Rapport d enquEte technique

/ﬁ Bureau d'enquétes sur les evenements de mer Page 3 sur 44

mer




ol Bureau d'enquétes sur les évenements de mer Page 4 sur 44




Le prdsent rapport a @t Gtabli conform@ment aux gfiositions du titre Il de la loi
n 2002-3 du 3 janvier 2002 et du ddcret n 2004-85 du 26 janvier 2004 relatifs aux enquEtes
techniques aprts @v@nement de mer, accident ou inalent de transport terrestre, ainsi qu
celles du Code pour la conduite des enqulEtes sur és accidents et incidents de mer
R@solutions A. 849 (20) et A.884(21) de |Organisaticm Maritime Internationale (OMI) des
27/11/97 et 25/11/99.

Il exprime les conclusions auxquelles sont parvenus les enquEteurs duBeamer sur les

circonstances et les causes de | @v@nementanalysd.

Conform@ment aux dispositions susvisdes, | analysede cet dv@dnement n a pas Jtd
conduite de faon @tablir ou attribuer des fautes caracttre p@nal ou encore @valuer des
responsabilitds individuelles ou collectives caractkre civil. Son seul objectif a @t@ d en tirer
des enseignements susceptibles de pr@venir de futurs sinistres du mEme type En
cons@quence, | utilisation de ce rapport d autres fins que la pr@dvention pourrait conduire des
interpr@tations errondes
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ATG
BEAMeEr

Aptitude TF/TS

Antigua et Barbuda
Bureau d enquEtes sur les @vknements de mer

Aptitude Toutes Fonctions / Toutes SpQcialitds

Code ISM Code international de gestion de la s@curit@

Code ISPS Code international pour la sR3retd des navires etdes installations
portuaires

CROSS Centre Rdgional Opdrationnel de Surveillance et @ Sauvetage

DST Dispositif de S@paration du Trafic

HPA Heure Pr@vue d Arrivde

kKW Kilowatt

PSC Contr le par | Etat du port

SOLAS Sauvegarde de la vie humaine en mer

VHF Ondes m@triques
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Le 29 novembre 2004, par beau temps, le navire de pEchel. ALiz e 111 qui traversait
la voie Est-Ouest du dispositif de s@paration du tafic (DST) en faisant route au 326 la vitesse
de 9 noeuds, se pr@parait mettre en p(Eche. Le cargoSUSANNA, avec un plein chargement de
ferraille destination de | Espagne, faisait route cap au 253 une vitesse de 11 n uds dans le
dispositif de s@paration de trafic. Soudainement, & chalutier aborde le caboteur sur son milieu
b bord. A bord du chalutier, le choc est violent et | @trave est Dcras@de ; ndanmoins, aprts
investigations, aucune des fonctions vitales du navire n est atteinte et, en particulier, il ny a pas
de voie d eau. Le caboteur qui a stoppd, se tient proximitd du chalutier. Le patron du chalutier,
Idgtrement blessd, ddcide de rallier son port d atiche de Granville car | Jtat de navigabilitd de
son navire ne lui permet pas de poursuivre la mar@e et des r@parations urgentes sont
ngdcessaires. Le caboteur qui na que quelques avares mineures, reprend sa route aprks
autorisation du CROSS.

%

L ALiz e IIl, immatriculd Cherbourg sous le n 713657, est un navire bas@
Granville et exploit@ par un @quipage de Granville.ll rel che le plus souvent Cherbourg, port
plus proche de ses lieux de pEche habituels.

D octobre mai, il pEche la coquille sur des gisements situds entre la c te fran aise et
la zone og il est entr@ en collision avec le navire de commerce. Les lieux de p(Eche sont
ddterminds en fonction des zones autorisdes, de laprofondeur, de la m@dtdo, et de la
temp@rature de la mer. En cette saison, il d@barquesa pEche Port en Bessin ou Fdcamp. Si
la mar@e est bonne, il peut ramener jusqu 12 tonnes de coquilles.

En mai et juin, le chalutier pEche au chalut le toit venant et la seiche le long de la c te
normande. De juillet octobre, il pEche le pdtonat au filet dans la zone des Casquets. Pendant
ces pdriodes, il ddbarque Granville ou Cherbour g selon la mar@e.

