Rapport d enqulEte technique
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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 inalent de transport terrestre, ainsi qu
celles de la R@solution MSC 255 (84) de | Organisaton Maritime Internationale (OMI) adopt@e le
16 mai 2008 et portant Code de normes internationales et pratiques recommand@es applicables
une enquEte de s@curitd sur un accident de mer ouun incident de mer (Code pour les
enquEtes sur les accidents).

Il exprime les conclusions auxquelles sont parvenus les enquEteurs dusBEAmMer sur
les circonstances et les causes de | @v@nementanalysd.

Conform@ment aux dispositions susvis@des, | analysede cet dv@nement n a pas Gt
conduite de faon @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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Systt.me d’ldentification Automatique (Automatic Identification System)

Aide de pointage radar automatique (ARPA : Automatic Radar Plotting Aid)

Appel s@lectif num@rique

Bureau d enquEtes sur les @vknements de mer

Bande lat@rale unique

Centre de Consultation M@dicale Maritime

Coop@rative Maritime Etaploise

Centre Rdgional Opdrationnel de Surveillance et deSauvetage
Dispositif de S@paration du Trafic

Distance M@tacentrique

Systt me mondial de localisation (Global Positioning System)
Ondes hectom@triques Medium Frequency)

Centre de coordination de sauvetage maritime
(Maritime search and Rescue Coordination Centre)

Organisation Maritime Internationale
SAMU de coordination m@dicale maritime
SlTuation REPort

Systtme Mondial de D@tresse et de S@curitd en Mer
(GMDSS : Global Maritime Distress and Safety System)

Socigt@d National de Sauvetage
Temps Universel

Tonneaux

V(Etement Flottabilit@ Intdgrde

Ondes m@triques {ery High Frequency)

Systt.me de surveillance des navires de p(Eche Yessel monitoring system)
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Le vendredi 30 novembre 2007 vers 14h00, le patron du chalutier boulonnais
MON Biyou s’aper oit, en remontant son chalut, que celui-ci a des avaries. Pour terminer sa
mar@e, il fait filer un autre chalut de I'enrouleur triple. Aprts avoir trid le poisson, I'dquipage
@longe une partie du chalut r@parer dans I'entrepont couvert. Le bourrelet empEche de fermer
la porte coulissante situ@e entre I'entrepont couvet et I'entrepont ddcouvert, ainsi que la porte
de la rampe arritre.

Le MoN BlJou tra ne, dans le « Trou du Vergoyer », en suivant un cap entre le 030 et
le 060 la vitesse de 4 nuds, mer de l'arritre a  vec des vents de force 5 6.

Soudainement, le chalutier ralentit, commence vib rer et stoppe. Le patron diminue
le nombre de tours du moteur et demande son @quipage d’enrouler rapidement le chalut qui
vient d’'CEtre r@dpard, afin de pouvoir virer le chalgui est I'eau.

Sous la tension de la fune b bord, le chalutier vie nt sur la gauche, et embarque par
dessus le pavois b bord arritre un premier paquet d e mer qui n’entre pas dans I'entrepont
couvert. Le chalutier s’enfonce de l'arritre et prend une gte de plus en plus importante sur
b bord. Les paquets de mer suivants entrent dans | entrepont couvert. Rapidement le
ph@nomktne s’accentue.

Le patron, s'@tant rendu compte de la situation, canmence d@virer les funes.
L’@quipage, voyant que I'eau recouvre complttementle treuil b bord, monte la passerelle.

Le radeau de sauvetage est lanc@@ [I'eau. Le patron ddclenche l'alerte au moyen de
la VHF et de la BLU. Le chalutier g tant et s’enfon ant de I'arritre de plus en plus, I'dquipage se
jette I'eau et embarque dans le radeau de sauveta ge. Il manque un matelot.

Les fus@es sont lanc@es. Une heure aprts, I'dquipag voit arriver vers lui un cargo
puis un second. Deux h@licopttres s’approchent. Tras matelots sont @vacuds par un hdlicopttre
belge, les autres attendent I'arrivde du canot de sauvetage de Boulogne-sur-Mer qui les prendra

son bord.

g#@ Bureau d'enquéte sur les évenements de mer Page 6 sur 52
BEA




Aprts avoir entrepris des recherches pour retrouver le matelot disparu, la
mdtdorologie se ddgradant, le canot de sauvetage fi route vers Boulogne-sur-Mer pour
ddbarquer les trois rescapds.

Malgrd la mise en place par le CROSS Gris-Nez d'impmrtants moyens de secours,
’lhomme portd manquant n’a pu Etre retrouvd.

Son corps sera d@dcouvert trois jours plus tard surla plage de Malo-les-Bains.

