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DU DST DU PAS DE CALAIS 



 
Page 4 sur 52 

�

�



 
Page 5 sur 52 

�

�

�

�

�

�

�

�

���������	�
��
�

�

�

�

Le prØsent rapport a ØtØ Øtabli conformØment aux dispositions du titre III de la loi 

n°2002-3 du 3 janvier 2002 et du dØcret n°2004-85 d u 26 janvier 2004 relatifs aux 

enquŒtes techniques aprŁs ØvØnement de mer, accident ou incident de transport terrestre, 

ainsi qu�à celles du �Code pour la conduite des enq uŒtes sur les accidents et incidents de 

mer� - RØsolutions n°A . 849 (20) et A . 884 (21) de l�Or ganisation Maritime Internationale 

(OMI) des 27/11/97 et 25/11/99. 

 

 Il exprime les conclusions auxquelles sont parvenus les enquŒteurs du BEAmer 

sur les circonstances et les causes de l�ØvØnement analysØ. 

 

ConformØment aux dispositions susvisØes, l�analyse de cet ØvØnement n�a pas 

ØtØ conduite de façon à Øtablir ou attribuer des fautes à caractŁre pØnal ou encore à Øvaluer 

des responsabilitØs individuelles ou collectives à caractŁre civil. Son seul objectif a ØtØ d�en 

tirer des enseignements susceptibles de prØvenir de futurs sinistres du mŒme type. En 

consØquence, l�utilisation de ce rapport à d�autres fins que la prØvention pourrait conduire à 

des interprØtations erronØes. 
�
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Certificat DOC : Attestation de conformitØ au code de gestion de la sØcuritØ 

CGO : Certificat GØnØral d�OpØrateur 

CNIS : Channel Navigation Information Service 

Code ISM : Code de gestion de la sØcuritØ 

CRO : Certificat Restreint d�OpØrateur 

CROSS : Centre RØgional OpØrationnel de Surveillance et de Sauvetage 

CSO : Certificat SpØcial d�OpØrateur 

DST : Dispositif de SØparation du Trafic 

GPS : Global Positioning System (systŁme de positionnement par satellite) 

Certificat IOPP : International Oil Pollution Prevention Certificate 

kW : Kilowatt 

MCA : Maritime and Coastguard Agency 

MRCC : Maritime Search and Rescue Coordination Center 

OMI : Organisation Maritime Internationale 

RNLI : Royal National Lifeboat Institution 

SNSM : SociØtØ Nationale de Sauvetage en Mer 

STCW : Convention Internationale sur les normes de formation des gens de 
mer, de dØlivrance des brevet et de veille 

TE : Tirant d�Eau 

VHF ASN : Ondes mØtriques � Appel SØlectif NumØrique 
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Le mercredi 14 avril 2004, le chalutier CORONA GLORIA , qui pŒche dans la voie 

descendante du dispositif de sØparation de trafic (DST) « du Pas de Calais » , à un mille du 

banc « South falls », vire son chalut car le brouillard est soudainement tombØ et le patron, vu 

les circonstances, prØfŁre aller pŒcher hors du DST. Il suit une route au 200, parallŁle à l�axe 

du DST. Le patron constate au radar qu�un navire le rattrape rapidement sur son arriŁre. Il ne 

peut s�Øcarter car il traîne son chalut. Quand le navire est à un mille, il fait monter l�Øquipage 

sur le pont. 

 

Le navire inconnu le heurte droit sur l�arriŁre. Le choc est violent. Le navire de 

commerce dØfile sur le tribord du navire de pŒche, entraînant la fune tribord, et disparait dans 

le brouillard. Le CORONA .GLORIA  lance alors un appel de dØtresse. Le chalutier CATHERINE 

LABOURÉ  vient l�assister et le prend en remorque. Plus tard, une voie d�eau se dØclare dans 

le compartiment machine. Le canot de sauvetage de Douvres met à sa disposition une 

motopompe d�assŁchement qui lui permet d�Øtaler la voie d�eau. Le canot de sauvetage de la 

SNSM de Boulogne-Sur-Mer arrive ensuite sur place et fournit une seconde motopompe. 

Quelques heures aprŁs, le CORONA GLORIA  arrive à Boulogne ; le slipway est libØrØ 

d�urgence pour le mettre au sec dans la soirØe. 

 

Les Garde-Côtes de Douvres, dont le radar a enregis trØ la collision, informent le 

CROSS.Gris.Nez que le navire abordeur non identifiØ pourrait Œtre le PEYO YAVOROV , navire 

battant pavillon bulgare, qui doit faire escale dans la soirØe au Havre. Selon les Garde-Côtes 

de Douvres, ce porte-conteneurs avec lequel ils ont eu un contact VHF, a niØ Œtre entrØ en 

collision avec un autre navire. 

 

En soirØe, le PEYO YAVOROV  accoste au quai de l�Atlantique du port du Havre 

pour y effectuer des opØrations commerciales de chargement. Le navire est attendu par deux 

Inspecteurs de la sØcuritØ des navires, qui constatent des Øraflures sur l�Øtrave et de 

profondes incrustations de câble mØtallique à la co urbure de l�Øtrave et du bulbe. Les 

plongeurs, convoquØs à la demande des assureurs, constatent une brŁche dans le bulbe à 

deux mŁtres sous la flottaison. NØanmoins, le capitaine du navire et le personnel de quart 

nient toujours toute collision avec un autre navire. 

