite -,
* larkgle 5 - la veille -,

* larkgle 6 - la vitesse de s@curitd -.

Les mesures correspondant aux dispositions r@dglementaires nont pas @td
adoptdes :

* pas de veilleur la passerelle (rk.gle 5),
* machine non pr@venue et non parde man uvrer (rkgl e 19),

* pas de r@dduction de la vitesse (rLgles 6 et 19).

Les d@clarations de | Jquipage duPEYO YAVOROV, relatives la situation sur le
plan d eau, ne sont pas confirm@es par la trajectogaphie des Garde-C tes de Douvres. Par
ailleurs, les d@clarations @crites du capitaine, del officier de quart et du matelot sont
conformes mot pour mot, les unes aux autres, en ce qui concerne le moment prdsumd de la
collision.

Le PEYO YAavoRrov affirme ne pas avoir ddtectd |@cho correspondantau
CORONA GLORIA. Pourtant, compte tenu de la masse du chalutier, de son matdriau de
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construction et de | @tat de la mer au moment de lacollision (ajoutds tous les @lIPments
favorables [identification), les enquEteurs s @bnnent que | Bquipage n ait, aucun moment,
pu se rendre compte du danger de la situation.

Il est possible que le capitaine et/ou le chef de quart aient eu leur attention
concentrde sur les «deux gros navires », vus alors quil faisait clair, et potentiellement
dangereux dans le brouillard.

Le PEYO YAVOROV, en manuvrant de 20 sur tribord, a mis le cap su r le
chalutier, pour vraisemblablement s @carter des dew autres navires qu il ddpassait. Par temps
clair, une telle man uvre de navires en vue les uns des autres dans le DST og les routes sont
sensiblement paralltles, bien que dgj trop tardive, pouvait la rigueur (Etre considdrde
comme acceptable. Par visibilitd r@dduite, elle ne Btait plus et faisait augmenter
considdrablement le niveau de risque. En outre, les capacitds de man uvrabilitd rdduite du
chalutier en action de pCEche ont @t@ mal Gvaludesinsi que la vitesse importante des deux
autres navires, estim@de 14 nuds. Dans ces condit ions, | @quipage duPEYO YAVOROV na
pu mettre en uvre une dernitre man uvre d @vitemen td urgence du chalutier.

La qualitd des radars utilisds sur lePEYO YAVOROV et le fait quils aient @td
contr Ids au cours de | escale du porte-conteneurs au port du Havre, la demande des
inspecteurs de la s@curitd des navires, a montrd ge ces deux appareils Jtaient en bon Jtat de
fonctionnement. Cela rend dautant moins cr@ddible wne absence de |@cho du CORONA
GLORIA sur les indicateurs.

De la lecture des documents produits par le bord et en particulier les ddclarations
du Capitaine, de | officier de quart et du matelot la barre, les enquEteurs ont ddduit le souci
du Capitaine du PEYO YAvVOROV de produire une documentation formelle irrdprochale,
indiquant une stricte application du code ISM sur le navire.

Les enquEteurs considtrent que les comportements duCapitaine et du chef de
quart constituent le facteur d@terminantde la collision.
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Les enquEteurs considtrent que | accident qui s estproduit entre | abordeur PEYO
YAVOROV et | abordd CORONA GLORIA aurait pu avoir des cons@dquences fatales pour les
cing hommes du chalutier et leur navire.

Les ddclarations verbales et @crites de | @quipagedu PEYO YAVOROV sont en
contradiction formelle avec les faits observds. Les enquEteurs sont donc arrivds la
conclusion que les d@faillances humaines incombant | @quipage du PEYO YAVOROV sont
bien | origine de la collision avec le chalutier CORONA GLORIA.

Ainsi, la confiance accord@e par le capitaine un officier apparamment
insuffisamment exp@riment@ pour exercer seul la reponsabilitd du quart la mer dans une
telle situation @tait largement sur@valu@e. En effe ce quart comprend la veille, la man uvre
et la navigation dans un secteur og le trafic des navires est particuliLrement dense et la
navigation d@licate. Il faut dgalement mettre en ddence un contexte og le passage d un Jtat
de bonne visibilitd un Gtat de visibilitd r@duiteprovoque instantan@ment une situation
d@licate, ndcessitant vigilance, concentration et gtitude apprdcier | @volution de cette
situation.