1% ).
2.1.1  Contexte rdglementaire

Le MoN Buou a @td construit en 1986 et mis en service en aof’t1986. La
rdglementation applicable est donc :

 Le ddcret 84-810 du 30 aof3t 1984 relatif la sauvegarde de la vie humaine en
mer, | habitabilitd bord des navires et la pr@vertion de la pollution ;

e LarrEtd du 27 ddcembre 1984 fixant les rkLgles tectiques et les proc@dures
applicables aux navires et leurs @quipements en matitLre de sauvegarde de la
vie humaine en mer, d habitabilitd bord et de pr@vention de la pollution ;

* Lerkglement annex@d cet arrEtd, notamment la digion 211 relative la stabilitd
| Dtat intact et aprks avarie, et la division 222 relative aux navires de charge et
de pEche d une jauge brute infdrieure 500, tellesqu Dditdes en 1986.

La division 222 stipule que la division 211 s appliqgue aux navires de p&Eche d une
longueur inf@rieure 25 mttres effectuant une navigation de 1-® ou 2™ cat@gorie.

La division 211, en 1986, ne comprend qu un seul chapitre, comportant ndanmoins
certaines dispositions particulitres aux navires de p&Eche, notamment les cas de chargement.
Son annexe 211-0.A.2, qui concerne les « prescriptions relatives | @tablissement des courbes
de stabilitd », commune aux navires de charge et de pEche, ne contient pas de dispositions
particulitres concernant la prise en compte du pont de travail comme espace fermd, sauf une
rdfdrence larkgle 3 810 de la Convention de 1966 sur les lignes de charge. Cette rk.gle ddfinit
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les superstructures ferm@es et fait rdfdrence larkgle 12 pour les spdcifications des portes
d accts.

La Commission r@dgionale de s@curitd du Havre a @tud le dossier de s@curitd et le
Centre de s@curitd des navires de Boulogne a assurda mise en service du navire.

2.1.2  Contexte nautique

Le chalutier MON Blyou est un chalutier polyvalent arm@ pour la pEche c tire, ddfinie
comme absence du port pour des dur@des comprises ente 24 heures et 96 heures au maximum.

Ses zones de p(Eche, situdes en Manche Est et Merd Nord m@ridionale, correspondent
aux zones CIEM IV c et VIl d. La durde moyenne desmar@es peut aller de 48 96 heures.

A cette @poque de I'ann@e, leMoN Bliou remonte principalement dans ses filets du
rouget barbet, mis en caisse de 12 kilos, de I'encornet, mis en caisse de 20 kilos et d’autres
esptces de poissons, mises en caisse de 25 kilos. Ces caisses sont entrepos@es dans la cale
situ@e sous I'entrepont couvert. Une machine fabrique la glace n@cessaire au maintien de la
fra cheur du poisson. En cas de besoin, il est possible d’en embarquer : un « trou glace » est
spQcialement prdvu cet effet dans I'entrepont cowert.

Les traits de chalut durent environ trois heures. Le tri du poisson et son entreposage
ndcessitent, suivant la quantitd de poisson, une dude variant entre une heure et une heure et
demie.

Le MoN Buou a @t@d construit pour un armateur de DIEPPE et misen service le
22 aoldt 1986 Boulogne-sur-Mer, puis vendu un armat eur boulonnais et immatriculd au
guartier de Boulogne-sur-Mer le 12 novembre 2007.

Son nouvel armateur est adh@rent de la Coop@QrativeMaritime Etaploise (CME) qui
est une structure aux activitds multiples, allant de I'organisation de producteurs I'armement
coop@ratif, en passant par I'dcorage et la poissonerie.

La CME se charge de I'approvisionnement des navires en carburant et matdriel de
pCEche, de la commercialisation du poisson et de I'asurance du navire auprts d’'une mutuelle
(GPN). Ce regroupement coop@ratif de navires de pHuee, qui a ddbut@ en 1958, s’est transformd
en groupement de gestion. La CME dispose d’un responsable technique qui intervient la
demande de 'armateur (carnet d’entretien moteur, surveillance des travaux...).
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Le MoN Buyou (ou M/Bliou) est un chalutier polyvalent pEche arritre avec ranpe,
coque en acier, construit en 1986 par le chantier naval SOCARENAM de Boulogne-sur-Mer.

Les principales caract@ristiques du navire sont lessuivantes :

Longueur H T : 23,60 m;

Largeur H T 7,20 m;

Jauge brute :101,5 tx ;

Jauge en UMS : 165,51 (cal cul @) ;
Franc- bord . 665 mm (BV);

Tirant d eau correspondant : 3,143 m;

Mot eur Di esel . MTSUBISH S 12 R ;

Pui ssance : 441 kW 1300 t/m;

Mot eurs auxiliaires : 2 X 47 kw PERKINS 1500 tr/mn ;

Propul seur d’ @&rave : 60 cv 1350 tr/mm (hydraulique) ;
Cat @gori e de navigation : 2t™;

Zne ocdani que : AL (en France nm&ropolitaine,

noins de 20 milles des ctes) ;
N MvSI : 227115100 ;
N dimmatricul ation . BL 651 324.

Un an avant la date de vente du navire, le moteur d’origine MGO type UD 30 V 12 M4 a
@td remplacd par un moteur de marque Mitsubishi S 2 R, ainsi que le r@ducteur, poids et
puissance restant inchangds.