 

Outre les traumatismes subis par l�Øquipage, les dØgâts constatØs sur le 

CORONA .GLORIA  sont importants et le navire est restØ immobilisØ pendant plusieurs mois.  
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Le chalutier pŒche-arriŁre CORONA GLORIA , francisØ et immatriculØ (BL 644744) 

en 1986 à Boulogne, pŒche au chalut pØlagique et au chalut de fond, soit en Manche Est, soit 

en Mer du Nord, d�octobre à janvier. Il pŒche le long du banc « South Falls » et, aux autres 

Øpoques de l�annØe, plutôt aux alentours du « North Falls ». Il est spØcialisØ dans la pŒche 

fraîche. Deux frŁres, patron et chef mØcanicien, sont les co-propriØtaires à parts Øgales de ce 

navire. Le navire est armØ en pŒche côtiŁre et effectue une à deux marØes par semaine, selon 

les prises ; il revient au port le vendredi soir ou le samedi comme il est habituel pour ce type 

de navires à Boulogne. 

 
���� 
������
���
 

 
Le PEYO YAVOROV  est un navire porte-conteneurs qui bat pavillon bulgare. Il 

dessert une ligne rØguliŁre assurØe à raison d�un navire par semaine entre la MØditerranØe 

Orientale et le Nord de l�Europe. Au cours de la quinzaine qui a prØcØdØ la collision, le navire a 

effectuØ une tournØe du Nord et escalØ successivement 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 à l�armement bulgare Navigation Maritim e Bulgare 

Ltd (NAVIBULGAR), qui possŁde environ 90 navires de tous types et assure le trafic maritime 

de ce pays sous pavillon national. C�est un armement d�Etat. NØanmoins, tous les navires de 

sa flotte ne sont pas armØs sous pavillon national et sont enregistrØs sous d�autres pavillons, 

maltais en particulier. 
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Le CORONA GLORIA  est un chalutier à coque en acier construit en 198 6 à Etaples. 

Il navigue en 2Łme catØgorie pour l�armateur ACANOR/CALOIN. 

 

Les caractØristiques principales sont les suivantes :  

��longueur H.T : 23,00 m ; 

��largeur  : 6,50 m ; 

��jauge : 76,46 Tx ; 

��puissance : 526 kW. 

 

Il est ØquipØ des appareils de navigation habituels pour cette catØgorie de navires : 

2 radars, sondeurs, 2 traceurs de route Turbo 2000 et Maxsea, GPS, pilote automatique, 

VHF.ASN, plusieurs VHF. 

 

Le moteur Caterpillar a rØcemment ØtØ remplacØ par un moteur Mitsubishi de 

puissance Øquivalente. 

 

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

• visite annuelle du 17 septembre 2003,  

• visite de franc-bord du 17 octobre 2003, 

• visite pØriodique de sØcuritØ du 17 octobre 2003. 

 

Le franc-bord a ØtØ attribuØ à la construction par le Bureau Veritas et est renouvelØ 

par le Centre de sØcuritØ 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 ØtØ construit pour le compte de son 

armateur actuel. Ses caractØristiques principales sont les suivantes : 

��NumØro OMI : 8325937 ; 

��indicatif  : LZGQ ; 

��longueur   : 158,56 m ; 

��largeur  : 22,80 m ; 

��jauge brute  : 12 554 UMS ; 

��jauge nette : 5 215  UMS ; 

��dØplacement en charge  : 22 037 mt ; 

��port en lourd  : 15 442 MT ; 

��puissance du moteur principal  : 9 600 kw ; 

��tirant d�eau moyen (ØtØ) : 9,30 m ; 

��annØe de construction  : 1984 ; 

��chantier  : Varna Shipyard ; 

��communication  : Immarsat A et 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 sØcuritØ du navire qui a ØtØ dØlivrØ le 18 aoßt 1999 par 

l�autoritØ du pavillon est valide jusqu�au 17 aoßt 2004. Un audit intermØdiaire a ØtØ effectuØ par 

le Germanisher Lloyd le 29 juin 2002. L�armement a reçu une attestation de conformitØ au 

code ISM dØlivrØe le 14 dØcembre 2003 par l�Etat bulgare et valide jusqu�au 13.fØvrier 2008. 

 

Ce navire est classØ par le Lloyd Register, avec la marque : 

• 100 A1 LMC UMC ICE CL.III. 

 

L�ensemble des certificats a ØtØ renouvelØ par les autoritØs compØtentes de l�Etat 

bulgare : 

• le 01 dØcembre 2003 pour les certificats de sØcuritØ radio, de franc-bord, de 

construction, d�Øquipement, IOPP valides jusqu�au 21 octobre 2008 ;  

• le 07 novembre 2003 pour le « minimum safe manning » valide jusqu�au 

06.novembre 2008.  

 

Ce navire, en bon Øtat apparent et bien tenu, est ØquipØ du matØriel de sØcuritØ 

prØvu par les conventions internationales. 
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Le navire est armØ au long-cours par un Øquipage de 27 hommes. 

 

Tirants d�eau du navire : 
 

DØpart Rotterdam TE avant : 8,80 m ; TE arriŁre : 10,00 m , diffØrence : 1,20 m. 

ArrivØe Le Havre  TE avant : 8,50 m ; TE arriŁre :   9,20 m , diffØrence : 0,70 m. 

 

Les tirants d�eau relevØs à quai au Havre, comparØs à ceux du dØpart de 

Rotterdam, indiquent que le navire est arrivØ apiquØ de 0,50.m. Cette diffØrence est confirmØe 

par les sondes relevØes aprŁs l�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 l�absence des 

plans ad hoc, la quantitØ d�eau embarquØe par la brŁche du bulbe à la suite de la collision a 

ØtØ estimØe entre 300 et 350 tonnes. 

 

Immobilisation du navire au Havre : 
 

 Depuis 1998, le navire a ØtØ contrôlØ 14 fois dans le cadre du contrôle par l�Etat du 

port, exclusivement dans les ports du continent europØen. A sept reprises, des dØficiences ont 

ØtØ relevØes ; il a ØtØ immobilisØ un jour en 1998 à Londres.  

  

 Pour les 94 navires actuellement en service dans la compagnie Navibulgar, le 

nombre total des inspections s�ØlŁve à 417 et le nombre d�immobilisations à 30, au cours des 

trois annØes jusqu�en fØvrier 2003 ; le pourcentage de visites avec dØficiences s�ØlŁve à 

62.59%. 

