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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 du 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 enquŒtes sur les accidents et incidents de mer� 

RØsolutions n°.A.849 (20) et A.884 (21) de l�Organisation Maritime Internationale (OMI) des 27 

novembre 1997 et 25 novembre 1999. 

 

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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A. DØcision d�enquŒte 

B. Trajectographies du KLEIN FAMILIE 

B.1 Route estimØe 

B.2 Positions respectives du KLEIN FAMILIE et du MSC LEA 

C. Positions des navires 

C.1 A 07h50 

C.2 Par rapport à la position de l�Øpave du KLEIN FAMILIE 

C.3 Copies d�Øcran du radar du CROSS Jobourg 
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A1 : Dans le SMDSM, zone ocØanique couverte en VHF avec appel sØlectif 

numØrique  
 

A2 : Dans le SMDSM, zone ocØanique couverte en MF avec appel sØlectif 
numØrique  

 

A3 : Dans le SMDSM, zone ocØanique couverte par au moins un satellite 
gØostationnaire d�INMARSAT 

 

A4 : Dans le SMDSM, zone situØe hors des zones A1, A2 ou A3 
 

AIS : Automatic Identification System (systŁme d�identification automatique) 
 

ANFR : Agence Nationale des FrØquences 
 

ASN : Appel SØlectif NumØrique 
 

BEAmer : Bureau d�enquŒtes sur les ØvŁnements de mer 
 

BPNM : Brevet de patron de petite navigation 
 

CAPM : Certificat d�aptitude professionnelle maritime 
 

CIN : Certificat d�initiation nautique 
 

CRO : Certificat restreint d�opØrateur des radiocommunications 
 

COSPAS-SARSAT  : Organisation internationale opØrant un systŁme de satellites aux fins de 
dØtresse (SARSAT : search and rescue satellite-aided tracking system) 

 

CROSS : Centre RØgional OpØrationnel de Surveillance et de Sauvetage 
 

DST : Dispositif de SØparation du Trafic 
 

GPS : Global Positioning System (SystŁme de navigation par satellites, dØveloppØ 
par les Etats-Unis) 

 

INMARSAT : Organisation internationale utilisant des satellites de tØlØcommunications 
sur orbite gØostationnaire 

 

ISM : International Safety Management (Code international de gestion de la 
sØcuritØ) 

 

kW : Kilowatt 
 

MAIB : Marine Accident Investigation Branch (Bureau britannique d�enquŒtes 
sur les accidents maritimes) 

 

MF : Ondes radioØlectriques à moyenne frØquence (ondes hectomØtriques) 
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MMSI : Maritime Mobile Service Identity : dans le SMDSM, numØro 
d�identification des navires 

 

MRCC : Maritime Search and Rescue Coordination Centre (Centre de 
coordination de la recherche et du sauvetage en mer) 

 

OMI : Organisation maritime internationale 
 

PAP  : Poisson autopropulsØ (Marine Nationale) 
 

PCM : Permis de Conduire les Moteurs  
 

RLS  : Radiobalise de localisation des sinistres (COSPAS-SARSAT) 
 

ROV : Remotely Operated Vehicle (robot sous-marin tØlØcommandØ) 
 

SMDSM : SystŁme Mondial de DØtresse et de SØcuritØ en Mer 
 

TU : Temps universel 
 

VFI : VŒtement à flottabilitØ intØgrØe 
 

VHF : Very High Frequency (Ondes mØtriques) 
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Le KLEIN FAMILIE a subi un abordage : ceci est dØmontrØ par l�observation de l�Øpave 

effectuØe par des plongeurs aprŁs l�accident, et par les tØmoignages de l�unique survivant, qui a 

vu la masse sombre d�un navire de grande taille avec des tuyautages sur le pont, sans toutefois 

pouvoir l�identifier. 

 

L�analyse des archives radar et des compte-rendus de navires du CROSS Jobourg a 

permis d�Øtablir une liste de onze navires susceptibles de s�Œtre trouvØs sur le lieu de l�accident au 

moment oø il s�est produit. Parmi eux, le navire chimiquier SICHEM PANDORA a paru Œtre trŁs 

probablement le navire impliquØ dans l�accident, ce qui a ØtØ confirmØ par d�autres ØlØments 

recueillis ultØrieurement. 

 

Le but du BEAmer est d�analyser les causes et les circonstances de l�accident, pour en 

tirer les enseignements en matiŁre de sØcuritØ. 

 

Dans la suite de ce rapport, le SICHEM PANDORA sera considØrØ comme le navire 

impliquØ dans l�abordage du KLEIN FAMILIE. Les preuves de son Øventuelle implication ne seront 

pas dØveloppØes, car relevant de l�enquŒte judiciaire effectuØe par l�Etat du pavillon, c�est-à-dire 

Malte. En aucun cas les analyses et conclusions du prØsent rapport d�enquŒte ne pourront Œtre 

utilisØes comme des ØlØments pouvant Øtablir des preuves, dØterminer les responsabilitØs civiles 

ou pØnales ou interfØrer dans les actions judiciaires en cours ou à venir. 

 
&� �
���	�
�	����(toutes heures en TU + 1) 

 
Le 05 janvier 2006, le KLEIN FAMILIE, cordier en bois d�un peu moins de 15 mŁtres, 

appareille de Cherbourg vers 04h15 du matin, avec six hommes à bord. Il fait une route à l�Ouest-

Nord-Ouest. 

 

Il fait un beau temps de secteur Est. 

 

A 08h48, le navire de commerce ALBLAS signale un tir de fusØe rouge ; à 09h45, il 

rØcupŁre un naufragØ dans un radeau de sauvetage, qui dØclarera faire partie de l�Øquipage du 

KLEIN FAMILIE. 

 

Aucun autre homme d�Øquipage ne sera retrouvØ. 
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Un important dispositif aØrien et nautique est mis en place dans la journØe du 05 janvier 

pour tenter de retrouver des survivants et repØrer les navires susceptibles de s�Œtre trouvØs sur le 

lieu du naufrage lorsqu�il s�est produit. 

 

L�Øpave du KLEIN FAMILIE est localisØe et identifiØe le 06 janvier 2006 par un chasseur 

de mines de la Marine Nationale et des plongØes sont effectuØes pour tenter de retrouver des 

corps et Øtablir un descriptif de l�Øpave pour les besoins des enquŒteurs techniques du BEAmer et 

des enquŒteurs judiciaires. 

 

Sur la base des trajectographies radar du CROSS Jobourg et des constatations 

recueillies par les moyens envoyØs sur zone, le navire chimiquier SICHEM PANDORA est dØroutØ 

sur Dunkerque le soir du 05 janvier 2006 sur dØcision judiciaire. Il sera autorisØ à appareiller le 

27.janvier 2006. 

 

Cet accident pose les problŁmes de la rØalitØ de la veille à bord des navires de 

commerce et de pŒche, du repØrage et de l�identification des bateaux de pŒche, et enfin de la 

navigation dans les dispositifs de sØparation du trafic. 

 
�� ��	
�*
��

 
��&� ��������	�����

 
Le KLEIN FAMILIE est un cordier (palangrier de fond) armØ à la petite pŒche et naviguant 

en 3Łme catØgorie de navigation. ExploitØ d�abord en Bretagne Nord sous le nom de GRAIN DE SEL  

comme chalutier-coquillier, il a ØtØ achetØ en mars 1998 par la mŁre de l�actuel patron, lequel en 

est devenu propriØtaire le 13 juillet 2004. 

 

Il pŒche dans le Nord et l�Ouest du Cotentin et dans les abords des îles Anglo-

Normandes. 

 

Les espŁces pŒchØes sont le ha, la julienne, le congre ou le cabillaud. 

 

Les marØes sont de l�ordre d�une douzaine d�heures, avec un dØpart fixØ suivant l�heure 

de la marØe et le lieu de pŒche, le but Øtant de filer les lignes une heure avant l�Øtale de jusant 

puis de commencer à les virer un quart d�heure aprŁ s le dØbut du flot de la pleine mer suivante. 

L�opØration de filage se fait bateau en route, c�est-à-dire à 9/10 n�uds, en suivant la direction du 

courant, et dure de 20 minutes à une demi-heure ; l es cordes sont filØes par l�arriŁre tribord. Le 
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virage prend deux à trois heures, à une vitesse de 3 à 4 n�uds. Il est assurØ par un vire-lignes 

placØ à tribord juste à l�arriŁre du bloc timonerie . 

 

Le boºttage des hameçons est fait à terre avant le dØpart par les matelots et prend 

environ quatre heures. Les appâts sont du maquereau , de la sŁche ou de l�encornet. 

 
���� 
����	�
�������

 
Le SICHEM PANDORA est un navire-citernes pour produits chimiques. Il est exploitØ au 

long cours, principalement en Europe, MØditerranØe et AmØriques. Depuis son neuvage, il 

appartient à un groupe norvØgien, ARAGON CHEMICAL KS et est exploitØ par un armateur 

danois, EITZEN CHEMICAL A/S. La gestion technique est assurØe par une filiale basØe à 

Singapour appelØe TESMA, qui constitue la « compagnie » au sens ISM du terme. 

 
,� 	��
����

 
,�&� ��������	�����

 
Le KLEIN FAMILIE prØsente les caractØristiques principales suivantes : 

 
��Type de navire   :  palangrier de fond ; 

��Longueur hors tout  :  14,44 m ; 

��Longueur entre 
perpendiculaires   :  13,69 m ; 

��Largeur hors tout  :  5,10 m ; 

��Creux    :  1,80 m ; 

��Franc-bord   :  500 mm ; 

��Jauge Londres   :  26,56; 

��Moteur Diesel   :  BAUDOUIN 6R 120 SR22; 

��Puissance    :  158 kW à 1.800 t/mn;  

��Vitesse    :  9/10 n�uds ;  

��Construction   :  bois ; 

��Chantier    :  DANIEL (Paimpol) ; 
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��AnnØe de construction :  1968 ; 

��Immatriculation  :  CH 221187 ; 

��Indicatif d�appel  :  FP 7613 ;  

��N° MMSI    :  227 322 790 ;  

��CatØgorie de navigation :  3Łme ; 

��Zone ocØanique SMDSM  :  A1. 
 

 Bien qu�ancien, ce navire Øtait bien entretenu et en bon Øtat, tel que cela ressort de 

l�examen des rapports de visites de sØcuritØ.  

 

 

 
 

 

 Le navire comprend quatre compartiments sous le pont principal, de l�avant à l�arriŁre : 

cale à poissons, compartiment moteur, poste d�Øquipage et barre. 

