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Le prdsent rapport a @t Btabli conform@ment auxggiositions du titre 11l de la loi
n 2002-3 du 3 janvier 2002 et du ddcret n 2004-85 du 26 janvier 2004 relatifs aux enquEtes
techniques aprks @v@nement de mer, accident ou inaent de transport terrestre, ainsi qu
celles du Code pour la conduite des enqu(Etes sur és accidents et incidents de mer
R@solutions n A.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 duBeamer
sur les circonstances et les causes de | @v@dnemenanalysd.

Conform@ment aux dispositions susvisdes, | analysede cet dv@nement n a pas Gt
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 @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@vention pourrait conduire des
interpr@tations errondes
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A. Ddcision d enquEte
B. Dossier photographique
C. Spdcification gdndrale des catamarans type Outremed5
D. Plan de voilure des catamarans type Outremer 45
E. Cartographie
F. M@tdorologie
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Le 17 avril 2006, vers 23h00, le catamaran de plaisance de 13 m ACCROCH COEUR,
de retour de la rdgate « Routa de la sal », en provenance d Ibiza et se dirigeant vers son port
d attache de Canet-en-Roussillon, chavire proximit@d de la cte. Deux des trois personnes
prdsentes | extdrieur sont prdcipitdes la mer; leurs corps sans vie seront retrouvds
ultdrieurement. Les quatre membres d @quipage restats se r@dfugient sur la plate-forme entre
les deux coques et ne parviennent ni  signaler leur d@tresse ni gonfler le radeau de
sauvetage ; en fin de nuit, | ACCROCH COEUR fait c te aprt.s que | @quipier le plus g9 et la seule
femme de | dquipage, trks affaiblis, aient perdu canaissance (leurs corps sans vie seront
retrouv@ds proximitd de | Jpave). Le chef de bordet le dernier @quipier rdussissent gagner la
terre et donner | alerte au d@but de la matin@e du 18 avril 2006.

L AccrocH'COEUR @tait un catamaran de croisitre de type « outremer45 », construit
32 ' exemplaires par le chantier outremer de la Grande Motte (H@rault) sur plan de | architecte
G@rard Danson.

Il avait parcouru prts de 40 000 milles, dont deux travers@es de | Atlantique, depuis
sa mise en service fin 2000.

(

Les principales caractdristiques sont les suivantes:

| ndi catif : Aucun, la licence de station de navire
na jamai s @& @ demandZe, bien quune VHF
fixe non ASN soit install@e, et une VHF
portative pr@sente bord, ces deux
appareils @ant r@dulitrement utilis@s ;

N MVSI : Aucun;

Longueur H T 13,70 m;

! e trente deuxitme exemplaire Jtait en constructionen juin 2006.
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Largeur H T

Jauge brute
Tirant deau mn

Tirant deau max

Fr anc-bord

Mbt eur s

G Zement

Moui | | age

7 m;

24, 75 tx
0,60 m;

2,20 m;

la variation de tirant deau est obtenue
en utilisant les d@&ives situ@es dans
chaque coque (voir photos 1, 2, 12 et 13,
et | annexe « sp@ification gdh@rale »,

partie H « pont et divers ») ;

1450 mm ;

2 noteurs Diesel Yanmar 3GW de 20 CV
enbase « sail drive » et hd i ce
repliabl e.

le mt est autoport@ le profil @ ant
raidi par un jeu des barres de flktche
et un haubanage propres ; il est tenu
vertical sur la coque par un @ai et
deux gal haubans (voir | annexe
« spification g@ndrale », partie A
82, et le plan de voilure, ainsi que
|l es photos 1 et 3 9).

la Iigne de nouillage principale est en
princi pe poste en pernmanence, | ancre
@ ant bl oquZe au niveau du davier situd
sur | arritre de l|la poutre avant, Ila
chane @ant stock@e dans un caisson
situgd | avant du mt et passant par

| e barbotin du guindeau situ@d au dessus
de ce cai sson (voir | annexe
« spification g@ndrale », partie G
ainsi que |les photos 1 et 3).
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Les Pquipements de navigation et sauvetage sont lessuivants :