 

 Le PEYO YAVOROV  a ØtØ immobilisØ à son escale du Havre le 15 avril 2004 et 

autorisØ à appareiller le 19 avril 2004 pour rallier à une vitesse maximale de 12 n�uds les 

ports du PirØe et d�Instanbul, y dØcharger, et rØparer avant le 5 mai 2004, dans la zone 

Instanbul / Varna. 

�
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4.1.1� Composition�

 
Depuis le 12 dØcembre 1998, la dØcision d�effectif mentionne un Øquipage minimum 

de quatre hommes � un patron-mØcanicien et trois matelots � et un effectif maximum de huit 

hommes, soit un patron, un mØcanicien et six matelots. 

 

Lors de la collision, il y avait 5 hommes à bord : le patron, le mØcanicien et trois 

matelots. 

 
4.1.2 Qualifications & aptitudes 

 

Le patron, âgØ de 38 ans, est inscrit maritime depuis l�âge de 15 ans et a 

commencØ sa navigation à la pŒche comme novice. En 1984, il obtient le certificat de 

motoriste à la pŒche ainsi que le certificat de capacitaire et, en 1997, le certificat restreint 

d�opØrateur (CRO). 

 

Le mØcanicien dispose des mŒmes certificats que son frŁre. Il est aussi certifiØ 

spØcialiste du feu depuis le 23 mai 1991, patron de pŒche et lieutenant de pŒche depuis le 

28.septembre 1993. Il a commencØ à naviguer à la pŒche trŁs jeune puisque son premier 

embarquement, comme novice, remonte au 9 septembre 1985. 

 

Ces deux hommes ont toujours naviguØ à la pŒche, d�abord sur le navire de leur 

pŁre, puis sur leur propre navire. 

 

Au moment des faits, ils n�Øtaient pas à jour de leur visite d�aptitude mØdicale. 

 

Les trois matelots, âgØs respectivement de 38, 35 et 23 ans, sont qualifiØs et à jour 

de leur visite d�aptitude mØdicale. L�un d�entre eux est capacitaire, certifiØ spØcialiste du feu, 

CGO et CSO. 

�
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4.2.1� Composition 

 
L�Øquipage du porte-conteneurs est composØ de 27 hommes : un capitaine, un 

second capitaine, un chef mØcanicien, un second mØcanicien, deux chefs de quart pont, trois 

officiers mØcaniciens, un maître d�Øquipage, trois matelots qualifiØs et un matelot lØger, trois 

graisseurs, un garçon, un cuisinier, un nettoyeur, un assistant et six ØlŁves, tous de nationalitØ 

bulgare. 

 

L�Øquipage effectue des embarquements de deux mois. Il est ensuite remplacØ par 

un nouvel Øquipage. Les relŁves s�effectuent gØnØralement à Thessalonique. Au moment de 

l�accident, l�Øquipage Øtait embarquØ depuis un mois.  

 

Le Capitaine est un homme expØrimentØ qui navigue depuis 25 ans à 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 connaît bien la navigation en 

Europe du Nord, zone qu�il a souvent eu l�occasion de frØquenter. Il a rØcemment prØfØrØ le 

commandement moins Øprouvant d�un porte-conteneurs, tant sur le plan de la charge de 

travail que celui de la responsabilitØ. 

 
4.2.2� Qualifications & aptitudes 
 
 Les enquŒteurs de BEAmer n�ont pas eu connaissance des brevets des membres de 

l�Øquipage bulgare. Ils n�ont pas eu connaissance de l�Øtat des visites d�aptitude mØdicale. 

 
+� �,����-�'
��
 

Mercredi 14 avril 2004 

 

 A 09h07, le chalutier NOTRE DAME DE BOULOGNE  informe le CROSS Gris-Nez 

que le chalutier CORONA GLORIA  s�est signalØ en danger imminent sur la voie VHF 15. 

 

A 09h08, le CORONA GLORIA  signale au CROSS Gris Nez par VHF avoir ØtØ 

percutØ par un navire de commerce non identifiØ, ne plus disposer de propulsion, avoir le 

chalut à l�eau, cinq .hommes à bord, pas de blessØ, pas de voie d�eau. 
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A 09h15,  le CROSS Gris Nez demande le dØcollage d�un hØlicoptŁre. Le chalutier 

CATHERINE LABOURÉ  signale qu�il se rend sur zone pour assistance. 

 

A 09h51, en raison des mauvaises conditions de visibilitØ, l�hØlicoptŁre signale ne 

pas pouvoir identifier les navires sur zone et rentre au Touquet. 

 

A 10h00, les Garde-Côtes de Douvres informent le CROSS qu� ils suspectent 

fortement le navire porte-conteneurs PEYO YAVOROV  d�Œtre entrØ en collision avec le 

CORONA .GLORIA , malgrŁ ses dØnØgations. 

 

A 10h04, le CATHERINE LABOURÉ  commence à remonter le chalut du 

CORONA .GLORIA , y 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  y est attendu vers 18h30. 

 

 A 11h34, le CORONA GLORIA  signale une voie d�eau au presse-Øtoupe de la ligne 

d�arbre. Le CROSS Gris Nez demande l�intervention de l�hØlicoptŁre pour apporter une 

motopompe au navire, opØration qui ne peut aboutir en raison de la mauvaise visibilitØ. Il 

demande alors l�assistance d�un canot de sauvetage aux Garde-Côtes de Douvres. 

 

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

 

A 12h37, le canot de sauvetage anglais est sur zone et intervient avec trois 

hommes de la RNLI et leur matØriel, pour le pompage de l�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 : Øchange de matØriel et de personnel 

avec la vedette anglaise. Deux hommes de la vedette SNSM embarquent sur le CORONA 

GLORIA . 