Les mar@es sont gdndralement de 36 heures et le nave effectue 2 mardes par
semaine.
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Le SUSANNA est immatricul@ au port de Saint John s, Antigua & Barbuda (ATG). Il est
exploitd en transport la demande pour des chargements complets de marchandises st.ches en
vrac sur des distances courtes correspondant un ¢ abotage intra communautaire.

L armateur est allemand et gtre quelque 65 caboteurs. La flotte est homogtne ; le
navire le plus vieux a @t@ construit en 1976.

La plupart des navires de la flotte de cet armement battent pavillon ATG.
Le SUSANNA na plus fait | objet d une immobilisation dans le cadre des contr les
effectuds par les « Etats du port » (PSC) depuis daux immobilisations en novembre et en

ddcembre 1997.

L armement gtre sa flotte avec efficacitd. L entrepise est exp@rimentde dans son
activitd principale : le cabotage intra-europ@en.

&l

L ALiz e Ill est un navire pEche arritre coque en polyester construit en 1988 aux
ACMH de Cherbourg.

Les principales caractdristiques sont les suivantes:

Longueur H T : 16,75 m

Largeur HT 6 m;

jauge brute 61, 48 ;

Propul si on ; nmot eur di esel Baudouin de 331 kW

Le permis de navigation, valide jusquau 16/09/2005, autorise une pCEche en

2™ cat@gorie. Le certificat de franc-bord est valide isqu au 26 septembre 2006.
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Alors quil @tait sec le navire a fait lobjet dune visite p@driodique le
26 septembre 2003. La visite annuelle du 17 septembre 2004 relevait le bon @tat g@n@ral du
navire, et le changement de moteur au cours de | @. Une seule prescription a @td @mise
concernant la n@cessitd de ddgripper | dchappde deecours machine avant | appareillage du
navire.

&l

Ce cargo a @td construit en 1980 et exploitd sous avillon allemand jusqu au
28 septembre 1993. Depuis il bat pavillon Antigua et Barbuda ; il s est appeld successivement
HAMMABURG, PELIKAN et HANKE BETTINA pour le compte de son armateur actuel. Il est
immatricul@ sous le num@ro OMI : 8020123.

Ses caractdristiques principales sont les suivantes:

| ongueur ; 82,31 m;

| ar geur : 11,30 m;

port en lourd : 2319 t ;

j auge brute ; 1512 ;

j auge nette ; 781

pui ssance

du noteur principale : 441 kW ;

Vi tesse : 9,5 nuds ;

gouver nai | : H nze flap

propul seur d@rave : 132 kW;

tirant deau : 4,22 m,

capaci t @ bal e 2898 nt;
capacit@d conteneurs 48 conteneurs de 20 ;
une cal e : 49,80 mx 9,00 m

Ce navire est class@d par le Germanischer Lloyd quiassure aussi le contrle de la
conformit@ au code ISPS.

C est le Norske Veritas qui certifie sa conformitdau code ISM depuis le 04/07/2002 ;
le certificat en cours est valide jusqu au 23 avril 2007.

Le navire est assur@ en responsabilitd civile aupris d un P&l Club de premier rang.
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II est dquip@d du matdriel et des @quipements de nayation prdvus par la
rdglementation internationale et la rdglementationde | Etat du pavillon. Il dispose notamment de
deux radars avec un systtme d anticollision.

La zone de navigation nest pas limitde et correspand en France la premitre
cat@gorie de navigation.

1 23 4"# -
4.1.1 Composition

En conformit@ avec la ddcision d effectif du 26 jui 2002 pour la pEche au chalut et
la drague, | @quipage Jtait composd de 4 hommes.

4.1.2 Qualifications et aptitudes

Le patron - m@canicien du bord, g de 34 ans, esttitulaire du certificat de capacitd,
d un brevet de lieutenant de pEche et d un brevet @ patron de pEche depuis mars 2001. C est
un homme exp@rimentd, patron de navires de pEche griis 1992 et de L Auizee lll, dont il est
propridtaire, depuis son acquisition en aol3t 1998.Auparavant, il a navigu@ au commerce sur un
navire transbordeur et a quelques connaissances de |anglais car il a effectud son service
national comme veilleur dans un s@maphore.