Le Capitaine du porte-conteneurs PEYO YAVOROV est | @vidence expdrimentd. Il
apparat ndanmoins qu en la circonstance, il a @t@surpris et a sous-@valu@ la proximitd des
dangers constituds par des navires rattrap@ds, donc privildgids, trks proches du
PEYO YAVOROV (c est seulement 4mn aprks son arrivde la passerelle que | abordage s est
produit).

La distance d un mille est g@n@ralement la distanceminimum laquelle, par temps
clair, on man uvre de fa on franche, quel que soit le navire privildgid, pour @viter une collision
et ainsi clairement indiquer son intention | autr e navire concernd@.

On considkre qu elle doit Etre de deux milles au mans dans le brouillard. Or, celle-
ci na Ot effectu@e par visibilitd rdduite qu enanuvre ultime de ddrobement et trop
tardivement.

En rdsum@, et au regard des conditions rencontrdes(position des navires,
brouillard ), le chef de quart a appel@ le capitain e sur la passerelle trop tardivement. Ce
dernier na pu, dans un ddlai aussi court, @valuerla situation dans sa totalitd et adapter sa
man uvre son urgence et sa gravitd.
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Les enquEteurs sont prdoccupds par le nombre impaht des collisions entre
navires de commerce et navires de pEche dans cettezone gddographique.

lls le sont aussi par ce qui semble (Etre de la m@aonaissance et un manque de
responsabilitd de la part d officiers en charge duquart qui, mEme en | absence d expdrience,
s affranchissent de la rdglementation maritime intenationale dans des secteurs difficiles og
| augmentation r@dgulitre des trafics devrait, au caotraire, g@dndrer des comportements
particuliLrement vigilants, quelle que soit la nature et la taille des navires en prdsence.

Enfin les enquEteurs notent des r@actions trks posives du patron du
CORONA GLORIA :

* la premitre qui a consistd faire monter son @quipage sur le pont quand il a
compris limminence de la collision; en cas de naufrage, |@vacuation de
| @quipage Dtait dans ces conditions beaucoup moingisqude,

* la seconde qui a consistd desserer les freins des deux funes pour les laisser
filer la demande ; en | absence de cette initiati ve, le navire aurait pu chavirer ;
le patron na pas h@sitd faire | abandon de ses goparaux de pEche devant le
risque de couler.

Cependant, ils considkrent que si la ddcision d akandonner le train de pEche avait
@D prise plus tt, le gain en man uvrabilitd aurai t facilitd une man uvre de ddrobement.

1 55 O

1 Le Pas-de-Calais est une zone de navigation difficile, en particulier quand des

paramkttres ddfavorables s ajoutent les uns aux autes :
* mauvais temps (mer, houle, visibilitd rdduite),
e courant qui, selon la mar@e, peut (Etre trL.s fort,

¢ fonds et bancs de sable et le balisage li@ qui recanmandent | exercice d une
navigation prudente et attentive,

¢ forte densitd de navires sur une zone de faible @tedue : navires traversiers,
navires empruntant les voies montantes et descendantes, petits navires et
navires de pEche en route ou en pEche faible vitsse.
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Le BEAmer recommande aux organisations d armateurs et | armateur concernd,
de rappeler aux @quipages la ndcessitd absolue d gpliquer les dispositions
pertinentes des conventions, notamment la convention STCW - chapitre VIII relative
aux normes concernant la veille et d affecter au quart du personnel exp@rimentd
pour la travers@e de telles zones.

1 Le BEAmer recommande aux fabricants et installateurs d daqiipements

radio@lectriques de prendre en compte le risque d @ordage, autant que faire se
peut, lors de la conception et de la mise en place des antennes pour les petits
navires.

1 Le Beamer rappelle en outre les recommandations suivantes, prdc@ddemment
@mises pour la prdvention des abordages :
e amplifier | utilisation du radar comme appareil de navigation et d anti-collision

part entitre et prendre en compte la fiabilitd et b possibilitd d utilisation accrue
des radars modernes (dcrans plein jour, APRA),

¢ d@velopper la formation appropride | utilisation de ces radars modernes dont
les capacitds apparaissent sous utilisdes, par mange de connaissance,

e d@velopper aussi la pratigue des manuvres anti-col lision par action sur
| appareil propulsif au mEme titre que par action ar | appareil gouverner.
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Eiberid = Eqalité « Fraternité
REBUALIGUE FRANGAISE

Ministére de Faquipsmsnt,
dss transports, de )
Faménagament du Paris. le ]_ 4 AVR- 20{]4

terrtalre, du teurisme N/réf. : BEAMMEr IasAMMETL
et da la mer

TR VI A F

e 000070

e
Bursau d’enquétes
surles événements
o= mar {sEAmer DEcisIan

Le directaur du Bureau d'enquétes sur les événements de mer !