 

Toujours remorquØ par le CATHERINE LABOURE , le convoi fait route vers 

Boulogne, escortØ des canots de sauvetage anglais et français. 

 

A 17h10, le CORONA GLORIA  est accostØ au quai de l�Europe à 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 accostØ tribord au quai de l�Atlantique. Les formes 

de l�avant, Øtrave et bulbe, sont inspectØes successivement par : 

- deux inspecteurs du Centre de sØcuritØ des navires du Havre, 

- la brigade de Gendarmerie, 

- les enquŒteurs du BEAmer, 

- plusieurs experts d�avaries reprØsentants les intØrŒts des navires, 

- une sociØtØ de plongØe sous-marine pour inspection de la coque du navire. 

 

A 23h30, dans le cadre du contrôle des navires par l�Etat du port,  l�inspecteur de la 

SØcuritØ des navires remet au Capitaine du navire PEYO YAVOROV  un avis d�immobilisation 

aprŁs constatation d�une brŁche de 40 x 70 cm dans le bulbe à deux mŁtres sous la flottaison, 

mettant en cause l�aptitude à naviguer du navire. 

 

Le navire effectue des opØrations commerciales de chargement et dØchargement 

de conteneurs. 

 

Jeudi 15  avril 2004 

 

A 08h15, le PEYO YAVOROV  accoste au quai JohannŁs Couvert pour y effectuer 

les rØparations provisoires nØcessaires. 

 

Lundi 19 avril 2004 

 

 A 18h00, l�inspecteur de la SØcuritØ des navires remet au Capitaine du navire un 

rapport de visite l�autorisant à appareiller et à g agner à vitesse rØduite un autre port, et 

prescrivant d�effectuer avant le 5 mai 2004, des rØparations dØfinitives (rØparations effectuØes 

par les chantiers de Tuzla à Istanbul, terminØes le 03 mai 2004). 

 

A 20h53 le mŒme jour, le navire appareille et franchit les jetØes du port du Havre. 

 



 
Page 18 sur 52 

.� 08���5
���
��� 9� 0
��&��
��� 0���

/����&���0&��
�
�����
 

La mØthode retenue pour cette dØtermination a ØtØ celle utilisØe par le BEAmer pour 

l�ensemble de ses enquŒtes conformØment à la RØsolution OMI 849 (20) modifiØe. 

 

Les facteurs en cause ont ØtØ classØs dans les catØgories suivantes : 

 

• facteurs naturels ;  

• facteurs matØriels ;  

• facteur humain.�

 

Dans chacune de ces catØgories, les enquŒteurs du BEAmer ont rØpertoriØ les 

facteurs possibles et tentØ de les qualifier par rapport à leur caractŁre : 

 

• certain, probable ou hypothØtique,  

• dØterminant ou aggravant, 

• conjoncturel ou structurel,��

 

avec pour objectif d�Øcarter, aprŁs examen, les facteurs sans influence sur le cours 

des ØvØnements et de ne retenir que ceux qui pourraient, avec un degrØ de probabilitØ 

apprØciable, avoir pesØ sur le dØroulement des faits. Ils sont conscients, ce faisant, de ne pas 

rØpondre à toutes les questions suscitØes par ce sinistre. Leur objectif Øtant d�Øviter le 

renouvellement de ce type d�accident, ils ont privilØgiØ, sans aucun a priori, l�analyse inductive 

des facteurs qui avaient, par leur caractŁre structurel, un risque de rØcurrence notable. 
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6.1.1 Lieux de pŒche 

 
Compte tenu de la dØtØrioration des conditions mØtØorologiques en raison d�un 

Øpais brouillard, le patron du CORONA GLORIA  dØcide de virer son chalut pour rejoindre des 

lieux de pŒche moins dangereux par temps de brume. Sa vitesse est de 2,8 à 3 noeuds. Il est 

à proximitØ de South Falls sur la voie descendante du DST et suit une route au 200 dans le 

sens de la voie de circulation, en conformitØ avec la rŁgle 10 du RŁglement International pour 

prØvenir les abordages en mer relative aux dispositifs de sØparation du trafic. Le patron et le 

mØcanicien sont à la passerelle, le mØcanicien à la  barre et le patron aux man�uvres du 

chalut. Tous deux veillent les 2 radars. L�Øquipage n�est pas encore sur le pont pour la 

remontØe du chalut à bord. 

 
6.1.2�� Situation mØtØorologique 

 
Au moment des faits, la situation mØtØorologique est dØfavorable. Le brouillard vient 

de tomber et vers 09H00 la visibilitØ est rØduite à 0,1 mille. Sur les lieux de l�ØvØnement, le 

vent est nul et la mer est calme. 

 

Ces conditions sont frØquentes dans la Mer du Nord à cette pØriode de l�annØe. 

Elles ne constituent donc pas un facteur dØclenchant. Cependant, elles peuvent Œtre 

considØrØes comme un facteur aggravant en raison de la tension qu�elles ont pu gØnØrer 

chez les personnes responsables du quart et de la veille sur les navires, compte-tenu du 

caractŁre soudain du brouillard et de la densitØ du trafic dans ces parages. 

 
6.1.3� MarØes  

 
 La marØe est de morte-eau, le coefficient est de 44, le courant est Øtabli au NE, à 

1,5 noeud et diminue de 0,5 n�ud dans l�heure marØe  à venir. Les navires dans le dispositif 

de sØparation de trafic (DST) descendant sont debout au courant. Au moment de l�ØvØnement, 

la marØe est haute. 
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6.2.1 Installations 
 
 Les enquŒteurs n�ont relevØ de dØfaillances matØrielles proprement dites sur aucun 

des deux navires en cause. 