Des trois autres marins, | un d entre eux n est pas qualifid, un autre est qualifid et
le troisitme posst.de un certificat de capacitd et aexercd des fonctions de patron sur d autres
navires de pEche.

Sur les quatre personnes prdsentes bord, trois Jiient jour de leurs visites
m@dicales annuelles et aptes TF/TS, | un avait unretard de deux mois pour cette visite.
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1 23 4"# -3

4.2.1 Composition

En conformitd avec le document spdcifiant les effetifs minimaux de s@curitd, valide
jusqu au 04 juillet 2006, | @quipage est composd de six hommes :

- un capitaine et un chef m@canicien, de nationalitdpolonaise,
- un second capitaine de nationalitd russe,

- deux matelots pont et un matelot m@canicien de natonalit@ philippine.

4.2.2 Qualifications et aptitudes

Le capitaine est g de 53 ans, le second-capitaine de 52 ans, le chef m@canicien de
32 ans. Tous trois disposent d un brevet conforme aux exigences de STCW 95, R. II/2, R. IV/2
et R. lll/1. Les matelots ont respectivement pour le pont des certificats conformes la R. 11/4 et
pour le m@canicien, R. ll/4 de STCW.

¢!

Vers 15h00, le navire L ALiz E 1ll qui a appareilld de Granville le matin, se trouve
sur ses lieux de p&Eche et le patron rappelle son @gjpage sur le pont pour filer le
chalut.
Selon les ddclarations du patron :
Il observe un navire de commerce qui fait route vers | Ouest mais qui ne lui semble
pas prdsenter un danger. Le cap du chalutier est au350, sa vitesse de 9 n uds, son
radar en fonction sur | @chelle de 3 milles. La merest calme et le vent inf@rieur 10
nuds ;
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Alors que | dquipage commence ddrouler le chalut,il se produit un choc violent, suivi
d un second choc. L ALiz E 11l a abord@ par | Btrave le cargoSUSANNA sur son ¢ td
b bord ;

Le patron tombe et se blesse la tEte; | dquipage chute @galement mais est
indemne ;

DLs que le patron se relkve, il ddbraye aussitt. La vitesse ce moment peut (Etre
estimde 4/5 nuds et la position est de 50 03,5 N ; 002 29,0 W. Il n entend pas
d appel sur la VHF ni de signal phonique ;

Une rapide inspection du bord n indique pas de voie d eau, aucune alarme sonore ou
visuelle ne s est ddclenchde ;

L ALiz e Il informe le CROSS Jobourg de la collision.
Le 30 novembre 2004 06h36, L ALiz E Ill accoste quai Granville.
Les avaries constatdes |arrivde du navire sont mportantes et vont n@dcessiter

| acheminement du navire Cherbourg pour y effectu er des travaux sec. Le navire restera
immobilis@ en r@paration pendant plusieurs mois.

¢!

Le 27 novembre 2004 au soir, le SUSANNA appareille de Flixborough en
Grande-Bretagne og il a effectu@ un plein chargemert de ferraille destination de
Sagunto en Espagne. L heure pr@visionnelle d arriv@ (HPA) est le 01 ddcembre 2004
vers 07h00 locales.
Le second capitaine du SUSANNA est de quart au moment de |abordage avec
L ALiz e .
Il ddclare que le29 novembre 2004 :
Vers 15h00, alors qu il fait route au 253 11 nuds dans le DST par bonne visibilitd,
vent de N-E 3 et mer 3, veille VHF sur voies 13 et 16, il reconnat visuellement et au
radar un navire de p&Eche qu il surveille de fa on ®mnstante, ce dernier faisant route
sans engins de pEche et sans marques de p&Eche ;
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Le relbvement relatif diminuant sur b bord, cap ¢ onstant, ce navire devait passer
sur | arritre du SUSANNA une distance de 300/400 mt.tres ;