 

 Le pont principal comprend, de l�avant à l�arriŁre  : une plage avant, avec le panneau 

d�accŁs à la cale à poissons, un bloc timonerie com prenant dans sa moitiØ avant la timonerie et 

une petite cuisine/carrØ dans sa partie arriŁre, et une plage s�Øtendant sur plus de la moitiØ de la 

Portique 
Taud Cuisine 

Cloison avec 
ouverture vitrØe 

Timonerie 

Cale à 
poissons 

Moteur Poste d�Øquipage 

AccŁs au poste 
d�Øquipage 

Local de 
barre 

AccŁs au moteur 

Descente 

Couchette 
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longueur du bateau jusqu�au tableau arriŁre. L�accŁs au compartiment moteur se fait par un 

panneau situØ dans la cuisine, celui au poste d�Øquipage par un panneau situØ plage arriŁre. 

 

 Le poste d�Øquipage comprend quatre couchettes, deux longitudinales et deux 

transversales à l�arriŁre. 

 

 La plage arriŁre est l�espace rØservØ aux opØrations de pŒche. Elle est protØgØe par 

une superstructure tubulaire en aluminium sur laquelle est fixØ un taud, faisant office de toit et de 

protection latØrale. La face arriŁre de ce taud au-dessus du tableau arriŁre reste ouverte en 

permanence ; c�est par elle que se fait le filage des lignes. Des portiŁres verticales sont placØes à 

l�avant des faces latØrales, donc à l�arriŁre du bloc timonerie ; elles s�ouvrent par enroulement et 

se ferment par fermeture Øclair. La portiŁre bâbord reste fermØe, la tribord est constamment 

ouverte, car elle sert aux man�uvres de virage des lignes et, à quai, aux mouvements de 

personnel, à la manutention des matØriels de pŒche, aux approvisionnements et à la dØbarque du 

poisson. Un vire-lignes se trouve à tribord juste à  l�avant de la timonerie. 

 

 A l�arriŁre du navire, il y a un portique mØtallique extØrieur au taud. 

 

 Historique et transformations 

 

Le bateau a subi en fØvrier 2003 une importante voie d�eau de mer qui a entraînØ de 

l�eau dans l�huile moteur. 

 

Le permis de navigation et le certificat de franc-bord ont ØtØ retirØs le 06 aoßt 2003 à 

l�issue d�une visite spØciale en chantier, oø l�on a constatØ le pourrissement de certaines piŁces 

de bois autour de l�Øtrave, elle-mŒme fissurØe ; cet Øtat a paru Œtre la consØquence d�une 

rØparation mal effectuØe par un chantier. DØcision a ØtØ prise de changer le moteur et les cuves à 

gazole et dans le mŒme temps d�effectuer les rØparations sur la coque. 

 

A l�issue de ces travaux, le navire a fait l�objet d�une visite annuelle le 3 octobre 2003. A 

cette occasion, il a ØtØ prescrit, entre autres, de faire visiter le radeau de sauvetage (derniŁre 

visite en avril 2003) et de faire venir un inspecteur de l�ANFR pour finaliser l�installation de la VHF 

ASN. Le permis de navigation et le certificat de franc-bord ont ØtØ renouvelØs jusqu�au 

02.octobre.2004. 

 
Visites et certificats 

 

La derniŁre visite annuelle a ØtØ rØalisØe le 18 novembre 2004. Les prescriptions 

n�avaient rien de particulier, sauf la reprise d�une prescription d�octobre 2003 concernant le 
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radeau de sauvetage, dont la derniŁre visite datait toujours d�avril 2003. Le permis de navigation 

et le certificat de franc-bord ont ØtØ renouvelØs jusqu�au 15 novembre 2005. 

 

A la date de l�accident, les titres Øtaient Øchus. En considØrant les dates successives de 

renouvellement des titres, on peut constater que, du fait de l�absence de demandes de visites, il y 

a eu par le passØ plusieurs dØpassements. 

 
 Radeau de sauvetage 
 

Le navire est ØquipØ d�un radeau classe III de 6 places avec largueur hydrostatique. 

 

Au cours des visites annuelles d�octobre 2003 et novembre 2004, une prescription a ØtØ 

Øtablie exigeant la visite du radeau, dont la date de la derniŁre visite remontait à avril 2003. 

 

D�aprŁs le rescapØ, le radeau a ØtØ visitØ juste avant Noºl 2005. Il a bien fonctionnØ le 

jour de l�accident, ainsi que les fusØes qu�il contenait. 

 
 Installation radioØlectrique et moyens de radionavigation 
 

Le navire est ØquipØ de deux VHF avec ASN et d�une VHF portative SMDSM. 

L�installation a ØtØ contrôlØe par un inspecteur de l�ANFR le 11 mars 2005. Ce dernier a prescrit la 

programmation du n° MMSI dans la 2 Łme VHF et l�emport d�une radio-balise de localisation des 

sinistres avant le 1er janvier 2006, date d�obligation d�emport pour les navires de pŒche de 

3Łme.catØgorie. 

 

Le jour de l�accident, la radiobalise n�avait pas ØtØ embarquØe. 

 

Le KLEIN FAMILIE est ØquipØ de deux radars, avec alarme de proximitØ. 

 

Il est ØquipØ d�un rØflecteur radar, fixØ sur le portique arriŁre, qui constitue le point le 

plus haut du bateau. 

 
Tenue du quart 

 

Le patron reste seul en timonerie. 

 

Les voies VHF utilisØes sont le 6, le 9 et le 72 (voie « privØe »), avec veille permanente 

de la voie 16, et la CB. 
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Les enquŒteurs du BEAmer n�ont pu Øtablir comment Øtaient rØglØs les radars. La 

pratique du patron du CALYPSO, navire similaire, est d�avoir un radar sur 3 milles, et l�autre sur 

6.milles avec alarme de proximitØ rØglØe à 1,5 mille. 

  
 Équipement de pŒche 

 

 
 

 

 

L�Øquipement de pŒche est constituØ de cordes, appelØes localement « monnes » de 

mille mŁtres chacune, sur lesquelles sont amarrØs 290 avançons et hameçons. Les monnes sont 

entreposØes chacune dans une bassine mØtallique, et reliØes entre elles au moment du filage, 

constituant une filiŁre, aux extrØmitØs de laquelle sont fixØs deux orins reliØs à une bouØe de 

repØrage, appelØe « chien ». 

 

Des ancres fixØes aux extrØmitØs de la filiŁre la maintiennent au fond et l�empŒchent de 

se dØplacer sous l�effet du courant. Des grappins ou des lests peuvent Œtre fixØs entre les monnes 

pour bien les maintenir sur le fond, suivant la nature de ce dernier. 

 

Des ballons sont fixØs aux orins d�extrØmitØ de la filiŁre entre l�ancre et le chien, pour en 

assurer une remontØe rØguliŁre. 

Surface de la mer 

Palangre de fond (« monne ») 

Fond 

BouØe de 
repØrage 

(« chien ») 

Ballons 

Feux à 
Øclats 
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Il y a à bord douze monnes. Une filiŁre peut donc f aire 12.000 mŁtres de longueur, avec 

3.500 hameçons. 

 

Les chiens sont constituØs d�un flotteur avec une perche d�environ trois mŁtres de haut. 

Cette perche est munie à son extrØmitØ supØrieure d�un fanion permettant l�identification et le 

repØrage de jour, et de deux feux à Øclats  blancs pour le repØrage de nuit. Les fanaux utilisØs à 

bord du KLEIN FAMILIE ne comportant pas d�interrupteur de marche/arrŒt, la pratique est que le 

patron, arrivant à bord juste avant le dØpart, mette des piles neuves, trois par feu. Les feux 

fonctionnent donc en permanence depuis le dØpart du navire jusqu�à son retour à quai. 

 

Il y a quatre chiens à bord, dont deux munis de fan aux de repØrage. Leur entreposage 

se fait pour trois d�entre eux verticalement à l�av ant du bloc timonerie, et pour le dernier à l�arriŁ re 

de la plage de travail, en position horizontale, la perche sortant à l�arriŁre par-dessus le plat-bord  

du tableau arriŁre et dØbordant d�un à deux mŁtres environ. L�un des trois chiens de l�avant, et 

celui entreposØ horizontalement à l�arriŁre, sont ØquipØs des fanaux de repØrage. 

 

Comme il y a quatre chiens, on peut soit faire une filiŁre de 12.000 mŁtres, soit deux 

filiŁres dont on peut moduler la longueur suivant les conditions de pŒche. 

 
,��� �
�������	�����

 
Le SICHEM PANDORA prØsente les caractØristiques principales suivantes : 

 
�� Type de navire : navire-citernes pour produits 

chimiques ; 

�� Classe OMI : II / III ; 

�� Longueur hors tout : 116,59 m ; 

�� Longueur entre 
 perpendiculaires  : 110,00 m ; 

�� Largeur hors tout : 19,00 m ; 

�� Creux : 10,1 m ; 

�� Franc-bord ØtØ : 2.313 mm ; 

�� Tirant d�eau ØtØ : 7,79 m ;  

�� Jauge brute : 6.544 ; 

�� Jauge nette : 3.081 ; 

�� Port en lourd : 9.214 tonnes ; 
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�� Moteur Diesel : MAK 6 M 552 C ; 

�� Puissance : 4.050 kW ; 

�� Vitesse en charge : environ 12 n�uds ;  

�� Vitesse sur ballast : environ 13,5 n�uds ;  

�� AnnØe de construction : 1994 ; 

�� Chantier de  
 construction  : HYUNDAY (CorØe du Sud) ; 

�� N° OMI : 9050412 ;  

�� Indicatif d�appel : 9HKI8 ;  

�� N° MMSI : 256 075 000 ;  

�� Pavillon  : MALTE ; 

�� SociØtØ de  
 classification  : DET NORSK VERITAS ; 

�� Notation de classe :  1A1 ICE-1A Tanker for Oil 
Products and Chemicals ESP E0 ICS; 

�� Zone ocØanique SMDSM  :  A1 + A2 + A3. 

 
Le navire a ØtØ livrØ sous le nom de MALENE SIF, puis s�est appelØ SICHEM MALENE avant 

de prendre son nom actuel en novembre 2002. Il a battu successivement les pavillons du 

Danemark (registre international), Singapour, Ile de Man, Singapour à nouveau, et Malte à partir 

du 22 dØcembre 2005. Il a toujours eu le mŒme armateur depuis son neuvage. 

 

Il comprend dix citernes : deux centrales et huit latØrales, et deux citernes à slops. Il y a 

une pompe immergØe par citerne. 

 

Il est intØressant de noter que le navire est classØ pour une navigation dans les glaces. 

Son bulbe, de forme ovoïde, est renforcØ dans ce but et a une hauteur de 6,50 mŁtres au-dessus 

de la ligne d�eau 0. 

 
Visites et certificats 

 

Tous les certificats de sØcuritØ et de prØvention de la pollution ont ØtØ dØlivrØs par le 

Det Norsk Veritas le 22 dØcembre 2005 par dØlØgation de l�Etat maltais, avec pour date de validitØ 

le 21 mai 2006. 
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Le certificat de gestion de la sØcuritØ (certificat ISM) a ØtØ dØlivrØ par le Det Norsk 

Veritas le 22 dØcembre 2005 et est valide jusqu�au 22 mai 2006. 