 
6.2.2� Conditions de l�abordage 

 
6.2.2.1� Situation vue du Centre des Garde-Côtes de Douvres  

 
6.2.2.1.1� Utilisation de la trajectographie 

 

L�analyse effectuØe sur l�Øvolution de la situation sur le plan d�eau, avant et au 

moment de la collision est possible grâce à la traj ectographie fournie par les Gardes-Côtes de 

Douvres. 

 

Selon l�horloge des Garde-Côtes de Douvres, la coll ision s�est produite à 09h05. 

L�analyse des Garde-Côtes de Douvres indique ultØrieurement que le navire PEYO .YAVOROV  

(cible T 2333) est entrØ en collision avec le CORONA GLORIA  (cible T.0879), (voir annexe E). 

 

Les dØpositions et auditions de l�Øquipage du chalutier, ainsi que les ØlØments 

contenus dans la trajectographie des Garde-Côtes de  Douvres permettent de reconstituer les 

ØvŁnements à bord du CORONA GLORIA . 

 

La situation est bien diffØrente vis à vis du PEYO.YAVOROV  : l�ensemble de 

l�Øquipage, toutes dØclarations confondues, rØfute une quelconque implication dans la 

collision ; position qui a ØtØ maintenue lors des auditions devant les Garde-Côtes de Douvres. 

 
6.2.2.1.2� Situation à 09h01  

 
D�aprŁs les dØclarations, le Capitaine du PEYO YAVOROV  arrive à la passerelle à 

09h01.  

 

Selon la trajectographie des Garde-Côtes de Douvres , la situation de 

l�environnement proche du navire est la suivante : 

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

- sur son tribord, à 2 quarts environ, un Øcho qui sera identifiØ comme Øtant le 

CORONA GLORIA , à 0,9 mille, en route au 200 à la vitesse de 2,6 .n�uds. Cet 

Øcho, selon les dØpositions, n�a jamais ØtØ identifiØ par le porte-conteneurs. 

 

6.2.2.1.3���� Situation à 09h02  

 
- le NOVA  est rattrapØ et pratiquement par le travers bâbord, toujours à 0,2 .mille 

au plus, 

- le BOSPHORUS  rattrapØ est droit devant à 0,4 mille, 

- et, (pour mØmoire), le CORONA GLORIA  est toujours à tribord, à 0,4 .mille. 

 

Ce sont là les ØlØments vus sur la trajectographie. La description de la situation par 

les officiers du porte-conteneurs est un peu diffØrente : 

- le NOVA  est sur bâbord à environ 0,6 mille, 

- le BOSPHORUS  est sur tribord à 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 prØsente, il n�a d�ailleurs aucune raison de man�uvrer. 

 

NÉANMOINS , IL APPARA˛T SUR LA TRAJECTOGRAPHIE QUE LE PEYO YAVOROV EST VENU 

SUR LA DROITE. SI L�ON SE RÉF¨RE À CETTE SITUATION , C�EST DANS LE BUT VRAISEMBLABLE DE 

DÉPASSER LE BOSPHORUS SUR LA DROITE ET DE S�EN ÉLOIGNER 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 ÉVOLUTION DE 20° EST EFFECTUEE EN UNE MINUTE. 

 
6.2.2.2 Situation à la timonerie du chalutier 

  
Au moment oø la visibilitØ se dØgrade, les feux de pŒche sont allumØs, les deux 

radars rŁglØs respectivement sur 1,5 et 3 milles, les 2 VHF en Øcoute sur les voies 16 et 15, 

les deux.ordinateurs Turbo et Maxsea en fonction. 

 

Le frŁre du patron, appelØ à la passerelle, suivait les Øchos au radar, s�occupait de 

la barre et de la VHF, pendant que le patron virait le chalut. Un Øcho repØrØ à 3 milles par le 

patron se rapprochait trŁs rapidement. L�Øquipage Øtait appelØ sur le pont pour veiller l�arriŁre. 

Bientôt il apercevait, à moins de 100 mŁtres, la ma sse noire d�un navire de commerce. Le 
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patron larguait immØdiatement les funes et faisait mettre avant toute pour essayer d�Øviter la 

collision. 

 
6.2.2.3 Situation à la passerelle du porte-conteneurs 

 
 Le chef de quart du navire, dŁs que le brouillard tombe et que la visibilitØ se rØduit, 

prØvient le Capitaine qui arrive immØdiatement sur la passerelle à 09h01 (heure du bord) et 

prend le navire en charge. A ce moment là, selon le  Capitaine, le PEYO YAVOROV  Øtait en 

train de dØpasser deux navires : l�un Øtait sur bâbord à 0,6 mille et l�autre sur tribord à 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 à la passerelle 

est la suivante : 

- le Capitaine, un officier de quart et un matelot à la barre,  

- visibilitØ de 0,1 mille,  

- les 2 radars en service en mouvement relatif dØcentrØ, l�un sur 6 milles, l�autre, 

celui de droite, sur l�Øchelle de 3 milles,  

- en route 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 extØrieures de la passerelle ouvertes, 

- il n�y a pas d�officier de quart à la machine et le s commandes sont renvoyØes à 

la passerelle. 

 

Ainsi les dispositions relatives à la conduite du n avire par visibilitØ rØduite, rŁgle 19 

du RŁglement International pour prØvenir les abordages en mer (Colreg72), ne sont pas 

observØes. 

 

 Le navire se trouve à 1,8 mille dans l�Est du banc  « South Falls », à la position : 

51°16�,94 N ; 001°48�,81 E. 
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6.2.3 L�abordage 

 
 Avant que ne se produise l�abordage, le patron, qui avait dØcidØ de changer de lieu 

de pŒche, avait commencØ à virer ses funes : les treuils Øtaient donc embrayØs et les freins 

desserrØs. 

 

Selon l�horloge du radar des Gardes-Côtes de Douvre s, la collision a eu lieu à 

09h05. L�analyse des trajectographies relevØes par ce radar montre que la vitesse du 

CORONA .GLORIA  est passØe de 2,2 n�uds à 14 n�uds en 1 mn 40 s ; en mŒme temps, il  

faisait une violente embardØe de 63° sur bâbord, im mØdiatement suivie d�un nouveau 

changement de cap de 62° sur tribord. 