Vers 15h30 heure locale, proximitd des Casquets, le navire de pEche abattant sur la
gauche, rend la collision in@vitable. Le caboteur re peut venir droite en raison de
navires rattrapants. Battre en arritre, ou rdduirela vitesse, ou venir d un bord ou de
| autre, n aurait pas non plus permis d @viter la ollision. Le second capitaine ajoute
avoir essay@ de contacter sur la voie VHF 16 le chdutier, sans r@sultat. Il ny a pas de
rdponse non plus aux signaux sonores effectuds en onformitd avec les rkgles de
barre ;

Aprts | abordage, la machine est imm@diatement stopQe et le navire laiss@ en ddrive
(courant de 3 nuds portant vers | Ouest). Le chalu tier L ALiz e Il est appeld par

VHF pour connatre son besoin @ventuel d assistance sans r@dponse de sa part;

aucune prdsence n est alors observ@de la passerelk ;

Le capitaine informe le CROSS Jobourg de | accident et conserve la veille ;

Sous les ordres du capitaine, le SUSANNA tente alors de sapprocher de

L ALiz  Ill, mais celui-ci s @loigne environ 12 nuds, cap a u 120. Ceci emp&Eche
de prendre des photos ou d observer ses avaries.

Un message d information est envoyd la personne ddsign@e de | armement.

A 15h30 locale, la position au moment de la collision est: 50 02,7 N et 002 29,3 W.
Le navire reste proximitd dans | attente d instructions du CROSS Jobourg ;

Vers 16h30, il obtient | autorisation de continuer son voyage.

Le 1* d@cembre 2004 le SUSANNA arrive Sagunto.

(& 50.03 #

A 15h34, le CROSS est inform@ par le chalutierL ALiz e 111 quil vient d entrer en
collision avec un navire de commerce SUSANNA, la position 50 03 N ; 002 28 W.
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A ce moment, la situation m@tdo communiqude par leCROSS Jobourg est la
suivante : vent de N-E de 07 noeuds, mer 3, visibilitd de 12 milles, n@bulositb/8,
plafond des nuages 1500 mkttres.

A 15h36 : contact avec le navire SUSANNA qui stoppe pour investigations.

A 15h41, L ALiz e 11l signale sa coque enfonc@e |avant et le patron |dgtrement
bless@ la tEte. Le navire compte rentrer Granville par ses propres moyens.

A 16H30, le CROSS Jobourg autorise le SUSANNA reprendre sa route vers sa
destination.

La m@dthode retenue pour cette ddtermination a Gtdetle utilisde par le BEAmer pour
| ensemble de ses enqu(Etes, conform@ment la r@dsaition OMI A.849(20) modifide par la
rdsolution A.884(21).

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

Dans chacune de ces catdgories, les enquEteurs duseamer ont r@pertorid les
facteurs possibles et tentd de les qualifier par rgpport leur caracttre :

avec pour objectif d Gcarter, aprks examen, les fadeurs sans influence sur le cours
des @v@nements et de ne retenir que ceux qui pourrgent, avec un degrd de probabilitd
apprdciable, avoir pes@ sur le ddroulement des fadt Ils sont conscients, ce faisant, de ne pas
rdpondre  toutes les questions suscitdes par ce shistre. Leur objectif @tant d @viter le

/ﬁ Bureau d'enquétes sur les evenements de mer Page 15 sur 44

mey




renouvellement de ce type d accident, ils ont privildgid, sans aucuna priori, | analyse inductive
des facteurs qui avaient, par leur caractkre structurel, un risque de r@currence notable.

)1 *8 3 1"3 9
6.1.1 Situation m@tdorologique

L expertise m@tdo nautique fournie par le service nterrdgional de Pr@vision Marine
Ouest figure en annexe et indique: vent moddrd de Nord Nord-Est de |ordre de
10 15 nuds, la mer est peu agitde, il ny apas de houle significative et la visibilitd est bonne.

Ces conditions sont coh@rentes avec celles recueilles au cours de | enquEte.
6.1.2 Mar@e

La collision a eu lieu environ 5 heures 45 aprks la pleine mer de Cherbourg
(coefficient 95). A ce moment, le courant portait au 250, vitesse de 3 n uds environ.