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

Vu Iz décret n° 2004-85 du 26 janvier 2004 relatif aux enquétes techniques apras
evénement de mer, accident ou incident de transport terrestre ;

Vu Farrété ministériel du 17 féviier 2004 portant nomination du Directeur du Bureau
d'enquétes sur les &vénements de mer ;

Vu I'arréteé ministériel du 24 féwier 2004 portant délégation de signature au Diracteur du
Bureau d'enguétes sur les dvénements de mer ;

Vu le message SITRER SAR NR 231 élabli par le CRoss Gris Nez le 14 awil 2004 ;

DECIDE

Article unigque @ En we d’en rechercher les causes et d'en tirer les enseignements quale
comparte pour la sécusité maritime, la collision survenue le 14 awil 2004 dans ia 116 &
14, 5miles nautigues du phare de Nerth Fereland (R.U3 entre le chalttier boulonais
CoRrona GLoria et un navire de commerce nan identifié, fera Pobjet d'une enquite technique
dans [es condilions prévues par le tfire 11l de i i sus-visée,

BEAmar . L N
22, rue Mange L adr:umstr:teur;nlchef deltpremlere
75005 PARIS classe des affairas maritimes

Carmain YERLET

talephone : e
3310 140813 624 Directeur du geamer pa Erim
tebecopie fax ;ﬁ ” A

+ 33 {0) 190 813 B42
Bea-Mer@equipatiant gy fr
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* NAVIGATION MARITIME BULGARE, Varna

1, Primorski bivd, 9000 Varna, Bulgaria
Tel: +359 52 222474, Fax: + 359 52 222491, Tlx: 77351

e SHIP'S PARTICULARS

Ship. Name /Call Sign : “PEYO YAVOROV * / LZLZGO

Owners i NAVIGATION MARITIME BULGARE Lid -VARNA
Flag : BULGARIAN

Build : 1984 - VARNA SHIPYARD

Port of registry /Nr [+ VARNA /1147

- ssification Society : LLOYD REGISTER

B.R.Register Nr :

Clas [: 100 A1 LMC UMC ICE CIL.II

Type of the vessel : CONTAINER VESSEL ; CAPACITY 919 TEUS
| Sel Call :

RADIOCOMPANY : BG 02

INMARSAT - A : 1435103

INMARSAT - C ;420703510

INMARSAT - M :

GSM sHA4(0)

DS NUMBER : 207035000 .
TOR ;05935

MO/ LLOYD / Nr : 3325937

Gross / Net Tonnage ;12554 mat/ 35215 m.t

DISPL. : 22037 m.t

[ -ht Ship ¢ 6595 m.t
i Deadweight : 15442 m.t.

Sunamer Ddraft : 930 m

Wnter : 9.08 m

AIR DRAFT SUMMER : 40,00 m

FWwA : 199 mm
! LOA : 158,56 m
| LBP : 145,00 m

Breadth (moulded) 122,80 m

Depth (moulded) £ 13.40 m B B

STORES CAPACITY

[FO :1354.0 cub.m W - 217 cub.m
DO : 250.0 cub.m BILGE TANKS - 48.8 cub.m |
SLUDGE TANKS - 33.6 cub.m
FNGINE : B& W T
[ ‘Lype : 6 AKPH 67/ 170 1983 HP - 13100 hp/ 9 600 Kw
| Ge -erators 3x550 kW 1x%0 EMERGENCY
Oil filter .div. :0B10 WARMA 10 C.M./H
| Incinerator SASWWI - 402A
Bio system WARMA LK 503.25 C.M./DAY TANK 7.9 cub.m
|RPM | ;122 Max. Speed -15.1kn |
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[ Portique renversd vers | avant.
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Tableau incurvé vers l'arriere. Tambour tribord sans fune.

Antennes fixées sur le nortiaue renversé.
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