 

Avant l�abordage proprement dit, les funes du CORONA GLORIA  ont ØtØ attrapØes 

par le bulbe du PEYO YAVOROV . L�impact de la collision a eu lieu au niveau du tableau 

arriŁre et, sous l�eau, le talon de quille du CORONA GLORIA  est entrØ dans le haut du bulbe 

du PEYO YAVOROV , qui l�a ainsi poussØ en avant. Puis il s�est dØgagØ et a dØfilØ sur le côtØ 

tribord du chalutier, continuant à tirer sur les fu nes. Le patron, au moment de la collision, avait 

tentØ de les laisser filer en grand. La fune tribord a dØvirØ à toute vitesse sur 600 mŁtres et a 

cassØ, le frein et le moteur de treuil ont ØtØ dØtruits. La fune bâbord a cassØ au niveau du 

panneau. Le chalut a ØtØ entiŁrement dØtruit. 

 

Le mØcanicien, qui Øtait montØ à la timonerie pour aider à virer le train de pŒche, a 

mis le moteur en avant toute avant la collision, sans doute pour essayer de diminuer la force 

de l�impact avant la collision. 

 

Il a tentØ, sans succŁs, d�actionner l�alarme de dØtresse VHF par appel sØlectif 

numØrique. Il est probable que l�antenne avait ØtØ dØtruite dans la collision. Il a alors appelØ le 

chalutier NOTRE DAME DE BOULOGNE  par VHF voie 15, puis le patron a appelØ le CROSS 

Gris Nez par VHF voie 68. 

 

Le porte-conteneurs a poursuivi sa route et n�a pas tentØ d�Øtablir de contact VHF. 

 
6.2.4 Situation aprŁs l�abordage 
 
6.2.4.1 A bord du chalutier 
 

Au moment de l�abordage, le talon de la quille du chalutier, qui supporte le 

gouvernail, a pØnØtrØ dans la partie supØrieure gauche du bulbe du porte-conteneurs. Les 

deux navires n�avaient pas exactement le mŒme cap. De ce fait, le chalutier a pu Œtre pris, 
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soulevØ, peut-Œtre mŒme dØplacØ par l�arriŁre et ainsi Øvoluer largement sur bâbord 

(cf.l�Øvolution rapide du cap du navire) tout en Øtant poussØ vers l�avant. Au cours de la 

collision, le portique a ØtØ tordu et couchØ sur le pont par le devers de l�Øtrave du porte-

conteneurs. 

 

 Les avaries essentielles sont les suivantes : 

- gouvernail en drapeau ; 

- dØplacement de la tuyŁre ; 

- pales d�hØlice tordues ; 

- voie d�eau par le presse-Øtoupe ; 

- portique et enrouleurs tordus et couchØs ; 

- diffØrentes antennes rendues hors d�usage par l�impact du devers de l�Øtrave du 

porte-conteneurs (voir photos en annexe) ; 

- autres avaries secondaires multiples constatØes ultØrieurement par les 

experts sur la carŁne ; 

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

- train de pŒche entiŁrement perdu. 

 

L�importance de ces avaries a demandØ une immobilisation de plusieurs mois du 

chalutier pour effectuer les rØparations nØcessaires. 

 

Les dØgâts dus à la violence de la collision, const atØs par les enquŒteurs et 

confirmØs par les interviews, ont ØtØ rØellement impressionnants. Le CORONA GLORIA  aurait 

tout aussi bien pu chavirer, puis couler immØdiatement et son Øquipage disparaître avec lui, au 

lieu de rentrer au port comme il l�a fait. 

 
6.2.4.2 A bord du porte-conteneurs 

 
6.2.4.2.1 DØclarations 

 
Lors des auditions avec les enquŒteurs, le capitaine, l�officier de quart et l�homme 

de barre dØclarent dans les mŒmes termes avoir vu à 09h15 l�ombre d�un petit navire à une 

distance de 0,1 mille, sans prØciser si c�est à bâb ord ou tribord. Ces mŒmes personnes 



 
Page 25 sur 52 

certifient ne pas avoir entendu de signal de brume � l�Øquipage du chalutier n�indique d�ailleurs 

pas en avoir Ømis � ni avoir heurtØ cet autre navire. Le capitaine et le lieutenant dØclarent qu�il 

n�y avait pas d�autre cible sur l�Øcran du radar ; ils disent aussi avoir ØtØ contactØs par les 

Garde-Côtes de Douvres pour savoir s�ils Øtaient entrØs en collision avec un autre navire, 

question à laquelle le Capitaine a rØpondu par la nØgative. 

 

Pour les trois hommes prØsents sur la passerelle du PEYO YAVOROV , la navigation 

a ØtØ tout-à-fait normale, sans aucun ØvØnement particulier à mentionner. 

 
6.2.4.2.2 Dommages 

 
Les autoritØs maritimes de Douvres ayant prØvenu le CROSS Gris-Nez que le 

PEYO YAVOROV  est le navire suspectØ d�Œtre entrØ en collision avec le CORONA GLORIA , il 

est attendu à son arrivØe au Havre. Des plongeurs, sur une vedette retenue par les experts, 

ont pu ainsi prendre des photos dŁs l�arrivØe du navire, et effectuer en pleine nuit une plongØe 

sur l�avant du porte-conteneur. 

 

Les photos en annexe montrent les dØgâts causØs par l�abordage sur la coque du 

PEYO YAVOROV . Quelques marques à diffØrentes hauteurs sur l�Øtrave du navire indiquent 

des incidents rØcents qui ont ØcorchØ la peinture. L�Øtrave est lØgŁrement enfoncØe en 

diffØrents endroits, malgrŁ l�Øpaisseur des tôles dans cette partie du navire. 