Les facteurs naturels n ont pas eu d incidence sur | accident.
)1 *"8 3 /7 9

Les deux navires n ont eu aucune avarie matdrielleprdalable.

Sur L ALiz e 1ll, le patron lorsquil est son poste de commande d u chalut a une
vision sur | ext@rieur centr@e sur | arrik.re et trk limitde par les cloisons latdrales. Ce manque de
vision panoramique constitue un facteur structurel aggravant.
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)1& *8 3 3 "1
6.3.1 Fatigue

A | examen des documents du navire, il n apparat pas que la fatigue de | @quipage du
SUZANNA puisse Etre un facteur ayant influ@ sur le ddroumeent des faits.

De mEmel ALiz E |1l avait quittd le port le matin mEme et son Jquipagdevait Etre
reposd.

6.3.2 Situation bord de |l Avrizee lll

A bord de L ALiz E 111 les veilles visuelle, auditive, et radar n ont pas @td suffisantes
partir du moment og les dispositions de mise en p Eche ont @t@ prises. Celles-ci ont focalis@
| attention sur le poste de commande de | hydraulique et la plage arritre du navire, afin de
disposer les @quipements de p&Eche puis de filer lechalut. Le niveau sonore g@n@rd par les
man uvres du train de pEche a pu perturber la perce ption @ventuelle de coups de sifflets ou
appels par VHF faits par le SUZANNA.

Selon le patron, le navire de charge filait 15 nud s et devait passer sur son arritre. Il
a ddtectd le navire 3,5 milles environ sur sa drate, soit environ 10 minutes avant la collision.
Rien n indique qu il en a ensuite suivi et v@rifida position sur son radar consid@rant sans doute
qu il ny avait pas de danger. Selon ses observations, il ny avait sur le plan d eau, que deux
autres chalutiers de Granville 3 milles derrikre lui (I un d entre eux s est propos@ ult@rieurement
de | assister). De ce fait, le principe de la rkgle 5 du Rkglement International pour pr@dvenir les
abordages en mer selon lequel « tout navire doit en permanence assurer une veille visuelle et
auditive appropride » pour permettre d apprdcier lasituation et le risque d abordage n a pas @td
respectd.

MEme si le RLglement autorise un navire traverserun DST « en suivant un cap qui
soit autant que possible perpendiculaire la direc tion g@n@rale du trafic » (Rkgle 10c),
L ALiz E |l Gtait en situation de « navire non privildgid » pgque le SUSANNA, qui faisait route
suivant | axe du DST, venait de sa droite et Gtaitde ce fait le navire privildgid. Il appartenait doc
au navire de pEche de man uvrer en premier lieu.
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Par ailleurs, n ont pas @t@ respectds les principeg®@noncds par les rk.gles suivantes :

* rkgle 7 qui anticipe le risque dabordage par |utllisation de tous les moyens
disponibles en fonction des circonstances et conditions (radar, compas de
relLvement),

* rkgle 8 qui est explicite sur les dispositions pr endre pour @viter les abordages,
en particulier ne pas g&Ener le passage d un autre avire, ce qui @tait le cas,

* rkgle 10 j) qui pr@voit que les navires de longueur infdrieure 20 mktres ne
doivent pas gEner le passage des navires qui suivemn une voie de circulation,

* rkgle 16 du navire non privildgi@ qui indiqgue que «out navire qui est tenu de
s Qcarter de la route d un autre navire doit, autart que possible, man uvrer de
bonne heure et franchement de manitre s en @carter largement ».

Le patron qui Qtait sur la passerelle et | @quipagequi se trouvait sur le pont arritre,
sont tomb@s au moment de la collision. C est seulenent aprks une premikre investigation du
bord que le patron sest rendu compte quil Qtait bess@ la t(Ete. Le trouble causd par
| dv@nement, le choc subi, et la tension quant auxdispositions d urgence a prendre a pu crder
une situation de stress de nature perturber la rdceptivitd du patron pendant un temps.

Le ddfaut de veille constitue unfacteur ddterminantde | accident.