Radar

Sondeur

VHF

VHF portative

GPS
Navt ex

Drome de sauvet age

Furuno ;

mar que et noditl e i nconnus;
mar que et noditl e i nconnus;
| COM ;

Furuno ;
Furuno ;

1 radeau classe Il plaisance 8 places
Pl asti no, sangl @ dans un caisson de
cockpit longitudinal (voir photos 18
et 19) et depuis le
cockpit aussi bien que depuis la
pl ateforme  quand |l e
retour n@

accessi bl e

navire est

Six personnes se trouvaient bord au moment du cha virage, dont les deux titulaires

de la location de longue dur@e souscrite auprts dela socidt@d CG Mer ; | un de ces derniers Jtait

chef de bord.

Tous avaient une longue exp@rience de la navigation voile. Le second rescap@ avait
dgj travers@ | Atlantique bord de | AcCROCH'COEUR avec le chef de bord.

Toutes les heures sont en heures locales, soit TU +2. La chronologie suivante a pu
(Etre reconstitu@e partir des d@clarations du chefle bord et de | @quipier survivant, ainsi que

des Bl@ments transmis par le MRCC.

&0! 14

A 5(C , AccrRocHCOEUR appareille dlbiza pour le Canet-en-Roussillon, en

compagnie du catamaran du mEme typeGIROLATA, qui fera route vers Estartit, 0@
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il arrivera vers ,5  pour y compl@ter son plein de carburant, il y attendra la fin
du coup de vent annonc@.

A 5 | 1AccrocHCOEUR se trouve au large de Cadaquts, le vent commence
se renforcer. La ddcision est prise de faire route moins de 2 nautiques de la c te,
pour profiter d une mer moins form@e, ce qui implique de tirer un bord tribord
amures chaque fois que la distance radar la cte devient sup@rieure deux
milles. La voilure est r@dduite (deux ris dans la gand-voile, solent partiellement
rould) et le moteur sous le vent embrayd rdgime @duit, la ddrive tribord est
partiellement sortie.

A 5) , un des @quipiers de quart tdldphone son @pousepour signaler qu il
venait de passer le cap de Creus.

A (5 , |AccROCHCOEUR, en route au prks b bord amures, chavire ; il se
trouvait une distance delactede 1 1,5 nauti que, entre les latitudes de Colera
et de Port Bou.

Deux @quipiers, de quart |ext@rieur, disparaissent alors ; au moment du
chavirage ils Qtaient debout dans le cockpit et se tenaient la main
courante de la capote de cockpit ; leurs corps seront retrouvds les / et

14 , lun d eux @tant retrouvd au Sud du Cap de CreusAucun
Jdl@ment objectif en la possession des enquEteurs dBEAmMer ne permet de
dire qu une chute la mer ait pu avoir lieu avant le chavirage.

Le chef de bord, la barre, se retrouve dans la na celle dont la porte
coulissante s est ouverte sous son propre poids pendant le chavirage. Trois
autres personnes se trouvaient dgj | intQrieur.

Ces quatre personnes @vacuent par les trappes de suvie situ@des sur le flanc
interne de chaque coque et se r@dfugient sur la plae-forme reliant les deux coques
qui est rdgulitrement balay@e par la mer. Elles esaient en vain de retrouver les
deux @quipiers manquants, puis de gonfler | embarcaion de sauvetage aprts
avoir ouvert le fond du coffre de stockage (I extraction de la goupille de blocage de
la tige coulissante a @t@ difficile), d abord en tant sur la bosse pr@dvue, puis en
essayant de percuter la bouteille de gonflage aprts avoir ouvert le conteneur.