 

Au niveau du pli de l�Øtrave et du bulbe, il a ØtØ constatØ une impression de 

plusieurs mm dans la tole d�Øtrave qui correspond au dessin des torons d�un cable (fune 

tribord du chalutier). 

 

Un trou de 70 x 40 cm a ØtØ dØcouvert dans le bulbe lŁgŁrement sur bâbord. Les 

traces sur la coque, la prØsence de ce trou dans le bulbe sous la flottaison confirment sans 

ambiguïtØ que le PEYO YAVOROV  est impliquØ dans la collision. 

 

Les rØsultats des investigations des plongeurs ont ØtØ connus dans le courant de la 

nuit. 

 

UltØrieurement, la sociØtØ effectuant les rØparations provisoires de la coque a 

trouvØ sur des tablettes, à l�intØrieur du bulbe, des piŁces mØtalliques qui se sont avØrØes 

correspondre à des piŁces manquantes de la partie b asse du gouvernail du CORONA 

GLORIA(cf photos en annexe C). 
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 Le PEYO YAVOROV  n�Øtait prØvu d�escaler que quelques heures au Havre. Les 

avaries constatØes à son arrivØe ont mis en Øvidence son incapacitØ à reprendre la mer sans 

rØparations, ce qui a conduit le Centre de sØcuritØ des navires à dØcider son immobilisation. 
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6.3.1 A bord du chalutier 

 
Les signaux sonores rŁglementaires par temps de brume à bord des navires en 

pŒche n�ont, semble-t-il, pas ØtØ mis en �uvre quand la visibilitØ s�est rØduite. 

 

Quand le patron a voulu signaler sa situation de dØtresse en lançant le MAYDAY, il 

l�a fait sur le canal 15 au lieu du 16. La mise en place des secours en a ØtØ retardØe, bien que 

le relais ait ØtØ effectuØ par le chalutier NOTRE DAME DE BOULOGNE . 

 
6.3.2 A bord du porte-conteneurs 

 
Les dispositions du rŁglement Colreg 72 n�ont pas ØtØ respectØes : 

• la rŁgle 19 - conduite des navires par visibilitØ rØduite -, 

• la rŁgle 5 - la veille -, 

• la rŁgle 6 - la vitesse de sØcuritØ -. 

 

 Les mesures correspondant aux dispositions rØglementaires n�ont pas ØtØ 

adoptØes : 

• pas de veilleur à la passerelle (rŁgle 5), 

• machine non prØvenue et non parØe à man�uvrer (rŁgl e 19), 

• pas de rØduction de la vitesse (rŁgles 6 et 19). 

 

Les dØclarations de l�Øquipage du PEYO YAVOROV , relatives à la situation sur le 

plan d�eau, ne sont pas confirmØes par la trajectographie des Garde-Côtes de Douvres. Par 

ailleurs, les dØclarations Øcrites du capitaine, de l�officier de quart et du matelot sont 

conformes mot pour mot, les unes aux autres, en ce qui concerne le moment prØsumØ de la 

collision. 

 

Le PEYO YAVOROV  affirme ne pas avoir dØtectØ l�Øcho correspondant au 

CORONA .GLORIA . Pourtant, compte tenu de la masse du chalutier, de son matØriau de 
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construction et de l�Øtat de la mer au moment de la collision (ajoutØs à tous les ØlØments 

favorables à l�identification), les enquŒteurs s�Øtonnent que l�Øquipage n�ait, à 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 

concentrØe sur les « deux gros navires », vus alors qu�il faisait clair, et potentiellement 

dangereux dans le brouillard.  

 

Le PEYO YAVOROV , en man�uvrant de 20° sur tribord, a mis le cap su r le 

chalutier, pour vraisemblablement s�Øcarter des deux autres navires qu�il dØpassait. Par temps 

clair, une telle man�uvre de navires en vue les uns  des autres dans le DST oø les routes sont 

sensiblement parallŁles, bien que dØjà trop tardive, pouvait à la rigueur Œtre considØrØe 

comme acceptable. Par visibilitØ rØduite, elle ne l�Øtait plus et faisait augmenter 

considØrablement le niveau de risque. En outre, les capacitØs de man�uvrabilitØ rØduite du 

chalutier en action de pŒche ont ØtØ mal ØvaluØes, ainsi que la vitesse importante des deux 

autres navires, estimØe à 14 n�uds. Dans ces condit ions, l�Øquipage du PEYO YAVOROV  n�a 

pu mettre en �uvre une derniŁre man�uvre d�Øvitemen t d�urgence du chalutier. 

 

La qualitØ des radars utilisØs sur le PEYO YAVOROV  et le fait qu�ils aient ØtØ 

contrôlØs au cours de l�escale du porte-conteneurs au port du Havre, à la demande des 

inspecteurs de la sØcuritØ des navires, a montrØ que ces deux appareils Øtaient en bon Øtat de 

fonctionnement. Cela rend d�autant moins crØdible une absence de l�Øcho du CORONA 

GLORIA  sur les indicateurs. 

 

De la lecture des documents produits par le bord et en particulier les dØclarations 

du Capitaine, de l�officier de quart et du matelot à la barre, les enquŒteurs ont dØduit le souci 

du Capitaine du PEYO YAVOROV  de produire une documentation formelle irrØprochable, 

indiquant une stricte application du code ISM sur le navire. 

 

Les enquŒteurs considŁrent que les comportements du Capitaine et du chef de 

quart constituent le facteur dØterminant de la collision. 

 



 
Page 28 sur 52 

3� �4��,��������
��
�� 

 
Les enquŒteurs considŁrent que l�accident qui s�est produit entre l�abordeur PEYO 

YAVOROV  et l�abordØ CORONA GLORIA  aurait pu avoir des consØquences fatales pour les 

cinq hommes du chalutier et leur navire. 