6.3.3 Situation bord du SuzanNNA

Le second capitaine du SUSANNA a observ@ le navire de pEche 30 minutes avant la
collision, et, partir de ce moment, il | a veilld de fa on constante visuellement et au radar. Le
reltvement du chalutier « perdait » sur | arritre du navire de commerce et devait passer 1 ou
2 encablures sur | arrit.re. Pour lui, le navire observ@d n @tait pas en pEche et ne montrait pas de
marques de pEche sans doute difficiles observer distance bien que la visibilit@ fut bonne.

Le second capitaine ddclare ensuite que, brusquement, le chalutier est venu sur sa
gauche et qu la faible distance ou il se trouvait de lui-m@Eme, il n @tait plus possible pour lui, ni
de man uvrer sur la droite ou la gauche car il y av ait des navires rattrapant sur sa droite, ni de
ralentir, stopper ou battre en arritre pour @viterla collision. Il ne s est pas conform@ aux ordres
permanents du capitaine puisqu il ne | a pas prdveru et que celui-ci est mont@d spontan@ment
la passerelle, dt.s le choc initial.
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Il a essay@d d attirer | attention du chalutier par contact VHF puis par | @mission de
signaux sonores en conformitd avec la rt.gle 36, sars rdsultats.

Selon les enquEteurs duseamer il y a incoh@rence entre les ddclarations du caitaine
et de | officier m@canicien mentionnant n avoir ape u personne la passerelle du chalutier et la
ddclaration du second capitaine, @voqudde au paragnehe ci-dessus, selon laquelle le chalutier
est venu en grand sur sa gauche faible distance d u SUSANNA.

Les enquEteurs duBeAamer considtrent que le comportement du second capitaine du
SUSANNA constitue un facteur aggravant dans | origine de cette collision.

Conform@ment aux rkgles de | ISM , leSUSANNA a inform@ la Personne D@sign@de de
| armement de | @vknement par un bref message indiquant que le navire n avait pas subi de
dommages majeurs et qu il pouvait continuer sa route.

6.3.4  Situation ddduite de la trajectographie

Le CROSS Jobourg a pu fournir les relevds des positons, caps et vitesses respectifs
des deux navires le 29 novembre 2004, toutes les minutes (cf annexe C) de 15h00 15h34 pour
L ALiz e Ill et de 15h00 16h00 pour le SUSANNA. Il a @galement fourni la trajectographie
des deux navires sur un mEme graphique. Ces documets permettent une analyse objective.

La corr@lation entre les deux tableaux de positiors des navires donne des @l@dments
trks prdcis. La comparaison de ces @ldments et de eux contenus dans les ddclarations des
@quipages des deux navires ne montre que de modestes diffdrences entre les trois origines
d information. Les enquEteurs ont donc pu travaille sur des donn@es coh@rentes.

C est la chute importante de vitesse sur le tableau des relevds du navire SUSANNA
qui permet de relever | heure laquelle la collisi on s est produite : 15h34. C est partir de ce
moment que le caboteur stoppe imm@diatement et s arEte en quelques minutes. Auparavant, le
cap, compris entre 251 et 254, reste constant ; | a vitesse @galement, comprise entre 11 et 11,8
n uds.

On constate sur la trajectographie quil ny a pas eu de changement de cap du
chalutier avant | abordage. Ceci ne correspond pas la d@claration du second capitaine du
SUZANNA. Par contre la trajectoire et les positions observddes confirment que le SUSANNA a
ensuite effectud diverses man uvres pour se mainten ir proximitd du chalutier accidentd
contrairement aux d@clarations du patronL ALiz e III.
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De son ct@d, L ALiz E Ill, a maintenu une route fond constante au 325. Il a aussi
maintenu une vitesse constante de 9,6 n uds pendant les minutes qui ont prdc@d@ | abordage ;
cette vitesse est largement supQrieure celle de 4 5 n uds indiqude par le patron au moment
de la collision. A cet Dgard, les importants ddg ts occasionnds au navire semblent rdsulter d une
vitesse plus dlevde que celle indigude dans le rapprt du patron. Selon la trajectographie, le
chalutier n avait pas encore modifid sa vitesse etle filage du chalut n avait pas commencd. De
ce fait, mEme si | dquipage Gtait sur le pont, mEnsel arborait les marques d un navire en
pEchelL ALiz e Il n @tait pas en pEche.