 

Le document de conformitØ au Code ISM a ØtØ dØlivrØ le 02 novembre 2005 par le 

Det.Norsk Veritas à TESMA Singapore Pte.Ltd. avec pour validitØ le 31 octobre 2010. 

 
Contrôles par les Etats du port  

 

De 1999 à 2006, le navire a ØtØ visitØ treize fois par les Etats du port dans le cadre du 

MØmorandum de Paris et par l�US Coast Guard. Il n�a jamais ØtØ immobilisØ, et seules trois 

dØficiences ont ØtØ relevØes au cours de ces visites. 

 

Le mŒme niveau d�Øtat gØnØral est constatØ sur l�ensemble de la flotte de l�armement 

EITZEN : sur 19 inspections rØalisØes entre 1998 et 2006, 9 dØficiences ont ØtØ relevØes, et 

aucune immobilisation de navire effectuØe. 

 
Equipements de passerelle 

 

La passerelle est fermØe, elle est ØquipØe d�un dispositif de rØception des signaux 

sonores, conformØment à la rŁgle 19.1.2.8 du chapitre V de la Convention SOLAS. Les 

enquŒteurs du BEAmer ont testØ cet Øquipement à quai. Il a permis d�entendre le sifflet de l�avant, 

faiblement, avec le moteur principal et une partie de la ventilation machine stoppØs. Ils ont 

Øgalement testØ les essuie-glaces et hublots tournants, qui fonctionnaient normalement. 

 

Le navire est ØquipØ de deux radars : à bâbord de l a passerelle, un radar 3 cm en 

mouvement relatif, à tribord un radar 10 cm à mouve ment relatif ou mouvement vrai. Les deux 

radars ont une aide au pointage radar automatique (APRA). Ils ont comme angles morts un 

secteur à l�avant entre 359° et 001°, et vers l�arr iŁre un secteur entre 176° et 190°. 

 

Les Øquipements radioØlectriques sont conformes pour la zone ocØanique A1, A2 et A3, 

avec une station INMARSAT de type C et une autre de type B. 

Le navire a trois VHF. 

 

La console de la barre et du pilote automatique, de marque ANSCHUTZ, comprend un 

interrupteur pour passer de barre manuelle en pilote automatique et inversement. Il faut 

20.secondes pour passer la barre d�un bord toute à l�a utre bord toute (35° de chaque bord). 
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Les courbes de giration du navire montrent que, lorsque l�on met la barre toute à droite 

alors que le navire est à 15,5 n�uds et sur ballast , celui-ci vient à 90° de sa route en 48 secondes 

en ayant parcouru une distance de 0,17 mille, la vitesse diminuant à 10,5 n�uds. 

 

Le navire est ØquipØ d�un enregistreur de cap à rouleaux, qui fonctionne. 

 

Le navire Øtant ØquipØ d�une hØlice à pas variable, la commande du pas et de la 

puissance du moteur peut se faire de la passerelle, à partir de deux pupitres KAMEWA situØs de 

chaque bord de la passerelle. 

 
Tenue du quart à la passerelle  

 

Le quart passerelle est organisØ à trois bordØes, avec un officier et un matelot. Les 

horaires de quart sont 0 à 4, 4 à 8 et 8 à 12. Le c apitaine est hors quart et peut dØcider que 

l�officier assure le quart seul de jour. 

 

Le plan de passage mentionne, entre autres, la faço n dont est organisØ le quart :  

A : chef de quart et matelot (situation au moment de l�accident) ; 

B : Commandant, chef de quart et matelot ; 

C : Commandant, deux chefs de quart, matelot ; 

D : Commandant, pilote, chef de quart, matelot, homme de barre. 

 

Il indique Øgalement les moyens de navigation à uti liser pour faire le point et la 

pØriodicitØ des points. 

 

Pendant chaque quart, le matelot fait deux rondes de sØcuritØ qui durent une dizaine de 

minutes, ce qui est mentionnØ au journal de bord. 

 

Les deux radars sont en route, avec une alarme de proximitØ rØglØe sur 2 milles. 

 

A la mer, il y a un essai de passage de pilote automatique à barre manuelle toutes les 

quatre heures. Les enquŒteurs du BEAmer ont pu constater que cet essai Øtait mentionnØ sur le 

journal de bord pour la journØe du 05 janvier 2006, mais n�ont pas eu accŁs au reste du journal de 

bord pour vØrifier les autres jours. L�enregistreur de cap ne fait ressortir aucune modification du 

cap au moment de ces essais. 
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Les voies VHF veillØes sont le 16 et le 13, cette derniŁre voie Øtant requise durant les 

passages dans les DST, ainsi que le 71 pour les communications internes. 
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La dØcision d�effectif est fixØe à 3 personnes, le nombre maximum de personnes 

autorisØes à bord sur le permis de navigation est de 6. 

 

L�Øquipage à bord du KLEIN FAMILIE est stable, avec 4 membres dont le patron 

naviguant à bord depuis 2000 ; les plus jeunes ont embarquØ sur le KLEIN FAMILIE en mars et aoßt 

2005, à leur sortie de l�Ecole maritime d�apprentis sage. 

 

Les membres d�Øquipage ont les qualifications requises. 

 

Le patron est titulaire d�un Permis de conduire les moteurs permettant d�Œtre chef 

mØcanicien pour les moteurs de moins de 160 kW, et d�un Brevet de patron de petite navigation 

(BPPN), permettant d�Œtre patron d�un bateau de pŒche de jauge brute infØrieure à 200 allant à 

moins de 20 milles des côtes, ou chef mØcanicien pour une puissance infØrieure à 250 kW. Il est 

titulaire d�un certificat restreint d�opØrateur (CRO). 

 

Les cinq matelots sont titulaires d�un CAPM option pŒche pour les plus anciens, et, pour 

les deux plus jeunes, d�un CIN. 

 

Normalement le rôle est de six personnes. Le jour d e l�accident, cinq personnes Øtaient 

portØes sur le rôle, et il y avait six personnes à bord. En effet, un des marins est tombØ malade le 

16 novembre 2005, et le rôle a ØtØ portØ à 5. Puis le rôle a ØtØ dØposØ pour les vacances de fin 

d�annØe. A sa rØouverture le 03 janvier 2006, faite par tØlØphone, il y a eu mauvaise 

comprØhension : comme il Øtait prØcisØ que le rôle devait Œtre rØouvert « comme avant », l�agent 

des affaires maritimes en charge de l�opØration a pensØ que c�Øtait avec le marin toujours malade 

à terre, donc à cinq, alors que celui-ci rØembarqua it. La confusion Øtait d�autant plus facile que le 

marin malade Øtait le frŁre d�un autre marin, donc Øponyme, restØ embarquØ. 

 

Cette diffØrence entre le nombre de personnes portØes sur le rôle et celui des marins 

rØellement à bord a crØØ quelques difficultØs dans la conduite des opØrations de sauvetage. 
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Selon les fiches du marin, le patron n�avait pas passØ de visites de contrôle d�aptitude 

mØdicale depuis quatre.ans et deux mois, un autre membre d�Øquipage depuis trois ans et demi. 

Les autres Øtaient à jour de leurs visites de contrôle d�aptitude mØdicale. 
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L�Øquipage du SICHEM PANDORA comprend 15 membres d�Øquipage. 

 

Les officiers pont et le chef mØcanicien sont de nationalitØ russe. Le reste de l�Øquipage 

est letton, sauf le second mØcanicien qui est estonien, et l�Ølectricien, ukrainien. 

 

Le Commandant a un brevet de capitaine (master) sans limitations, dØlivrØ le 

30.juillet.2002 et renouvelØ jusqu�au 18 mai 2006 par la FØdØration de Russie. 

 

Le Second Capitaine, de quart au moment des faits, a un brevet de second capitaine 

(chief mate) sans limitations, dØlivrØ le 30 octobre 2001 et renouvelØ jusqu�au 13 septembre 2006 

par la FØdØration de Russie. 

 

Le matelot de quart au moment des faits a un brevet de matelot (able seaman, 

navigational watch) sans limitations dØlivrØ le 08 mai 2002 par la RØpublique de Lettonie. 

 
�� ����	����
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(toutes heures en TU + 1) 
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Remarque : les heures concernant le KLEIN FAMILIE reposent sur les tØmoignages de 

l�unique rescapØ, qui n�avait pas de montre. Elles restent donc imprØcises. Leur estimation est 

faite au paragraphe 6.2 ci-aprŁs. 

�
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��Vers $"%6"!, l�Øquipage du KLEIN FAMILIE arrive à bord pour boºtter les cordes. 

 
��A �,7.�, le CALYPSO, autre cordier de Cherbourg, appareille. Les deux bateaux ont 

l�habitude de travailler ensemble. 
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��Vers �.7��, le patron du KLEIN FAMILIE arrive. Il met en place des piles dans les fanaux 

des perches de repØrage, qui sont allumØs en permanence dŁs cet instant (feux à 

Øclats). 

 
��Vers �.7&�, le KLEIN FAMILIE appareille, le patron Øtant à la barre. C�est la premiŁre 

marØe au cabillaud. Normalement, il y a trois à quatre heures de route avant de filer les 

cordes, une heure avant l�Øtale de basse-mer. Le retour est prØvu vers 15/16 heures, 

pour un nouveau dØpart à 05 heures le lendemain matin. L�Øquipage finit de boºtter 

jusqu�au passage de la jetØe Ouest, puis prend un casse-croßte. 

 
��Vers �.7��, le KLEIN FAMILIE passe la bouØe CH1 et l�Øquipage va se coucher. Le 

rescapØ se couche dans la bannette tribord avant, situØe à l�aplomb de la descente du 

poste. Le patron est toujours à la barre dans la ti monerie. Un matelot reste à l�arriŁre 

sur le pont, pour surveiller les Øquipements de pŒche. 

 
��Vers ��7���8���7,�, derniers contacts VHF entre le KLEIN FAMILIE et le CALYPSO. 

 
��Peu avant� �+7��, le KLEIN FAMILIE est heurtØ violemment. Il fait toujours nuit. Le 

rescapØ est projetØ de sa bannette, reçoit des masses d�eau par le panneau et entend 

un fatras de bruits mØtalliques. Il sort du poste sans trop savoir comment. Il n�y a plus 

que le toit de la timonerie visible, avec les antennes et le radeau de sauvetage. Il 

aperçoit la masse d�un navire, probablement de coul eur bleue, avec des tuyautages sur 

le pont. Il nage vers la timonerie, sur laquelle est amarrØ le radeau de sauvetage, et tire 

une dizaine de mŁtres de la drisse de gonflage, mais doit abandonner, ØpuisØ par le 

froid et le choc. Il voit le matelot qui Øtait de surveillance sur le pont, agrippØ à un 

ballon. Le rescapØ essaye de s�en rapprocher à la nage, puis entend le radeau percuter 

et se gonfler. Il nage pour monter à son bord et di t à son camarade de le rejoindre. Ce 

dernier refuse par peur de couler, car il a des bottes et pas de vŒtement flottant. Le 

rescapØ se remet à l�eau pour tenter de rejoindre son camarade à la nage, et finit par y 

renoncer, le ballon et le radeau dØrivant en sens inverse. Il regagne le radeau à la nage 

et ne voit n�y entend plus rien. Il rØcupŁre une pagaie et va rØcupØrer une bouØe 

couronne avec un feu à retournement. Le survivant r apporte qu�il y a de la mer, avec 

une houle d�environ deux mŁtres. 