Plusieurs artifices sont utilisds, seul un feu main et des fumigknes (non visibles
de nuit) fonctionnent. Au moins un navire de pEchesortant du port de La Selva
passe proximitd immddiate de |AcCROCH COEUR sans le voir. La VHF portative
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@tanche n est pas retrouvde. Les combinaisons de mngde stock@es dans la soute
tribord avant ne peuvent (Etre atteintes.

Au cours de la nuit le mt est soumis aux mouvement de plate-forme et des

contraintes non pr@dvues (mouvements de | ensemble mture-voilure dans | eau). Il

a ainsi sans doute d@truit son emplanture (photo n6 du pied de mt), travers@ la
plate-forme puis s est ddsolidaris@ de celle-ci ;liest alors relid au navire par tout
ou partie de son haubanage, et au moins par | Jtai(photos 5, 7 et 8) ; le profil reste
guant lui raidi par sa triangulation.

or + 14

A 5 , |AccrocH COEUR fait cte. L @dquipitre et le plus g@ des dquipiers
prdsents bord ne donnent plus signe de vie. Les deux survivants gagnent la terre
ferme et cherchent une route puis un lieu habit@ paur signaler | accident.

A /5 | le premier survivant est recueilli, le second le sera  /5) (.

A 5 | les corps des deux @quipiers restds bord sont retrouvds proximitd
de | Opave.

Le navire ddsempar@ se disloque rapidement. Sur insruction du magistrat espagnol
charg@ de | affaire, une partie de la coque tribord et un tron on de la coque b bord seront
repEchds le 09 mai 2006, avec une partie du grdemeret des voiles. Un enquEteur duBEAmMer a
pu examiner ces @ldments le 10 mai.

Les observations faites permettent de constater que les superstructures sont
guasiment d@truites et les uvres mortes trks ab m@ es, tandis que les uvres vives sont
d abord peu touch@es (voir photo 2) et restent en elativement bon @tat aprks trois semaines
dans | eau (voir photos 10 et 11) ; | unique ddriverdcup@rde est trt.s ab mde en partie haute et
presque intacte au pied (voir photos 12 et 13). Ces observations sont coh@rentes avec le fait
gue | Accroch’Coeur a fait c te aprks avoir chavird.

Le mt a @t@ repE&ch@ encore relid | Jtai, et cahai relid la poutre avant (voir
photos 7 et 8) ; il est trk.s probable qu il a @td emorqud par le navire jusqu | dchouage, sans
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(Etre soumis de trks gros efforts aprts qu il ait ddtruit son emplanture. Compte tenu des fonds
sup@rieurs 30m jusqu 200m de la cte dans la zo ne d @chouage (voir la troisitme carte en
annexe), il a @td peu trand sur le fond, et la powe rdsistante form@e par le profil et sa
triangulation a bien tenu jusqu au repEchage, tand que le ragage r@duisait la grand voile en
lambeaux et emportait la verrine du feu de t(Ete dem t (voir photos 4 9).

Les enquEteurs du BEA mer nont pas eu |occasion dbserver les apparaux de
mouillage mais pensent que, compte tenu des fonds importants, la ligne de mouillage na pu
faire obstacle la ddrive mEme si elle s est ddvide aprts le chavirage ; il est d ailleurs trks
probable que | ancre soit restde poste et que la cha ne n ait fild qu en toute petite partie, ayant
tendance se mettre en paquet au dessus de | Dcubier entre coffre et guindeau.

Les observations relatives au radeau de sauvetage figurent ci aprts, au 8 7.2.4.

Des objets personnels, et une partie du mat@riel de bord avaient entre temps Jtd
rdcupdrds par la « garde civile » espagnole et pades plongeurs mandatds par le chef de bord.