De fait, la trajectographie indique une route d abordage depuis le relevd du gisement
du chalutier par le caboteur et non le passage du caboteur sur | avant du chalutier ; dans cette
perspective, le relbvement demeure constant et ne « perd » pas sur | arritre comme | indique le
rapport de | officier de quart. Elle n indique pas non plus de changement de cap ultime de la part
du chalutier. L officier de quart du caboteur n a donc pas pu voir le chalutier venir gauche en
grand. En outre, | impact des deux coques entre elles s est fait de fa on quasi perpendiculaire,
ce qui est condrent avec les routes relev@des.

)1 0] HO V35 IT
6.4.1 Dommages L ALize Il

Les dommages apparents occasionnds par la collision bord du chalutier sont
importants en raison de sa vitesse @levde cet ingant.

L examen de | Dtrave et de la coque Granville (voir photos jointes en annexe) a
montr@ des avaries de coque quasi-symdtrique par rgport | axe de | @trave, ce qui signifie que
le choc initial a Gt@ frontal :

- un enfoncement de | @trave et une « pliure » de cele-ci sur une distance de
1,5 mktre environ,

- le mtereau avant plig,

- les batayoles plides,

- lajointure entre le pont et | Btrave ddchirde suune grande largeur,
- couples et lisses du peak avant plids ou cassds,

- coque dgform@e et plide de chaque ctd de |Jtraveet de faon presque
sym@trique,
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- arrEt des deux ordinateurs de p(Eche : Maxi et Turbola passerelle.

6.4.2 Dommages au SUSANNA

L impact s est produit sur b bord, au milieu du na vire. Les avaries relevdes par le bord
sont les suivantes :

- lisse cass@e et incurv@de sur une longueur de cing nitres environ, support de lisse
cassd,

- tube de ventilation de | adration de soute combustible Idgtrement tordu,

- deux supports triangulaires, renfor ant | ouverture de cale, tordus et partiellement
dessoudds.

Un second impact six mktres environ sur | arritr e du premier na pas entrand de
dommage significatif la coque du navire.

C est dans le Nord des Casquets, partie Sud de la voie Est-Ouest du DST des
Casquets, que le navire de p(Echel ALiz e |II faisant route au 326 est entr@ en collision sous
un angle de 70 environ avec le navire de commerce SUSANNA cap au 253. L @trave du
chalutier a heurtd le milieu b bord du caboteur provoquant des dommages importants sur
L ALiz e III.

Le patron de L ALiz E IIl, occup@ prdparer sa mise en p&Eche, ne veillait ps le
navire qu il avait pourtant vu quelques 10 minutes auparavant et apprdcid comme ne prdsentant
pas de danger.

A cet @gard, | ergonomie de la passerelle a sans awcun doute constitud un obstacle
matQriel pour une veille extdrieure addquate.

Sil est possible que le SUSANNA ait identifid le chalutier comme faisant route et
n @tant pas en pEche (notamment en raison de son ga de navire traversier du DST et de sa
vitesse), bien que montrant de fa on non justifide les marques d un navire en pCEche, il nen
demeure pas moins que la distance laquelle les de ux navires devaient se croiser @tait trop
proche pour ne pas prdsenter un risque d abordage.
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Il apparat ndcessaire cet @gard de mentionner le r le des marques de pEche. Le
patron du navire de pEche admet qu il les porte cotinuellement : en pEche, en route, au port. Le
second capitaine du navire de commerce a clairement ddclar@ ne pas en avoir vu.

Les enquEteurs duBeAamer considkrent qu « une distance de sdcuritd » entre les
navires, le SUSANNA aurait du man uvrer puisqu il indiquait suivre att entivement la situation
dangereuse qui @tait en train de se crder et qu enddfinitive, il n a rien fait pour | @viter ne tentat
mEme pas une manuvre ultime de ddrobement. Le plan deau environnant na pas Jtd
prdsentd, par aucun des deux navires, comme ayant @ particuliLrement encombr@ ce
moment par d autres navires, en d@pit du fait que £ SUSANNA mentionnait qu il ne pouvait pas
man uvrer sur sa droite en raison de navires rattra pant.