 
��Le jour commence à poindre, il doit Œtre �%�" 4%��+7��, le rescapØ aperçoit un navire 

et agite le feu à retournement, sans rØsultat. 
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��Au bout d�une heure environ, il fait jour maintenant, ce qui correspond à �%�" 4%�

�+7.�, le naufragØ trouve un sachet contenant des fusØes et du matØriel de sØcuritØ 

Apercevant trois navires se rapprochant, il tire une fusØe, puis une seconde lorsque les 

navires sont plus proches. 

 
��A �+7.+, le navire ALBLAS signale au CROSS Jobourg deux fusØes rouges sur son 

tribord dans la voie montante du DST des Casquets. Le navire STEINES confirme. 

 
��A �+7��, diffusion de messages PAN en français et en angla is par le CROSS 

Jobourg. 

 
��A �+7�., le navire ALBLAS signale un radeau sur son arriŁre. Il se dØroute, ainsi que le 

STEINES. 

 
��A partir de �-7��, engagement de moyens nautiques et aØriens : Falcon 50, 

Air..Search One de Guernesey, hØlicoptŁre des Douanes, hØlicoptŁre Dauphin de la 

SØcuritØ Civile, patrouilleurs de la Gendarmerie GERANIUM et GLAIVE, canots de 

sauvetage de Guernesey et Aurigny, HUNTZEBORG et PETITE JULIE. 

 
��A �-7&�, le STEINES signale un homme en vie à bord du radeau. L� ALBLAS va le 

rØcupØrer. 

 
��A �-7.�, l�ALBLAS rend compte au CROSS Jobourg que le survivant a ØtØ rØcupØrØ. 

 
��A �-7.�, le survivant confirme le naufrage du KLEIN FAMILIE, avec 5 personnes à bord : 

3 perdues, un homme à la mer et un survivant. 

 
��A �-7��, le FALCON 50 est dØsignØ OSC pour les moyens aØriens. 

 
��A &�7.&, l�hØlicoptŁre des Douanes rend compte de la prØsence de nombreux dØbris 

par 49°51.26 N, 002°36.93 W. 

 
��A &�7��, il signale la position du radeau à la dØrive : 49°51.32 N, 002°37.09 W. 

 
��A &&7,�, le survivant est hØlitreuillØ par le Dauphin de la SØcuritØ Civile en direction 

du CHU de Cherbourg. 
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��A &�7��, les Affaires Maritimes de Cherbourg signalent qu�il y avait six personnes à 

bord du KLEIN FAMILIE, suivant le tØmoignage du naufragØ. 

 
��A &)7,�, libertØ de man�uvre à tous les moyens à la mer. 

 
��A &)7.�, opØration SAR close. 
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��A &.7��, localisation d�une Øpave par 70 mŁtres de fond à la position : 49°51.448 N, 

002°37.137 W par sonar du chasseur de mines CROIX DU SUD. 

 
����)�5'%�"� ������

 
��A &,7&+, identification formelle de l�Øpave par le PAP du CROIX DU SUD. 

 
��A &�7.�, plongØe sur l�Øpave des plongeurs du CROIX DU SUD ; prises de vue vidØo. 

 
�6�-�'6�&��5'%�"� ������

 
��Nouvelles plongØes du GPD Manche avec prises de vue vidØo. 

 

��Mise en �uvre du ROV ULISSE (UnitØ Lourde d�Interve ntion Sous-marine de 

Surveillance et d�Expertise) à partir de l� ARGONAUTE, navire de soutien affrØtØ par la 

Marine Nationale. 
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��A �)7�� (heure locale TU + 1), le SICHEM PANDORA quitte le port de Sfax en Tunisie 

sur ballast, à destination de Flessingue aux Pays-B as. Il doit y charger une cargaison 

de paraffine pour MontrØal, la charte partie stipulant que le navire doit arriver à 

Flessingue le 06 janvier 2006 avant 24h00 TU. Les tirants d�eau dØpart sont : AV : 3,50 

mŁtres, AR : 5,90 mŁtres. 
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��A �.7��, le SICHEM PANDORA est en route au 060° et se trouve à 42 milles de l �entrØe 

de la voie montante du DST des Casquets. Il y a changement de quart. Suivant le 

journal de bord, il y a un vent de Nord-Est force 4, mer 3, visibilitØ 7 milles, ciel couvert. 

Pendant ce quart, le matelot a fait deux rondes sØcuritØ dans les superstructures, à 

05.heures et 07 heures. 

 
��A ��7.-, il pØnŁtre dans la voie de circulation montante du DST et l�officier de quart 

vient au 075° sous pilote automatique. Suivant la t rajectographie relevØe par le CROSS 

Jobourg, ce changement de route s�est fait entre 05h48 et 05h55 TU. L�enregistreur de 

cap du SICHEM PANDORA l�indique à 06h00 TU, ce qui le fait avancer de 12  minutes par 

rapport au CROSS Jobourg. 

 
��Vers �)7��, suivant les dØclarations de l�officier de quart, un feu clignotant blanc 

ressemblant à une marque de pŒche est aperçu sur l�avant lØgŁrement à bâbord, à une 

distance d�un à deux milles suivant les dires du ma telot, un mille suivant l�officier. Ce 

dernier, qui se tenait prŁs du radar tribord, passe la barre en mode manuel et dit au 

matelot de mettre la barre à droite toute. Le matel ot exØcute l�ordre en venant par 

paliers de 10° toutes les 5 à 10 secondes. L�offici er se poste à bâbord et, lorsque le feu 

clignotant se trouve par le travers bâbord, il ordo nne au barreur de revenir sur la route 

initiale. Suivant la trajectographie du CROSS Jobourg, l�embardØe s�est faite entre 

06h52 et 06h54 TU, le cap passant au 100,2° et la v itesse fond diminuant de 9,5 à 

7,9.n�uds. Le retour à la route initiale a ØtØ atteint à 07h00 TU et la vitesse normale 

retrouvØe à 07h03 TU. L�enregistreur de cap du SICHEM PANDORA indique l�embardØe à 

07h00 TU, ce qui, aprŁs correction, donne 06h48. L�officier continue d�observer le feu à 

Øclats sur l�arriŁre à bâbord et le montre à son re mplaçant qui vient prendre le quart à 

08 heures. 

 
��A ��7��, le SICHEM PANDORA reçoit par VHF voie 13 l�ordre du CROSS Gris-Nez d e se 

dØrouter sur Dunkerque aprŁs rØquisition du PrØfet Maritime de la Manche et de la Mer 

du Nord par le Procureur de la RØpublique de Cherbourg. 
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��A �&7��, le pilote de Dunkerque embarque sur rade de Calais. Tirants d�eau : 

avant :.4,20 mŁtres, arriŁre : 5,80 mŁtres. 
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Le SICHEM PANDORA est retenu au port de Dunkerque sur demande des autoritØs 

judiciaires françaises et maltaises. 
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��Le SICHEM PANDORA est autorisØ à quitter le port de Dunkerque par les autoritØs 

maltaises et françaises. 
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Pour Øtablir les circonstances de l�abordage, il convient d�abord d�analyser les 

constations faites sur le KLEIN FAMILIE et le SICHEM PANDORA aprŁs l�accident, ensuite de 

dØterminer l�heure prØsumØe de l�accident et les positions respectives des navires à ce moment et 

enfin d�en dØduire les circonstances les plus plausibles de l�accident. 

 
��&� �4%#!'!'!"4%#��

 
Sur le KLEIN FAMILIE 

 

Les constatations ont ØtØ faites sur la base des plongØes faites sur l�Øpave, par PAP, 

ROV et plongeurs, et des dØclarations du rescapØ. 

 

L�Øpave repose sur son flanc bâbord par 63 mŁtres de fond, sensiblement cap à l�Est. 

 

A l�avant, on peut constater que la timonerie a entiŁrement disparu. L�Øtrave est vrillØe 

vers la gauche. A tribord, les membrures et les virures de bordØ et de pavois sont arrachØes à 

environ cinquante centimŁtres en arriŁre de l�Øtrave et sur un tiers de la longueur du navire, soit 

sensiblement jusqu�à la cloison cale à poissons / c ompartiment moteur, qui apparaît trŁs 

endommagØe. Ces membrures et virures constituent un panneau qui repose sur le fond le long du 

navire, mais ne semble plus solidaire du reste de la coque. A moins d�un mŁtre de l�extrØmitØ 

arriŁre de ce panneau, le vire-lignes paraît intact et y reste fixØ. 

 

La quille, les varangues et les virures de fond sont toujours en place.  

 



Page 25 sur 64 

Toujours à l�avant mais à bâbord, les membrures et le bordØ ont entiŁrement disparu à 

partir d�un mŁtre sur l�arriŁre de l�Øtrave et sur environ un tiers de la longueur du navire. Ce qui 

semble Œtre une lisse de pavois reste accrochØ à l�Øtrave sur environ deux à trois mŁtres. 

 

En avant du panneau constituØ par les membrures et le bordØ tribord, un bloc 

parallØlØpipØdique d�environ un mŁtre de haut repose verticalement sur le fond. Il pourrait s�agir 

d�un panneau de cale avec surbaux. Une piŁce de bois qui semble Œtre une partie de la lisse de 

pavois avec deux jambettes repose dessus. 

 

A tribord de l�emplacement de la timonerie, on peut voir un bloc circulaire en inox avec 

deux manettes en positions inversØes qui peuvent Œtre les commandes du moteur et de 

l�embrayage. 

 

On peut dØduire de ces constats sur l�avant du KLEIN FAMILIE que ce-dernier a ØtØ 

percutØ sur son tiers avant, juste à l�arriŁre de l�Øtrave, par un objet aux formes arrondies comme 

un bulbe : une Øtrave droite aurait coupØ la quille. Le choc s�est produit de bâbord à tribord, 

pulvØrisant le bordØ et les membrures bâbord et arrachant leurs Øquivalents tribord, et laissant 

intactes les virures de fond et les varangues. L�Øtat des membrures et du pavois tribord auxquels 

le vire-lignes est restØ fixØ, et l�Øtat de la cloison entre la cale à poissons et le compartiment 

moteur, montrent que le choc s�est produit sur l�avant du bloc timonerie, qui a ØtØ dØtruite, et dont 

le toit a ØtØ arrachØ, puisque c�est un des seuls restes du bateau que le rescapØ a pu voir. 