Des indices de pillage ont @t@ relevds : en partidier le « genaker », que le chef de
bord ddclare avoir stock@d dans la soute b bord avart, rould sur son emmagasineur, avec le
spinnaker, na pas @t@ retrouvd, pas plus que les imches @quipant le bateau, et une bonne
partie de | @quipement @lectronique, dont le GPS. k spinnaker a @t@ repEchd le G8ai saisi sur
le filet de la plage avant, emmagasin@ dans sa « chaussette ».

—

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

Les facteurs en cause ont @td class@s dans les catgbries suivantes :
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Dans chacune de ces catdgories, les enquEteurs duseamer ont r@dpertorid les
facteurs possibles et tentd de les qualifier par rgpport leur caracttre :

avec pour objectif d Gcarter, aprk.s examen, les fadeurs sans influence sur le cours
des @v@nements et de ne retenir que ceux qui pourrgent, avec un degrd de probabilitd
appr@Qciable, 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
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 rdcurrence notable.

6 . $& 4$

Situation m@tdorologique

Le 17 avril, au moment du chavirage, le vent soufflait, conform@ment aux pr@dvisions,
30 nuds environ, de nord ouest; la mer Jtait de force 4. De fortes rafales ont Jtd
enregistrdes au port de La Selva pendant la nuit, psqu 129 km/h, soit plus de 65 n uds. Sans
gu un enregistrement soit disponible, la topographie locale rend probables des changements
importants dans la direction du vent. Un dossier mgt@orologique @tabli par M@tdo France est
joint en annexe au prdsent rapport, il fait Jtat derafales plus de 50 n uds.

La force et la direction des rafales ont @t@ddterminantes dans le ddclenchement du
chavirage de | ACCROCH'COEUR.

L gtat de la mer na sans doute pas joud de rle d@erminant; tout au plus
| AcCROCH'COEUR peut-il s Etre trouv@d dans une attitude favorableu chavirage cause d une
vague particulitre.

La temp@rature de | eau de mer en surface ne d@pasait pas 14C, celle de | air Gtait
infdrieure. Ces deux facteurs ont, avec le vent fot, contribu@ affaiblir les quatre @quipiers
prdsents bord aprts le chavirage.

Les cartes figurant en annexe permettent de voir que la zone de chavirage signal@de
par le chef de bord autour de la position 4223 N - 00311 E est coh@rente, compte tenu des
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conditions m@tdorologiques, avec la zone d Pchouageet avec la ddrive des corps des deux
@quipiers disparus au moment du chavirage, mEme 43 ont Jtd retrouvdds des emplacements
diffdrents. Il est en effet souvent constatd que laddrive due au vent et au courant de personnes
ou d objets mis |eau au mEme point est trks difdrente en fonction d dli@ments instantands
difficiles appr@hender en | absence d une connaissance fine des donndes sur les vents, les
courants et | Jtat de la mer.

6 . $#H# 2! 4%

7.2.1 tat gdndral du navire

L AccrocH'COEUR @tait rdcent et bien entretenu, le haubanage avaitdt@ inspectd et
partiellement chang@d en 2005, tout comme la grand-wile et le foc « solent » sur enrouleur.

Le bateau avait @td rdvis@ en vue de son ddpart dacation ; il Stait d@j rdservd pour
une dizaine de semaines.

Certains points n Qtaient pas conformes la rdglementation fran aise en vigueur :
Absence de tourmentin, le « solent » enrould @taicensd en tenir lieu ;

Absence de licence de station de navire (voir § 3 ci-dessus) pour les @metteurs-
rdcepteurs VHF embarquds. Le matQriel n avait pas @ enregistrd cause de la
taxe sur la VHF (taxe disparue au moment de | accident).

Aucun de ces manquements n a joud de r le dans | accident.

7.2.2 tat du grdement

Le grdement dormant a, paradoxalement, trop bien tenu : le chef de bord, aprts avoir
di3 remplacer plusieurs reprises des haubans d@t@iords, avait rdcemment fait mettre en place
des galhaubans au diamttre standard 12,7 mm, en inox monotoron ; il pensait que le mt
cdderait quand mEme avant que le bateau ne chavire.