$! La performance dune veille permanente et rigoureuse doit demeurer un principe
essentiel et intangible pour prdvenir les accidentsen mer et garantir la s@dcuritd des
@quipages tant au commerce qu la pEche. LeBEAmer recommande toutes les
personnes concern@des par |organisation du travail bord, la d@termination des
effectifs et leur contr le de veiller |applicati on efficiente de ce principe dans toutes
les conditions d exploitation.

$! Le BEAmer recommande nouveau aux architectes navals, au x chantiers de
construction et aux armateurs, d apporter une attention particuliLre aux champs de
vision et |ergonomie lors de la conception des p asserelles, afin de permettre aux
personnels de quart dassurer une veille nautique optimale quelle que soit leur
position de travail.

$1& La gestion de la communication en VHF (veille et langage) entre navires et avec la
terre lors d un accident entre navires est souvent ddficiente et doit pouvoir Etre
amdlior@e. LeseEamer recommande aux @quipages, en particulier la p(Eche, d utiliser
largement les phrases normalisdes du vocabulaire irternational de la navigation
maritime.
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$1 Les feux et marques de p&Eche ont un r le essentiel dans | interpr@tation du rkglement
international pour prdvenir les abordages en mer. Le BEAmer recommande :

- aux patrons de navires de p(Eche de les utiliser @ fa on systdmatique et exclusive
lorsqu ils sont en action de p(Eche. A cet @gard itappelle qu une utilisation abusive
nuie leur signification ;

- aux organisations professionnelles concerndes etaux administrations de tutelle de
veiller la conformit@ de leur utilisation et d Qudier les possibilitds d am@liorer leur
efficacitd.
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Bureau d'enquétes
sur les événemsnts

de mer [gamer) DECISION

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

Vu la loi n*2002-3 du 3 janvier 2002 relative aux enquétes technigues aprés événements
= de mer ;
L4 Bireciewr
Vu le décret n* 2004-85 du 26 janvier 2004 relatif aux enguétes technigues aprés
evenement de mer, accident cu incident de transport terrestre ;
Vu l'arrété ministériel du 17 février 2004 portant nomination du Directeur du Bureau
d'enguétes sur les événements de mer ;
Vi arrété ministériel du 11 mai 2004 poriant délégation de signature au Directeur du
Bureau d'enguétes sur les svénements de mer ;
Vu fe message SITREP SAR 385 / Nr 1 et 2, établi par le CROSS Jobourg le
28 novembre 2004 ;
DECIDE
Article unigue : En vue d'en rechercher les causes et d'en tirer les consequences gu'elle
comporte pour la sécurité maritime, la collision survenue le 28 novembre 2004 & la position
50 03 N — 002 28 W & 31 milles nautigues dans le 314 de Jobourg dans e dispositif de
séparation de trafic (DST) des Casqueis entre le chalutier « UALZEE Il » immalriculé &
Cherbourg, et le cargo « SUsAnNa » baftant pavillon Antigua, fera lobjet dune enguéte
technique dans les conditions prévues par le fitre |1l de la loi sus-visée,
s /
22, rue Menge
75005 PARIS
téléphone : . L'administrateur en chaf
+33(0)140 813824 de 1% classe des affaires maritimes
télécopie Hax : Jean-Marc SCHINDLER

+33(0) 140 813 842
Bea-Merflzquipamani.gouy. it
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Vue de L ALize Il aprts | abordage.
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Enfoncement et ddformation de | @trave del ALizE lI.

ol Bureau d'enquétes sur les évenements de mer Page 29 sur 44




Poste de man uvre du chalutde L ALize Ill.
(arritre passerelle)

ol Bureau d'enquétes sur les évenements de mer Page 30 sur 44




D@tails d avarie de | @trave et du pont dd_ ALizE llI.
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Pont et @trave deL ALize IlI.
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Craquelures sur coque dans coqueron avant de L’ALIZEE III.
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