 

Les dØclarations verbales et Øcrites de l�Øquipage du PEYO YAVOROV  sont en 

contradiction formelle avec les faits observØs. Les enquŒteurs sont donc arrivØs à la 

conclusion que les dØfaillances humaines incombant à l�Øquipage du PEYO YAVOROV  sont 

bien à l�origine de la collision avec le chalutier CORONA GLORIA . 

 

 Ainsi, la confiance accordØe par le capitaine à un officier apparamment 

insuffisamment expØrimentØ pour exercer seul la responsabilitØ du quart à la mer dans une 

telle situation Øtait largement surØvaluØe. En effet, ce quart comprend la veille, la man�uvre 

et la navigation dans un secteur oø le trafic des navires est particuliŁrement dense et la 

navigation dØlicate. Il faut Øgalement mettre en Øvidence un contexte oø le passage d�un Øtat 

de bonne visibilitØ à un Øtat de visibilitØ rØduite provoque instantanØment une situation 

dØlicate, nØcessitant vigilance, concentration et aptitude à apprØcier l�Øvolution de cette 

situation. 

 

Le Capitaine du porte-conteneurs PEYO YAVOROV  est à l�Øvidence expØrimentØ. Il 

apparaît nØanmoins qu�en la circonstance, il a ØtØ surpris et a sous-ØvaluØ la proximitØ des 

dangers constituØs par des navires rattrapØs, donc privilØgiØs, trŁs proches du 

PEYO.YAVOROV  (c�est seulement 4mn aprŁs son arrivØe à la passerelle que l�abordage s�est 

produit). 

 

La distance d�un mille est gØnØralement la distance minimum à laquelle, par temps 

clair, on man�uvre de façon franche, quel que soit le navire privilØgiØ, pour Øviter une collision 

et ainsi clairement indiquer son intention à l�autr e navire concernØ. 

 

On considŁre qu�elle doit Œtre de deux milles au moins dans le brouillard. Or, celle-

ci n�a ØtØ effectuØe par visibilitØ rØduite qu�en man�uvre ultime de dØrobement et trop 

tardivement.  

 

En rØsumØ, et au regard des conditions rencontrØes (position des navires, 

brouillard�), le chef de quart a appelØ le capitain e sur la passerelle trop tardivement. Ce 

dernier n�a pu, dans un dØlai aussi court, Øvaluer la situation dans sa totalitØ et adapter sa 

man�uvre à son urgence et à sa gravitØ. 
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Les enquŒteurs sont prØoccupØs par le nombre important des collisions entre 

navires de commerce et navires de pŒche dans cette zone gØographique. 

 

Ils le sont aussi par ce qui semble Œtre de la mØconnaissance et un manque de 

responsabilitØ de la part d�officiers en charge du quart qui, mŒme en l�absence d�expØrience, 

s�affranchissent de la rØglementation maritime internationale dans des secteurs difficiles oø 

l�augmentation rØguliŁre des trafics devrait, au contraire, gØnØrer des comportements 

particuliŁrement vigilants, quelle que soit la nature et la taille des navires en prØsence. 

 

Enfin les enquŒteurs notent des rØactions trŁs positives du patron du 

CORONA .GLORIA  : 

• la premiŁre qui a consistØ à faire monter son Øquipage sur le pont quand il a 

compris l�imminence de la collision ; en cas de naufrage, l�Øvacuation de 

l�Øquipage Øtait dans ces conditions beaucoup moins risquØe, 

• la seconde qui a consistØ à desserer les freins des deux funes pour les laisser 

filer à la demande ; en l�absence de cette initiati ve, le navire aurait pu chavirer ; 

le patron n�a pas hØsitØ à faire l�abandon de ses apparaux de pŒche devant le 

risque de couler. 

 

 Cependant, ils considŁrent que si la dØcision d�abandonner le train de pŒche avait 

ØtØ prise plus tôt, le gain en man�uvrabilitØ aurai t facilitØ une man�uvre de dØrobement. 

 
1� ����55��0��
��� 

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

paramŁtres dØfavorables s�ajoutent les uns aux autres : 

• mauvais temps (mer, houle, visibilitØ rØduite),  

• courant qui, selon la marØe, peut Œtre trŁs fort, 

• fonds et bancs de sable et le balisage liØ qui recommandent l�exercice d�une 

navigation prudente et attentive,  

• forte densitØ de navires sur une zone de faible Øtendue : navires traversiers, 

navires empruntant les voies montantes et descendantes, petits navires et 

navires de pŒche en route ou en pŒche à faible vitesse. 
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Le BEAmer recommande aux organisations d�armateurs et à l �armateur concernØ, 

de rappeler aux Øquipages la nØcessitØ absolue d�appliquer les dispositions 

pertinentes des conventions, notamment la convention STCW - chapitre VIII relative 

aux normes concernant la veille et d�affecter au quart du personnel expØrimentØ 

pour la traversØe de telles zones. 

  

1��� Le BEAmer recommande aux fabricants et installateurs d�Øquipements 

radioØlectriques de prendre en compte le risque d�abordage, 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, prØcØdemment 

Ømises pour la prØvention des abordages : 

• amplifier l�utilisation du radar comme appareil de navigation et d�anti-collision à 

part entiŁre et prendre en compte la fiabilitØ et la possibilitØ d�utilisation accrue 

des radars modernes (Øcrans plein jour, APRA),  

• dØvelopper la formation appropriØe à l�utilisation de ces radars modernes dont 

les capacitØs apparaissent sous utilisØes, par manque de connaissance, 

• dØvelopper aussi la pratique des man�uvres anti-col lision par action sur 

l�appareil propulsif au mŒme titre que par action sur l�appareil à gouverner. 
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Portique renversØ vers l�avant. 
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Tableau incurvé vers l’arrière. Tambour tribord sans fune. 

Antennes fixées sur le portique renversé. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

    

 

 

  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 