/ﬁ Bureau d'enquétes sur les évenements de mer Page 13 sur 80

mey




7.2.3 Moyens de signalisation

Les artifices rdglementaires pour une navigation aularge se trouvaient bord, ainsi
qu un jeu d artifices p@rim@s. Un feu main et desfumigktnes (non pr@vus pour se signaler de
nuit) ont fonctionn@ correctement?.

La VHF fixe @tait inutilisable une fois le bateau etournd ; la VHF portable @tanche n a
pas @td retrouvde aprts le chavirage.

L AccrocH'COEUR ne poss@dait pas de radiobalise de localisation des sinistres.

7.2.4 Radeau de sauvetage

Le radeau de sauvetage avait @t@ visitd par le falicant en mai 2005 ; le conteneur
avait gt@d remplac@ aprts une rdclamation du located, qui | avait re u fendu au retour de la
visite (voir photo 14).

Le radeau @tait stock@d dans un coffre longitudinakitu@ tribord arrit.re du cockpit, de
taille adapt@e un radeau de 8 places. Le fond de ce coffre @tait ouvrant et accessible une fois
le bateau retournd, couvert de 50.cm environ. Les photographies 18 et 19 figurant en annexe
montrent un coffre similaire, mais transversal et adapt@ un radeau de 6 places. L ouverture du
coffre, bateau retournd, s est avdr@e difficile @use de la goupille de blocage de la tige de
fermeture.

Le chef de bord a ddclar@ que le radeau n a pu (Etrgonfld, par traction sur la bosse
de gonflage ou actionnement direct du dispositif de percussion de la bouteille de gaz comprimd
une fois le conteneur ouvert la main; il a indig ud que la traction sur la bosse de percussion
avait @td difficile.

Tel quil a @t photographid le 20 avril par la « Gardia Civil », et tel quil a Gtd
observd fin juin par les enquEteurs dBEamer accompagn@ds par des reprdsentants du fabricant
(voir photos 15 17), le radeau prdsente un aspect trks similaire celui d un radeau dont la
bouteille a Gt percutde alors que | espace dispobie ne permettait pas son libre d@dploiement :
fermetures  glissitre de |enveloppe extdrieure ouvertes, chambres  air translucides
apparentes et ddchirdes au niveau des moulages de ikation des valves de gonflage, fourreau

? Les autorit@s espagnoles ont retrouv@ une fus@eparachute de marque Pains Wessex, p@rim@e ; onze fex main, de marque
Pains Wessex (4, pdrimds en 2003, dont un utilis@Bt Dauriac (7, valables jusqu en 2006 pour un et 2008 pour les autres) ; ces
artifices proviennent des deux lots du bord et de celui du radeau.
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de bouteille ddcousu (celui de IAccRoOCH COEUR a @td retrouvd sur le fond proximitd de | Jpave
par un plongeur ami du chef de bord, quelques jours aprts | accident). Le sac d armement @tait
toujours amarr@ au radeau mais vide. Une partie de son contenu a @td retrouvde par la
« Guardia Civil ». Le chef de bord ne se souvient pas avoir eu accks ce sac qui devait contenir
entre autres @ldments un gonfleur main.

Pour les enquEteurs, il est trk.s probable que le raeau a @td gonfld dans un espace
confin@. Aucun JlI@ment disponible ne permet de savio quand ce gonflage est intervenu, et si la
drisse de percussion avait ddj @t partiellement rtie du conteneur, ou bien ddpassait de la
trappe de fond du coffre. Les enquEteurs duseamer estiment possible que la percussion de la
bouteille, suivie du gonflage en espace confind, at eu lieu accidentellement pendant la
man uvre d extraction du radeau hors de son logemen t. Il est possible que, si la bouteille de
gonflage a @t@ percutde avant que le radeau ne soiextrait de son coffre, le radeau ait Jt@
endommag@ sans que les liens de cerclage du conteneur ne ctdent, les deux demi coques
@tant maintenues par les sangles servant de saisines. Dans ce cas les lkvres des demi coques
se sont sans doute ddform@es et | adhdsif de liaiso a cddD en totalitd ou par endroits, mais il
est compr@hensible que deux personnes en ddtresse & cherchant tout prix exercer une
traction sur une drisse de gonflage d@j en bout de course puis ouvrir le conteneur la main
et sans outillage n aient pas not@ ces ddformations