 

Sur le pont de travail, les bassines contenant les cordes sont toujours en place, bien 

que certaines soient renversØes, ce qui peut correspondre aux bruits mØtalliques entendus par le 

rescapØ. L�enchevŒtrement des cordes qui en sortent montre que le navire n�avait pas commencØ 

à pŒcher et Øtait toujours en route. D�ailleurs, l�unique rescapØ Øtait toujours à la bannette au 

moment de l�accident. 

 

Le taud recouvrant le pont de travail est arrachØ sur une bonne partie de sa surface. 

 

Le portique paraît intact et le rØflecteur radar est toujours à poste. 

 

Les virures infØrieures du tableau arriŁre sont entrouvertes, laissant voir le local à 

gouverner. 

 

L�hØlice et le safran sont intacts. Le safran est lØgŁrement orientØ vers la gauche. Les 

dommages au tableau arriŁre, qui ne prØsentent aucune continuitØ avec les dØgâts de l�avant du 

navire, semblent dus au choc du navire quand il a talonnØ sur le fond. 
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Les images sous-marines montrent un feux à Øclats fort à l�arriŁre tribord à l�extØrieur 

du navire, pouvant correspondre au chien entreposØ à l�arriŁre. Elles ne laissent pas apparaître 

les chiens qui devaient Œtre entreposØs à l�avant de la timonerie. 

 

Sur le SICHEM PANDORA 

 

Les plongeurs ont pu constater des traces de peinture verte et jaune à tribord sur le 

bulbe ainsi que sous la flottaison. 

 

Au moment de l�abordage, le tirant d�eau avant Øtait de 4,20 mŁtres, en supposant qu�il 

n�y ait pas eu de mouvement de ballast entre l�heure prØsumØe de l�abordage le 05 janvier et 

l�arrivØe au pilote de Dunkerque à 01h00 le lendemain matin. 

 

Le tiers supØrieur du bulbe Øtait donc au-dessus de la ligne de flottaison. 
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Les enquŒteurs du BEAmer ont supposØ que la position de l�Øpave du KLEIN FAMILIE est, 

à peu de chose prŁs, celle de la collision : le nau fragØ a en effet dØclarØ qu�il ne voyait plus que le 

toit de la timonerie, le radeau de sauvetage et les antennes radio lorsqu�il s�est retrouvØ hors du 

poste d�Øquipage. Il est donc probable que la timonerie ait ØtØ arrachØe de la coque, qui a du 

couler trŁs vite, n�ayant plus de rØserve de flottabilitØ et Øtant soumise au poids du moteur et des 

divers Øquipements. 

 

Ils ont Øgalement ØtudiØ l�hypothŁse selon laquelle le KLEIN FAMILIE aurait pu Œtre 

abordØ, dØriver entre deux eaux suffisamment prŁs de la surface pour Œtre abordØ une seconde 

fois et dØtruit alors pour de bon. Dans ce cas, l�Øquipage au repos aurait eu suffisamment de 

temps pour se dØgager du poste d�Øquipage, et peut-Œtre le patron aurait-il pu Ømettre un 

message de dØtresse. En outre, la soudainetØ de l�ØvØnement telle que dØcrite par le rescapØ, 

n�aurait en aucun cas pu se produire. Cette hypothŁse ne peut donc Œtre considØrØe comme 

rØaliste. 

 

La position mesurØe de l�Øpave est : 49°51,4N, 002°37,1W. L�accident a du se produire 

dans un rayon de quelques dizaines de mŁtres au maximum de cette position. 

 

Ceci Øtant posØ, il convient de dØterminer l�heure de l�abordage et sa cohØrence avec la 

position des diffØrents navires prØsents sur la zone. Sur ce dernier point, il convient de noter que 
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les positions des diffØrents navires de commerce ont pu Œtre dØterminØes à partir des 

trajectographies du radar du CROSS JOBOURG. Par contre, le KLEIN FAMILIE n�a pas ØtØ dØtectØ 

par ce radar, en raison de sa faible surface Øquivalente radar et de son Øloignement : sa route a 

ØtØ reconstituØe à partir de la position de son Øpave, de ses caractØristiques, des conditions de 

courant et de vent et de diffØrents tØmoignages. 

 

Le KLEIN FAMILIE (voir annexe B) 

 
La dØtermination de l�heure de l�accident à partir des ØlØments en provenance du 

KLEIN.FAMILIE peut se faire selon deux approches diffØrentes : suivant le mØtier particulier de 

cordier, liØ aux heures des marØes, ou les dØclarations du survivant, qui a observØ la progression 

du lever du jour. 

 

La premiŁre approche est de se rØfØrer aux pratiques des cordiers : ils filent leurs 

cordes, suivant le coefficient de la marØe, d�une demi-heure à une heure avant l�Øtale de jusant, 

en suivant la direction du courant, l�opØration durant de vingt minutes à une demi-heure et devant 

Œtre finie avant l�Øtale de courant. Dans la zone oø se trouve l�Øpave du KLEIN FAMILIE, l�ouvrage 

des courants de marØe dans le Golfe Normand-Breton 562 UJA du SHOM montre que l�Øtale de 

courant se produit 2 heures avant la pleine mer de Saint-Malo, correspondant à 03h40mn avant la 

pleine mer de Cherbourg. Suivant ces donnØes, le courant à 06h50 est de 3,1 n�uds portant au 

251°, à 07h20 de 2,4 n�uds portant au 250° et à 07h 50 de 1,8 n�uds portant au 250°, la 

renverse se produisant à 08h50. 

 

Le KLEIN FAMILIE devait donc se mettre cap à l�Ouest-Sud-Ouest  et commencer à filer à 

partir de 07h50. Il n�est pas possible de savoir si le patron comptait filer la totalitØ des cordes ou la 

diviser en deux filiŁres, ce qui joue sur la durØe du filage, ni oø il comptait poser ses filiŁres. En 

tout Øtat de cause, l�opØration devait Œtre terminØe avant 08h50. 

 

Le passage de la bouØe CH1, en supposant que le KLEIN FAMILIE ait coupØ au plus court 

par la bouØe de la Basse BrØfort, a pu Œtre estimØ à 04h50 le 05 janvier 2006, sachant que le 

KLEIN FAMILIE a appareillØ vers 04h15 et qu�il y a 5,4 milles, soit 36 minutes à 9 n�uds, pour aller 

de l�avant-port au niveau de la bouØe CH1. Le parcours du KLEIN FAMILIE a ØtØ reconstituØ sur la 

base d�une vitesse surface de 9 n�uds en tenant com pte des courants de marØe Øtablis demi-

heure par demi-heure. 

 

Avec ces hypothŁses, le KLEIN FAMILIE arrive sur la position de l�Øpave à 08h02. 
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Cette position est à corriger de deux paramŁtres : nous avons supposØ dans notre 

calcul que le KLEIN FAMILIE avait mis, à la sortie de la grande rade de Cherbo urg, le cap 

directement sur la bouØe de la Basse BrØfort pour la laisser à bâbord, mais il a pu aussi aller  

chercher la bouØe CH1, ce qui fait 0,4 milles en plus, soit 3 minutes de plus. L�arrivØe à 9 n�uds 

à la position de l�Øpave aurait donc pu se faire à 08h05. 

 

Le deuxiŁme paramŁtre est l�estimation de la vitesse surface à 9 n�uds. Le vent, 

soufflant à 15 n�uds de secteur Est, a eu une influ ence certaine sur cette vitesse compte tenu du 

faible enfoncement dans l�eau du KLEIN FAMILIE et de son important fardage, avec son taud 

couvrant les deux tiers de la longueur du navire. En estimant la vitesse surface à 9,5 n�uds 

compte tenu de ces ØlØments, la position de l�Øpave est atteinte à 07h50.  

 

On peut en dØduire que l�arrivØe du KLEIN FAMILIE sur la position de l�Øpave se situe 

entre 07h50, avec une vitesse surface de 9,5 n�uds prenant en compte le vent d�Est et la route 

directe de la digue extØrieure de Cherbourg à la Basse BrØfort, et 08h05, avec une vitesse 

surface de 09 n�uds et une route par la bouØe CH1 s ans tenir compte du vent, ou en considØrant 

son effet contrecarrØ par l�Øtat de la mer. On peut estimer que l�effet du vent a ØtØ prØpondØrant 

par rapport à celui de la mer, qui Øtait de la hanche tribord, et que l�heure oø l�accident s�est 

produit se situe plutôt vers 07h50 que vers 08h05 . 

 

La seconde approche consiste à relier les dØclarations du rescapØ et les positions des 

navires environnants avec les heures du lever du jour. 

 

Pour Cherbourg le 05 janvier 2006, l�IMCCE (Institut de MØcanique CØleste et de Calcul 

des ÉphØmØrides) indique les heures suivantes : 

crØpuscule astronomique :  07h05mn40s TU + 1 

crØpuscule nautique :  07h44mn32s TU + 1 

crØpuscule civil :  08h25mn18s TU + 1 

lever :    09h04mn31s TU + 1 

 

Le ciel Øtant trŁs nuageux, on peut considØrer que le dØbut du lever du jour s�est situØ 

entre le crØpuscule nautique et le crØpuscule civil, soit vers 08h05.  

 

Si l�accident s�Øtait produit vers 08h05, le survivant aurait remarquØ que le jour 

commençait à poindre, or il a bien prØcisØ qu�il faisait nuit noire au moment de l�accident. 

 

Il mentionne que le jour commençait à se lever quan d il a aperçu un cargo et a agitØ le 

feu à retournement. 
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En se rØfØrant aux trajectographies du CROSS Jobourg (voir annexe C.3), ce cargo 

devait Œtre le MARIE.SCHULTE, qui Øtait à 2,5 milles dans l�Ouest et est passØ à 0,5 mille dans le 

Nord de la position de l�Øpave à 08h12. 

 

On peut en dØduire que le KLEIN FAMILIE a ØtØ abordØ vers 07h50 et non vers 08h05. 

 

Au bout d�une durØe estimØe à une heure par le rescapØ, ce dernier a aperçu un groupe 

de trois navires et a observØ qu�il faisait jour. Cet instant se situe alors entre le crØpuscule civil, 

08h25, et le lever, 09h04 soit vers 08h45. Ce groupe de navires correspond à l� ALBLAS, le STEINES 

et le KINGFISHER suivant les trajectographies du CROSS Jobourg. Les fusØes tirØes par le 

naufragØ ont ØtØ vues par l�ALBLAS et le STEINES à 08h48. Si l�on compte une heure avant 08h48, 

nous avons 07h48. 

 

Ceci vient confirmer que l�abordage s�est produit vers 07h50. 