Les ddclarations recueillies par les enquEteurs deeamer font @tat d un conteneur qui
« jaillit » de son logement | ouverture de la tra ppe. Dans son @tat normal le conteneur a une
flottabilitd de 55 daN, soit celle d une aide la flottabilitd (veste flottante, VFI, gilet pour le i
nautique ), ce qui semble insuffisant pour provoque r une telle impression, alors quun
conteneur rempli de gaz de gonflage, qui peut-CEtrefuse encore, pourrait expliquer une telle
sensation.

En tout Gtat de cause, ce radeau n a pas pu Etre ilisd pour abriter du vent et du froid
les quatre personnes prdsentes bord aprts le chavirage.

7.25 Configuration du navire

L AccrocH'COEUR portait au moment de | accident une voilure correspondant au vent
@tabli, mais @tait probablement surtoild dans lesafales. L application des bonnes pratiques
recommanddes sur ce type de bateau en prdsence de drtes rafales accompagndes de
changements de direction aurait df3 conduire prend re le troisitme ris. Le directeur du chantier
constructeur estime cependant que le couple de chavirage n @tait pas atteint, mEme dans des
rafales plus de 60 n uds.
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L utilisation de la ddrive sous le vent pour progresser au prks n est pas conforme aux
recommandations habituelles dans ce type de temps, qui prdconisent | utilisation partielle de la
seule ddrive au vent, voire de rentrer les deux d@dives, de faon conduire un ddrapage plutt
qu un chavirage dans les rafales. En tout cas la d@rive tribord est restde en position basse
aprts le chavirage (voir photo 2), ce qui est normal compte tenu des frottements dans le puits
(voir photos 12 et 13).

Selon les @Bl@ments recueillis par les enquEteurs deseAamer, | Jcoute de grand voile
@tait bloqude sur bloqueur levier, ce qui nest pas la position recommand@e par le chantier
constructeur qui prdconise de tenir normalement | @oute sur le winch auto enrouleur situ@ sur
| avant du bloqueur.

6 & 5 # 1&

La navigation prdc@dant | accident s est effectudesans incident. Aucune pr@dcaution
particuliLre n @tait prise pour la s@curitd des peonnes prdsentes | extdrieur, telle que le port
de gilets gonflables et de longes de harnais relides des points fixes ou des lignes de vie.
Personne bord n @tait prdpard la survie en situation de ddtresse.

Au moment du chavirage, le largage de | @coute de gand-voile n a pas suffi @viter
le retournement ; |efficacitd de la manuvre na p u Etre confirmde par les enquEteurs du
BEAMer, les @l@ments retrouvds @tant insuffisants pou@carter totalement la possibilitd d une
ouverture incompltte du coinceur ou la prdsence decoques sur | @coute.

Les mesures prises par la suite sont coh@rentes avec les possibilitds d action sur un
bateau retournd, de nuit, de la part d un dquipageexpdrimentd mais non prdpar@d aux situations
de ddtresse.

+ - J—
8.1 Le facteur ddclenchantde | @v@nement a trk.s probablement Jtd une forteusvente,
sans doute accompagn@e d un changement de directionsignificatif du vent.
8.2 Les facteurs d@terminantsont @t :
une surface de voilure excessive dans les rafales,
- | effet de « croche-pied » g@n@rd par la ddrive saue vent sortie,
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- la bonne tenue du grdement, qui n a pas joud le r b attendu de « fusible »,

- et, peut-CEtre, | Gtat de la mer qui, sans (Etre ferta pu mettre le bateau dans une
position favorable au chavirage (effet de freinage de | @trave sous le vent).

8.3 Les facteurs aggravants ont @td :

- labsence de port du gilet et du harnais pour les @uipiers situds | ext@rieur,
malgrd les conditions m@dt@orologiques et | obscuid,

- labsence de balise de radiolocalisation des sinistres (Jdquipement non obligatoire),
- le mauvais fonctionnement et/ou la mauvaise utilisation des artifices de signalisation,
- limpossibilitd de retrouver la VHF portative,

- la mauvaise attitude de la plate forme retourn@e : | envahissement progressif des
compartiments moteurs entra ne la prise d une assiette positive qui rend le sdjour
sur la coque retourn@e encore plus inconfortable, & | accts la coque b bord,
dont la trappe d @vacuation est assez en arrit.re, apidement impossible ;

- limpossibilitd de gonfler le radeau de sauvetage,ou le gonflement accidentel de
celui-ci en espace confin@, ce qui le rend inutilisable.

Le BEAmMer recommande :

/6 Aux architectes, constructeurs et utilisateurs d affiner la conception et le mode
d emploi de ces navires pour les rendre encore plus sf3rs. MCEme si les catamarans de
croisitre sont des embarcations sf3res qui peuvent (&e utilisdes par tout temps,
| accident de | AccrRocH'COEUR rappelle que le risque de chavirage existe cependant
dts que le vent est frais, mEme si la mer est maniale.

/6 Aux chefs de bord :

D adapter la voilure non pas au vent Jtabli, mais sa force dans les rafales, ce
qui correspond la pratique recommand@e  bord du n multicoque ; en
| occurrence cela aurait conduit prendre le trois itme ris dans la grand voile ;

D utiliser au prks la ddrive au vent plut t que celle sous le vent, de faon @viter
| effet de « croche-pied » dts lors que la coque au vent se soultve ; la perte en
performance aurait @t minime ;
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D utiliser |@coute de grand voile conform@ment aux recommandations du
chantier (coinceur levier ouvert, @coute tourn@de au winch arritre, voir photo),
de faon rendre son largage sous tension plus fac ile et efficace.

/6( Aux @quipages de navires le port des @quipements @ protection individuels (harnais,
gilets de sauvetage, VFI ), notamment de nuit ou par vent fort, pour les personnes
situdes | extQ@rieur. Dans le cas spdcifique duncatamaran, le port dun gilet
gonflable commande manuelle seulement, avec une | onge de harnais largage
rapide ct@ utilisateur (longe dite « ORC » impos@de pour certaines comp@titions),
peut Etre envisagd afin d @viter le risque d Etetenu sous la plate forme retournde.

/6) MEme en eaux c titres la signalisation d une ddtrsse est difficile.

Une VHF avec antenne en t(Ete de mt est par ddfiniion inutilisable en cas de
chavirage ou de d@dmtage; la prdsence dun VHF potative est souhaitable,
condition qu elle soit facilement accessible, ou portde par un membre d @quipage. La
portde de cet dquipement est cependant rdduite.

L emport d une balise de localisation (ddclar@e) da toujours (Etre encouragd : ce
matdriel est efficace et facile utiliser. Dans le cas de | ACCROCH'CUR , une balise

Sarsat-Cospas stock@e proximitd dune des trappes d @vacuation, ou avec le
radeau, aurait sans doute permis une intervention plus rapide des secours.

/6, Sur un catamaran, de regrouper proximit@d des trappes d @vacuation le matQriel utile

en cas de retournement, ou de toute autre urgence. Il appartient aux concepteurs de
rdserver les volumes ndcessaires et aux utilisateus de s en servir.