 
Les analyses de la premiŁre approche basØe sur les courants de marØe et de la 

deuxiŁme approche basØe elle sur les heures de l�aube convergent sur une heure de 

l�accident situØe vers 07h50. 

 
Le SICHEM PANDORA  (voir annexes C.2 et C.3) 

 
Les trajectographies radar du CROSS Jobourg concernant le SICHEM PANDORA donnent 

ses positions en latitude et longitude, cap et vitesse fond toutes les soixante secondes. 

 

Elles situent le SICHEM PANDORA à 07h50mn07s le 05 janvier 2006 à la position : 

49°51�12�� N et 002°37�44�� W, soit en dØcimales : 49°51,2� N, 002°37,7� W. 

 

Le SICHEM PANDORA se trouve alors à 0,4 milles dans le 250° de la po sition de l�Øpave, 

sur laquelle il passe 2mn30s aprŁs à une vitesse fo nd de 9,5 n�uds. Cela correspond 

exactement à l�instant oø la trajectographie du CRO SS Jobourg montre qu�il vient brusquement de 

trente degrØs sur la droite, et correspond aux indications de son indicateur de cap. 

 

A 08h05mn07s, il se trouve, toujours suivant la trajectographie du CROSS, par : 

49°51�50��N, 02°34�18�� W, soit à 1,9 mille dans le  075° de la position de l�Øpave, avec une vitesse 

de 7,6 n�uds correspondant à la diminution de vites se due à la man�uvre en zigzag. 

 

Le SICHEM PANDORA se trouve à proximitØ de la position de l�Øpave à 07h50. 
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Les autres navires (voir annexes B.2 et C) 

 
Le CROSS Jobourg a Øtabli une liste de 11 navires passØs à proximitØ de l�Øpave, 10 si 

l�on exclut le SICHEM PANDORA traitØ ci-dessus. Il s�agit de dØterminer s�ils ont pu se trouver à la 

position de l�Øpave du KLEIN FAMILIE vers 07h50. 

 

Les cartes qui figurent en annexe pour illustrer cette analyse situent les navires par 

rapport à la position de l�Øpave du KLEIN FAMILIE en dixiŁmes de mille dans le Nord ou le Sud de 

cette position. Les copies des images Øcran radar Øgalement annexØes complŁtent cette 

illustration. 

 
Le MSC LEA, est passØ à 06h45 à 0,1mille dans le Nord de la p osition de l�Øpave. Une 

collision avec le KLEIN FAMILIE à ce moment est impossible, car ce dernier devait alors se trouver 

au Nord des îles Anglo-Normandes, entre les Casquets et Aurigny, sauf à avoir appareillØ une 

heure plus tôt. Elle n�est pas possible non plus à 07h50 : le MSC LEA se trouvait à 19 milles dans 

le 075°. 

 

Si le KLEIN FAMILIE avait fait une route proche du Nord-Ouest (315°), il aurait pu couper 

la route du MSC LEA vers 07h20. A supposer qu�il y ait eu abordage avec ce dernier et qu�il n�ait 

pas coulØ immØdiatement, les courants de marØe ne pouvaient pas le porter jusqu�à la position 

rØelle de l�Øpave avant la renverse de courant. Et s�il avait coulØ à pic, il se serait trouvØ à la 

position du MSC LEA à 07h20. 

 

L�hypothŁse d�un abordage avec le MSC LEA n�est donc pas rØaliste. Ce dernier a ØtØ 

contrôlØ à ANVERS le 08 janvier 2006 et aucune trac e d�une Øventuelle collision n�a pu Œtre 

trouvØe. 

 

Le BELORUS, est passØ à 07h30, à 0,6 milles plus au Nord. Dan s l�hypothŁse de 

l�abordage à la position de l�Øpave, il aurait fallu que le KLEIN FAMILIE soit appareille 20 minutes 

plus tôt, donc avant 04 heures, ce qui ne correspon d aux tØmoignages ni du survivant, ni du 

patron du CALYPSO, soit fasse une vitesse fond de 13,2 n�uds. Or, av ec une arrivØe à la position 

de l�Øpave à 07h50, le KLEIN FAMILIE a fait une vitesse fond de 11,9 n�uds pour une vit esse 

surface estimØe à 9,5 n�uds tenant compte du vent. Il aurait donc fallu qu�il fasse une vitesse 

surface de 10,8 n�uds, ce qui n�est pas rØaliste co mpte tenu de ses caractØristiques et des 

conditions ambiantes de mer et de vent. 

 

A supposer que le KLEIN FAMILIE ait fait une route plus Nord-Ouest (315°), une 

construction graphique montre qu�il aurait pu rencontrer le BELORUS à 07h50 avec une vitesse 
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surface de 9,3.n�uds pour le KLEIN FAMILIE, ce qui est plausible. A une vitesse fond supØrieure, le 

BELORUS serait dØjà passØ, à une vitesse infØrieure, il ne serait pas encore passØ. A 07h50, le 

BELORUS, qui a une vitesse fond de 2 n�uds et un cap au 07 5°, a parcouru un peu moins de 0,7 

milles par rapport à sa position à 0,6 mille au Nor d de l�Øpave. En supposant un abordage avec le 

KLEIN FAMILIE, si ce dernier avait coulØ à pic, il se serait trouvØ à 0,7 milles dans le 075° du point 

de la collision, et s�il avait dØrivØ entre deux eaux, il aurait reposØ à plus d�un mille dans le 250°  de 

cette position du fait du jusant, soit, à un mille respectivement dans le Nord-Est et dans l�Ouest-

Nord-Ouest de la position rØelle de l�Øpave. 

 

Une collision avec le BELORUS n�est donc pas possible. 

 

Le HELLAS WARRIOR passe à 07h50 à 0,5 milles dans le Nord de la posi tion de l�Øpave. 

Les trajectographies montrent qu�il est dans le Nord du SICHEM PANDORA, qu�il a rattrapØ avec une 

vitesse supØrieure de 2 n�uds, et qu�il vient sur l a droite pour passer le BELORUS, qui ne fait que 

4 n�uds en surface. Son implication doit Œtre ØcartØe : le seul point de rencontre possible se situe 

à 0,5 mille au Nord de la position rØelle de l�Øpave à 07h50. En cas d�abordage, le KLEIN FAMILIE 

se serait trouvØ à cette position aprŁs avoir coulØ à pic, ou à 1,8 mille dans le 250° aprŁs dØrive 

entre deux eaux.  

 

Le HELLAS WARRIOR a ØtØ contrôlØ au Havre le 06 janvier 2006, et aucune trace d�une 

Øventuelle collision n�a pu Œtre trouvØe. 

 

Le VIPER et le TORPO passent largement au Sud, respectivement à 1,6 et 1,3 milles, à 

07h45. Si l�on compare leurs positions à la traject oire du KLEIN FAMILIE entre la position de l�Øpave 

et la Basse BrØfort, on constate que ces deux navires ne croisent cette trajectoire que vers 08h20, 

donc de jour. Le VIPER a ØtØ contrôlØ à Hull le 09 janvier 2006 et le TORPO à Szczecin le 

16.janvier.2006, et aucune trace d�une Øventuelle collision n�a pu Œtre trouvØe. 

 

Le SEASHARK passe à 08h00, largement plus au Nord, et le SD LOIRE largement plus au 

Sud à 08h07. 

 

Avec le passage du MARIE SCHULTE à 08h12, qui est probablement le premier cargo vu 

par le rescapØ, les navires suivants ne peuvent Œtre impliquØs : le jour commence à poindre, alors 

que le naufrage s�est produit par nuit noire. 

 

Aucun de ces navires ne se trouvant aux abords de la position de l�Øpave entre 07h50 

et le dØbut du lever du jour ne peut donc Œtre impliquØ dans la collision. 
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L�analyse des tØmoignages, des courants de marØe et des trajectographies du radar du 

CROSS Jobourg permet d�Øtablir que l�abordage entre le SICHEM PANDORA et le KLEIN FAMILIE a eu 

lieu le 05.janvier 2006 vers 07h50, à la position oø a ØtØ localisØe l�Øpave de ce dernier. 

 

Le KLEIN FAMILIE Øtait en route à une vitesse surface comprise entre 9 et 9,5 n�uds et 

un cap au 283°, coupant la voie montante du disposi tif de sØparation du trafic des Casquets sous 

un angle de 30°. 

 

Le SICHEM PANDORA Øtait en route à une vitesse surface d�environ 11,5 n�uds et un 

cap au 075°. Il a vu le feu à Øclat de la perche en treposØe sur l�avant de la timonerie trŁs prŁs sur 

son avant bâbord. L�officier de quart est passØ en barre manuelle et a fait une man�uvre en 

zigzag sur la droite, venant au 100° en une minute.  

 

Il est probable que le bulbe du SICHEM PANDORA ait percutØ l�Øpaule bâbord du KLEIN 

FAMILIE jusqu�au niveau des membrures tribord, glissant sur la quille et les varangues et arrachant 

le pont avant et la timonerie, puis poussant les membrures et virures de bordØ tribord avant qui se 

sont dØtachØes en bloc de la coque. 

 

Dans l�abattØe du SICHEM PANDORA vers la droite, le pont avant, la timonerie, ou du 

moins son toit, ainsi que les perches rangØes sur son avant sont passØs à son bâbord. Lorsque 

l�officier de quart a vu par son travers bâbord un feu à Øclats, sans doute celui de la perche, mais 

peut-Œtre celui du feu à retournement de la bouØe couronne, il a fait revenir à gauche pour 

reprendre son cap initial. Ce feu a ØtØ vu quelque temps aprŁs, puisque l�officier de quart a 

continuØ à l�observer et l �a signalØ à son remplaç ant. Le chien qui portait ce feu, comme les deux 

autres entreposØs à l�avant, n�ont pas ØtØ trouvØs par la suite. 

 

Pendant ce temps, la coque du KLEIN FAMILIE, complŁtement ouverte sur son tiers 

avant, a perdu toute flottabilitØ et a rapidement coulØ sous le SICHEM PANDORA, pivotant sur sa 

droite par l�inertie du mouvement imprimØ par l�abattØe du SICHEM PANDORA, ce qui expliquerait 

que l�Øpave soit cap à l�Est. 
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La mØthode retenue pour cette dØtermination a ØtØ celle utilisØe par le BEAmer pour 

l�ensemble de ses enquŒtes, conformØment à la rØsolution OMI A.849.(20) modifiØe par la 

rØsolution A.884.(21). 

 

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

• ��������	
�������	�	

• ��������	
��������	�	

• �������	��
��
�	

 

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

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

• ������
�	��������	��	������������	�	

• �����
�
�
�	��	�������
�	�	

• ��
��
������	��	����������	�	

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. 

 
)�&� /'9!�6 #�%'!6 �<#�

 
Les prØvisions mØtØorologiques du bulletin de 03h00 UTC Øtabli par METEO-FRANCE 

pour la nuit du 05 janvier sont un vent de secteur Est 3 à 4 localement 5 avec petite houle en 

Manche de 0,5 à 1 mŁtre. 