/6 Dans tous les cas og cela est possible, aux concepteurs d envisager de pr@dvoir une
couchette, ou plate-forme quelconque, permettant de rester |abri, hors de | eau,
dans le bateau retournd. Cet espace « perdu» sous une @tagtre ou placard
permettrait de retarder |apparition de |hypothermie chez les @quipiers les plus
fragiles, ou simplement les plus Idgtrement v(EtusA bord de | ACCROCH'COEUR la
configuration des lieux n a permis personne de re ster |int@rieur.
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/6 Aux @quipages de se prdparer  affronter des situations hors normes. Aux

constructeurs et fournisseurs de les y aider par :

Une r@daction prdcise desmanuels du propridtaire concernant les moyens
d Qviter les sinistres (largage de grande @coute ) ou de lutter contre les ddg ts
qu ils causent (feu, voie d eau), ainsi que de survivre dans les conditions non
conformes (chavirage ). Les associations profession nelles pourraient mettre
la disposition de leurs adh@rents des textes g@ndgues facilement adaptables
aux caract@ristiques particulitres de chaque embaration.

La fourniture de notices claires, mais aussi, pour les matdriels de s@curitd les
plus importants, de proposer une sdance de formation adapt@e Il ne serait par
exemple pas anormal que tout acheteur d un radeau de survie se voie proposer
gratuitement une demi-journ@de de formation, renouvdable chaque r@vision ; la
possibilitd existe mais elle est insuffisamment rdandue.
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Libertd « Fpalité « Fraternité
REPUBLIQUE FRANCAISE

05 MAI 2006
Paris, le

Bureau o enduéles sur N/réf. : BEAMer/IGSAM/MTETM
les événements de mer

0000¢&3

DECISION

Le Directeur

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

Vu la loi n® 2002-3 du 3 janvier 2002 relative aux enquétes techniques aprés événements
de mer ;
Vu le decret n° 2004-85 du 26 janvier 2004 relatif aux enquétes techniques aprés

événement de mer, accident ou incident de transport terrestre ;

Vu l'arrété ministériel du 17 février 2004 portant nomination du Directeur du Bureau
d'enquétes sur les événements de mer ;

Vu l'arrété ministériel du 18 Juillet 2005 portant délégation de signature au Directeur du
Bureau d'enquétes sur les événements de mer ;

Vu le SITREP N° 0019 NP 1804 établi le 18 avril 2006 par le CROSS MED ;

Considérant les informations recueillies en investigation préliminaire ;
DECIDE

Article 1 : En application de I'article 14 de |a loi sus-visée, une enquéte technique est ouverte
concernant le chavirage, survenu le 17 Avril 2008, en Méditerranée au large des cotes
espagnoles du catamaran de plaisance « ACCROCH'CGEUR » immatriculé a Séte sous le
N° B39 860, pavillon frangais.

Article 2 : Elle aura pour but de rechercher les causes et de tirer les enseignements que ces
événements comportent pour la sécurité maritime, et sera menée dans le respect des textes

applicables, notamment le titre |l de la loi sus-visée et la résolution A.849 (20) de I'organisation
maritime internationale.

Ministére des Transports,
de I'Equipement,

du Tourisme

etde la Mer

BEAmMer

Tour Pascal B

92055 LA DEFENSE CEDEX - s . -
télephone : 33 (0) 1 40 8138 24 L'Administrateur Général des Affaires Maritimes
télécopie : 33 (0} 1 40 81 36 42 Jean-Marc SCHINDLER

Bea-Mer@equiperment.gouv.fr
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Avec | autorisation de VOILES et Voiliers

Avec | autorisation de VOILES et Voiliers

HO/REUTERS

o

2 - Epave de | AccrROCH COEUR peu aprts qu il ait fait c te
(photo voiles et voiliers, date exacte inconnue)
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3 - Avant d’'un catamaran du méme type que I’ACCROCH'COEUR

4 - Mat de ’AccrocH'COEUR avant son repéchage
(photo garde civile, date exacte inconnue)
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