 

Le temps observØ à la Hague à 03h00 UTC le 05 janvi er 2006 sont : vent d�Est 

16.n�uds, rafales à 27 n�uds, pression 1025 hPa en bai sse. 

 

La visibilitØ est de l�ordre de 7 milles, le ciel trŁs nuageux. 
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La pleine mer à Cherbourg est à 00h23 TU + 1 le 5 j anvier 2006 avec un coefficient de 

85, la basse mer à 07h07 TU + 1 et la pleine mer su ivante à 12h39, coefficient 80. 

 

Ce facteur n�a pas ØtØ retenu comme facteur contributif. 
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Aucune dØfaillance matØrielle ou technique n�a ØtØ identifiØe sur aucun des deux 

navires. Mais les enquŒteurs du BEAmer ont constatØ deux dØfauts matØriels à bord du 

KLEIN.FAMILIE, l�un concernant les fanaux et l�autre le rØflecteur radar . 

 
7.2.1 Les fanaux à bord du KLEIN FAMILIE 

 
Les enquŒteurs du BEAmer n�ont pu avoir la certitude que le KLEIN FAMILIE avait ses feux 

de pŒche allumØs bien qu�Øtant en route, mais c�est une pratique gØnØrale et c�est donc trŁs 

probable. 

 

Ce qui est sßr par contre, c�est que les feux à Øclats des fanaux des perches de 

repØrage marquant les bouØes des extrØmitØs des filiŁres Øtaient allumØs depuis l�appareillage, 

puisqu�ils n�Øtaient pas ØquipØs d�interrupteur. 

 

Le KLEIN FAMILIE avait un feu à Øclat situØ à environ trois mŁtres au-dessus du pont à 

l�avant de la timonerie, et un autre à environ un m Łtre à l�arriŁre du tableau arriŁre, à hauteur du 

pavois, toujours visible sur les images sous-marines. 

 

Le feu à Øclats de l�avant Øtait situØ largement au-dessus des feux de route : feu blanc 

de mât et feux de côtØ, et Øventuellement des feux de pŒche, celui de l�arriŁre se trouvait à 

hauteur du feu de poupe. 

 

Vu la puissance des Øclats de ces feux, ils ne pouvaient que diminuer les performances 

des feux de route situØs à proximitØ, mŒme pour un observateur les regardant à la jumelle. 

Surtout, ils conduisaient à les confondre avec des feux de bouØe de pŒche, ce qu�ils Øtaient 

rØellement, pour un observateur qui n�aurait pas prØalablement constatØ qu�ils se dØplaçaient. 

 

Le KLEIN FAMILIE, par ces feux à Øclats, contrevenait à la rŁgle 20  b) du rŁglement 

international pour prØvenir les abordages, qui stipule que « pendant cet intervalle (du coucher au 

lever du soleil), on ne doit montrer aucun autre feu pouvant Œtre confondu avec les feux prescrits 
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par les prØsentes rŁgles et pouvant gŒner la visibilitØ ou le caractŁre distinctif de ceux-ci ou 

pouvant empŒcher d�exercer une veille satisfaisante ». 

 

La prØsence des feux à Øclats des fanaux de repØrage des bouØes des filiŁres aurait pu 

faciliter le repØrage à distance du KLEIN FAMILIE, ce qui n�a pas ØtØ le cas. En tout Øtat de cause, 

cela a ØtØ source de confusion pour dØterminer la nature de l�objet porteur de ces feux. A ce titre, 

il constitue un facteur aggravant du naufrage. 

 
7.2.2 Le rØflecteur radar Øquipant le KLEIN FAMILIE 

 
Le KLEIN FAMILIE Øtait ØquipØ d�un rØflecteur radar au-dessus du portique radar. 

 

Cet Øquipement est requis par la rØglementation annexØe à l�arrŒtØ du 

23.novembre.1987, modifiØ, relatif à la sØcuritØ des navires, pour les navires de pŒche de moins 

de 12 mŁtres à coque non mØtallique (article 227-6.03). 

 

Il ne l�est par contre pas pour les navires de plus de 12 mŁtres (divisions 226 et 228 

annexØes à cet arrŒtØ). 

 

Le patron du KLEIN FAMILIE Øtait conscient des difficultØs à dØtecter son navire au radar, 

en raison du matØriau de construction de sa coque, et de la faible hauteur de ses �uvres mortes 

et de ses superstructures, lui confØrant une faible « signature » radar. C�est pourquoi il a installØ 

un rØflecteur radar sur le portique arriŁre. 

 

Ce rØflecteur radar est de forme octaØdrique, et il est montØ verticalement. Il est 

constituØ de trois plans carrØs montØs en diamant perpendiculairement les uns par rapport aux 

autres. 

 

Une Øtude rØalisØe par QinetiQ pour le MAIB britannique (Marine Accident Investigation 

Branch) montre que ce type de rØflecteur prØsente une faible surface Øquivalente radar avec une 

ØlØvation de 0° (1,29 m2), qui diminue à 0,5 m 2 pour des ØlØvations de 5 à 20°, et ne rØpond pas 

aux spØcifications techniques de la normes ISO 8729 sur les rØflecteurs radar marins. 

 

Cette Øtude est consultable sur le site Internet du MAIB dans le rapport 2007 

concernant le yacht OUZO. 
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Seul un Øquipement en rØflecteur conforme à la norme ISO 8729 pour le KLEIN.FAMILIE 

comme pour les autres navires de mŒme type, permet d�augmenter la surface Øquivalente radar 

et donc de faciliter la dØtection. 

 

La faible surface Øquivalente radar du KLEIN FAMILIE a rendu sa dØtection au radar 

difficile et constitue un facteur aggravant de l�accident. 

 
)�,� /'9!�6 �76$'"%�

 
7.3.1 Tenue du quart à bord du KLEIN FAMILIE 

 

Le KLEIN FAMILIE s�est engagØ dans le dispositif de sØparation du trafic des Casquets 

sous un angle de 30°, ce qui n�est pas conforme à l a rŁgle 10 c) du RŁglement international pour 

prØvenir les abordages en mer : « Les navires doivent Øviter autant que possible de couper les 

voies de circulation mais, s�ils y sont obligØs, ils doivent le faire suivant un cap autant que possible 

perpendiculaire à la direction gØnØrale du trafic. » 

 

Il en est de mŒme pour la rŁgle 10 j) concernant aussi les DST : « Les navires de 

longueur infØrieure à 20 mŁtres ou les navires à vo ile ne doivent pas gŒner le passage des 

navires qui suivent une voie de circulation. » 

 

Les enquŒteurs du BEAmer n�ont pas pu dØterminer si le patron du KLEIN FAMILIE a vu ou 

dØtectØ au radar le SICHEM PANDORA. Suivant le tØmoignage du patron du CALYPSO, un des radars 

comportait une alarme de proximitØ rØglØe à 1,5 mille. La visibilitØ Øtait bonne, il est cependant 

probable que la prØsence du feu à Øclats d�une perche sur l�avant tribord et en dessus de la 

timonerie a pu gŒner la vision des feux de navigation d�un navire, mŒme relativement proche. Il 

est certain qu�il n�y a pas eu de man�uvre pour Øvi ter le SICHEM PANDORA en application de la 

rŁgle 17 a) ii), ce dernier ne man�uvrant pas. 

 

Le non-respect du rŁglement international pour prØvenir les abordages en mer et une 

veille dØficiente par le KLEIN FAMILIE constituent les deux premiers facteurs dØterminants de 

l�accident. 

 

Vu l�heure à laquelle s�est produit l�abordage et l a position du KLEIN FAMILIE dans le 

DST, il est certain que ce dernier allait trŁs prochainement filer ses lignes alors qu�il se trouvait 

dans l�axe mØdian de la voie de circulation montante du DST. 
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Pour filer ses lignes suivant la direction du courant, soit de l�Ouest-Sud-Ouest, il devait 

alors se retrouver pratiquement à contre-sens de la  direction gØnØrale du trafic de la voie de 

circulation du DST, contrairement à la rŁgle 10 b) i) du rŁglement international pour prØvenir les 

abordages en mer, et constituer une gŒne par son action de pŒche, contrairement à la rŁgle 10 i) 

du mŒme rŁglement. 

 
7.3.2 A bord du SICHEM PANDORA 

 
Les dØclarations de l�officier et du matelot de quart de 04 à 08 indiquent qu�ils ont vu 

une bouØe de pŒcheur sur l�avant bâbord du SICHEM PANDORA à un ou deux milles suivant le 

matelot, un mille suivant l�officier (le matelot l�ayant vue avant l�officier, et la lui ayant signalØe), et 

qu�ils n�ont rien dØtectØ au radar. En fait, la rØaction de l�officier passant en barre manuelle et 

effectuant une man�uvre en zigzag montre qu�il sava it cet objet beaucoup plus proche, ce genre 

de man�uvre ne se faisant qu�en situation trŁs rapp rochØe. 

 

Comme expliquØ plus haut, les feux à Øclats des perches du KLEIN FAMILIE ont ØtØ un 

ØlØment perturbateur pour l�officier et le matelot de quart du SICHEM PANDORA. Mais, avec une 

veille visuelle correctement effectuØe, ils auraient du voir ces feux à bonne distance et, constatant 

qu�ils se dØplaçaient, auraient du les observer aux jumelles et chercher au radar un Øcho de 

navire correspondant. 

 

Les deux radars 3 cm et 10 cm Øtaient en fonction et ØquipØs d�une alarme pour un 

passage à moins de deux milles. L�officier de quart  a dØclarØ que cette alarme a fonctionnØ pour 

un navire rattrapant entre 07 et 08 heures ; il peut s�agir du HELLAS WARRIOR si l�on se rØfŁre aux 

trajectographies du CROSS Jobourg. 

 

Avec une veille radar correctement effectuØe, le SICHEM PANDORA aurait du dØtecter au 

radar le KLEIN FAMILIE. Il est probable que les Øchos renvoyØs par ce dernier n�aient ØtØ 

qu�intermittents en raison de ses mouvements de roulis et des variations d�ØlØvation de son 

rØflecteur radar en dØcoulant, ainsi que des faibles performances de ce dernier : sa surface 

Øquivalente radar n�Øtait pas bonne, comme expliquØ au 7.2. Ceci peut expliquer qu�il n�y ait pas 

eu de dØclenchement de l�alarme radar. Mais ces Øchos intermittents ont du apparaître au-delà 

des Øchos de mer, certainement au-delà de trois à q uatre milles, et un rØglage appropriØ du retour 

d�effets de mer aurait permis de les faire apparaître en-deçà. 

 

Si le quart avait ØtØ correctement effectuØ, l�officier et le matelot auraient vu les feux à 

Øclats de loin - la visibilitØ Øtait de l�ordre de sept milles et il n�y avait pas de grains ni de pluie - et 

constatØ qu�ils se dØplaçaient. Ils les auraient sans doute vus avant de constater un Øcho radar, 
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car ce dernier devait Œtre intermittent. Ce qui les aurait incitØs à affiner les rØglages radar pour 

identifier un Øcho correspondant à ce qu�ils voyaient, et à dØduire de leurs observations qu�il 

s�agissait d�un navire. 

En rØalitØ, ces feux à Øclats les ont perturbØs parce qu�ils les ont vus au dernier 

moment alors qu�ils Øtaient dØjà dessus et se sont convaincus qu�il s�agissait d�une bouØe de 

pŒche. Il devait nØanmoins subsister un doute dans l�esprit de l�officier de quart, qui a continuØ à 

observer aux jumelles le feu lorsqu�il Øtait passØ sur l�arriŁre du travers et l�a montrØ à son 

remplaçant au changement de quart. 

 

Le dØfaut de veille effective de l�officier et du matelot de quart du SICHEM PANDORA sont 

le troisiŁme facteur dØterminant du naufrage du KLEIN FAMILIE. 
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7.4.1 Le port de vŒtements à flottabilitØ intØgrØe (VFI) 

 
A l�issue de la derniŁre visite annuelle du 18 novembre 2004, il a ØtØ indiquØ en 

observation que « le port du vŒtement flottant est conseillØ ». 

 

Il Øtait normal que le rescapØ, qui dormait, ne soit pas ØquipØ d�un vŒtement à flottabilitØ 

intØgrØe, de mŒme que les trois disparus qui dormaient aussi dans le poste d�Øquipage. Il a pu 

rØsister grâce à une pratique intense de la natatio n pendant ses loisirs, alliØe à un sang-froid 

exceptionnel. 

 

Le patron, qui se trouvait seul dans la timonerie, n�avait pas de raison de porter un VFI, 

n�Øtant pas exposØ aux intempØries ni au froid. Le port d�un VFI ne l�aurait sans doute pas sauvØ, 

car il est probable qu�il ait ØtØ tuØ par l�Øtrave du SICHEM PANDORA, qui a heurtØ le KLEIN FAMILIE au 

niveau de la timonerie. 

 

Le marin qui Øtait restØ sur le pont à l�arriŁre de la timonerie pour surveiller le matØriel, 

n�avait pas de raison non plus d�en porter un, se trouvant à l�abri du taud. Mais s�il en avait portØ 

un, il est possible qu�il ait moins paniquØ alors qu�il Øtait accrochØ à son ballon, et qu�il ait pu 

rejoindre le radeau de sauvetage, avec l�aide du rescapØ. 
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7.4.2 L�absence de radiobalise de localisation des sinistres 

 
A l�issue de la visite effectuØe le 11 mars 2005, l�inspecteur de l�ANFR a prescrit 

l�emport d�une radiobalise de localisation des sinistres avant le 01/01/2006, date d�obligation 

d�emport pour les bateaux de pŒche de 3Łme catØgorie. 

Si la radiobalise avait ØtØ embarquØe, cela aurait permis au CROSS Jobourg d�Œtre 

alertØ au moins une heure plus tôt et de connaître la position du naufrage. Cela aurait augmentØ 

les chances de localisation du rescapØ qui n�a du son sauvetage qu�aux fusØes de dØtresse 

aperçues par deux navires de commerce qui faisaient  une veille effective. 

 
7.4.3 SpØcificitØs de la navigation dans les dispositifs de sØparation du trafic 

 
La navigation dans les dispositifs de sØparation du trafic impose des rŁgles qui doivent 

Œtre impØrativement suivies par les navires, qu�ils soient au commerce ou à la pŒche. 

 
Navires de pŒche 

 
Les navires de pŒche doivent, qu�ils soient en route ou en pŒche, couper les dispositifs 

de sØparation de trafic suivant un cap qui soit autant que possible perpendiculaire à la direction 

gØnØrale du trafic. 

 

Qu�ils soient en route ou en pŒche, ils doivent exercer une veille attentive et garder 

constamment à l�esprit qu�ils constituent une gŒne dŁs lors qu�ils ne suivent pas la direction 

gØnØrale du trafic. 

 

Un bateau de pŒche en action de pŒche dans un dispositif de sØparation du trafic doit 

Œtre conscient qu�il constitue une gŒne et ne pas se considØrer comme privilØgiØ comme ce serait 

le cas en eaux libres. Il doit se rappeler qu�un navire de commerce subit souvent des contraintes 

techniques l�empŒchant de man�uvrer tout autant qu� un bateau de pŒche handicapØ par son 

train de pŒche. 

 
Navires de commerce 

�

Les navires de commerce circulant dans un DST doivent exercer une veille attentive 

visuelle et au radar pour dØtecter les navires qui ne suivent pas la direction gØnØrale du trafic. Ils 

doivent en particulier garder à l�esprit qu�ils peu vent croiser de petits navires, et que, dans le cas 

de navires de pŒche en action de pŒche, ceux-ci ont des capacitØs de man�uvre restreintes, 
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mŒme s�ils ne sont pas privilØgiØs au sens du rŁglement international pour prØvenir les 

abordages. 

 

Le non respect de ces rŁgles constitue un facteur aggravant de l�accident. 

 
+� �0	
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Le SICHEM PANDORA faisait route dans la voie montante du DST des Casquets avec un 

officier et un matelot de quart à la passerelle, so us pilote automatique. 

 

Le KLEIN FAMILIE faisait route à l�Ouest-Nord-Ouest, coupant le DST  sous un angle de 

30°, avec le patron seul à la timonerie. De constru ction en bois et bas sur l�eau, il Øtait ØquipØ d�un 

rØflecteur radar aux performances mØdiocres. 

 

En plus de ses feux de route, il portait les feux à  Øclats de repØrage de ses engins de 

pŒche, l�un à l�avant situØ nettement plus haut que ses feux de navigation, l�autre à l�arriŁre à 

hauteur de son feu de poupe. 

 

La veille Øtant mal assurØe sur le SICHEM PANDORA, le KLEIN FAMILIE a ØtØ aperçu au 

dernier moment et confondu avec une bouØe de pŒche. Le SICHEM PANDORA a effectuØ une 

man�uvre en zigzag pour le man�uvrer. 

 

La cause dØterminante du naufrage est le dØfaut de veille à bord du SICHEM .PANDORA, 

aggravØe par la faible surface Øquivalente radar du KLEIN FAMILIE, la prØsence de feux de pŒche à 

Øclats et une veille dØficiente à bord ce dernier en constituant les deux autres facteurs 

dØterminants. Le non-respect par les deux navires des rŁgles du RIPAM rØgissant la navigation 

dans les DST constitue le dernier facteur aggravant. 
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Le port du VFI à bord des navires a ØtØ rendu obligatoire dans certaines circonstances 

par le dØcret n° 2007-1227 du 21 aoßt 2007 relatif à la prØvention des risques professionnels 

maritimes et au bien-Œtre des gens de mer en mer et dans les ports. 
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� Le BEAmer recommande aux organismes professionnels de la pŒche et du commerce 

de rappeler à leurs adhØrents qu�une veille particuliŁrement attentive doit Œtre exercØe par les 

navires naviguant dans les dispositifs de sØparation du trafic et que des obligations particuliŁres 

dØcoulent des rŁgles rØgissant les DST. 

 
&���� /4 $'!"4%�
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� Il recommande aux organismes chargØs de la formation maritime des officiers et des 

hommes de veille d�insister sur les conditions particuliŁres de navigation dans les DST et des 

obligations qui en dØcoulent. 
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&��,� Le BEAmer recommande aux organismes professionnels de la pŒche de rappeler à leurs 

adhØrents que la meilleure sØcuritØ à l�Øgard des navires de commerce est que ceux-ci puissent 

les identifier en tant que navires de pŒche et dØterminer s�ils sont en action de pŒche ou en route, 

et quelle est leur route. 

 

Les navires de pŒche doivent proscrire tous feux ou marques pouvant occulter la 

visibilitØ et la portØe de leurs feux de pŒche et de route. 

 

Lorsqu�ils sont en route, les feux de pŒche doivent Œtre systØmatiquement Øteints, et, à 

l�inverse, Œtre allumØs quand ils sont en action de pŒche. 

 

Des feux pouvant avoir des significations particuliŁres tels que des feux à Øclats ou 

scintillants ou des gyrophares doivent Œtre prohibØs, car pouvant porter confusion sur la nature ou 

l�activitØ du navire de pŒche. 
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&��.� Le BEAmer demande à la Direction des Affaires Maritimes d e donner instruction aux 

Centres de SØcuritØ des Navires de porter une attention particuliŁre au bon respect de ces 

dispositions. 
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&���� La dØtection au radar des petits navires non mØtalliques est difficile dŁs lors qu�il y a un 

peu de mer. 

 

Le BEAmer recommande à la Direction des Affaires Maritime s d�Øtendre l�obligation 

d�emport d�un rØflecteur radar aux navires de pŒche non mØtalliques d�une longueur comprise 

entre 12 et 24 mŁtres, et de n�autoriser dans les divisions 226 et 227 que l�emport de rØflecteurs 

radar rØpondant aux spØcifications de la norme ISO 8729. Pour mØmoire, l�obligation d�emport 

d�un rØflecteur radar est actuellement limitØe aux navires de pŒche de moins de 12 mŁtres ayant 

une coque non mØtallique (division 227), et aux navires d�une jauge brute infØrieure à 150 (rŁgle 

2.1.7 du chapitre V de la Convention SOLAS). 

 

L�emport d�un systŁme d�identification automatique (AIS) ne saurait dispenser de 

l�emport d�un rØflecteur radar : la sØcuritØ d�un navire ne peut en effet Œtre considØrØe comme 

satisfaisante que si, en premier lieu, ses feux de navigation et Øventuellement ses feux de pŒche 

peuvent Œtre observØs visuellement sans ambiguïtØ (de jour, son allure et ses Øventuelles 

marques de pŒche), et si, en complØment, il peut Œtre dØtectØ correctement au radar. L�AIS ne 

peut Œtre considØrØ que comme un moyen supplØmentaire permettant de confirmer ce qu�on a 

observØ visuellement et au radar, et Øventuellement de faciliter l�Øtablissement d�un contact en 

VHF en cas de danger imminent. 

 
&���� La problØmatique du repØrage des petits navires n�est pas propre aux bateaux de 

pŒche, et le BEAmer a rencontrØ le cas de bateaux de plaisance prØsentant une faible surface 

Øquivalente radar soit parce qu�ils n�Øtaient pas ØquipØs de rØflecteur radar, soit que le rØflecteur 

radar dont ils disposaient Øtait de mauvaise facture. Le BEAmer recommande à la Mission de la 

Navigation de Plaisance et des Loisirs Nautiques d�analyser ce problŁme en ce qui la concerne.�

. 
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