Il entra ne une h@lice pas variable, de marque « Renou Dardel » type HPV 704 G
en cupro-aluminium.
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La dernitre visite annuelle a @t@ effectude le 27ujllet 2007 au Tr@port par le Centre
de Sdcuritd des Navires de Rouen, antenne de Dieppe Les six prescriptions @mises sont sans

rapport avec | accident. Le permis de navigation a @t@ renouveld cette occasion jusqu au
30 mai 2008.

La dernitre visite sec a @td effectude en mai 200 et un nouveau certificat national de
franc-bord ddlivrd le 31 mai 2007 par le Bureau Vetas, avec pour validitd le 30 mai 2008.

4516 # $ " - /251 /

Le navire est @quip@ des Gquipements de sdcuritd gl@mentaires.

Les deux radeaux classe | de 8 places ont @td vis@s le 31 juillet 2007. lls sont tous
deux arrimds sur le toit de la timonerie, accessibe par une @dchelle verticale placde |arrikre,
| abri des intempdries.

Les @quipements individuels de sauvetage : 10 brasstres et 8 combinaisons de
survie, sont entrepos@s dans le local cirds tribord de la cuisine, sauf une combinaison qui se
trouve la timonerie. Initialement, les brassitres @taient prdvues d (Etre entreposdes dans le
magasin avant. La Commission rdgionale de s@curitdilu Havre a demandd ce qu elles soient
mises la timonerie, donc proximitd de |l acckts a ux radeaux. Au moment de | accident, elles
@taient stock@es dans le local cirds, de mEme qukes vEtements flottabilitd intdgrde (VFI).

Bien que le navire soit prdvu pour une navigation en zone oc@anique Al, ses
@quipements radiodlectriqgues correspondent une couverture A1 + A2, avec deux @metteurs-
rdcepteurs MF/HF dont | un @quipd d appel s@lectium@rique, et un rdcepteur NAVTEX.

Le navire posstde trois radars, dont deux avec ARPA. L un d entre eux est aliment@d
par les batteries de sauvegarde 24 V.
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Dans le « procts-verbal descriptif » soumis pour examen la Commission rdgionale
de s@curitd du Havre, le chapitre 2 contient le dosier pr@visionnel de stabilitd. Il est prdcisd,
dans la partie relative au franc-bord, que la porte coulissante situ@de au niveau du couple 8 sur
le pont principal « s@pare | entrepont couvert du pont arritre qui luiest ddcouvert », « Une
consigne sera affich@e |intdrieur et | extdrieur de la porte, portant la mention : « | ouverture
de cette porte est de la responsabilitd du Capitaire ».

Cette porte, en AG4 de 6 mm d dpaisseur, est largede 2 mttres pour une hauteur de
1,40 mttre.

Dans son « rapport d examen du dossier prdvisionnelde stabilitd | Jtat intact » du
15 mai 1986, le Bureau Veritas prdcise que «pour le calcul, la carkne considdrde a Gt@ limitde
au pont principal avec comme superstructure @tanchetout | entrepont ».

La Commission rdgionale de s@curitd du 29 mai 1986a approuvd le rapport
pr@dvisionnel de stabilitd, en prdcisant : 4es conditions d ouverture de la porte d accts au pont
couvert devront (Etre prdcisdes.

La rdponse du chantier a @t@d le rappel de la note grtant sur la porte coulissante
situ@e au niveau du couple 8, contenue dans la parte du dossier descriptif relative la
stabilitd/franc-bord et mentionn@e au premier paragaphe ci-dessus.

Le pont de travail ayant @t@ considdrd comme supetsicture ferm@de dans | Jtude de
stabilitd, la condition normale d exploitation estdonc de naviguer avec la porte coulissante ferm@e.

Dans ces conditions, langle denvahissement du pont de travail avec la porte
coulissante ouverte dans le cas de chargement le plus d@favorable, c est- -dire d@part pEche
avec 100% des approvisionnements, est de 63. Il a @t@ calculd avec un surbau de 450 mm. Il
est rapprocher de | angle d immersion du livet de pont, qui est de 11. C est cet angle qui est
pris en compte si la superstructure n est pas considdrde comme espace fermd@.

A titre indicatif, on peut remarquer que la rkgle 12 de la convention sur les lignes de
charges (non applicable en | espt.ce) spQcifie que & porte doit Etre pourvue de tourniquets de
serrage ou de dispositifs @dquivalents, pouvant (Etrenan uvrds de chaque c td de la cloison.
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Dans le cas pr@dsent, la porte est ferm@e par huitire-bords, man uvrds de | intQrieur
uniquement.

&$29.0 -

Le franc-bord a fait | objet d un rapport de franc-bord, qui a @td vis@ par le Bureau Veritas.

Porte coulissante entre pont couvert de travail et pont arrit.re au couple 8

Une demande de d@drogation a @t faite auprks de lacommission r@dgionale de
s@curitd pour que le surbau de la porte d accts aupont de travail situde au couple 8 soit de
450 mm au lieu de 600 mm requis par la division 222. Cette ddrogation a @td accordde.

Dans la partie ci-dessus relative la stabilitd, il a @t mentionn@ qu avec ce surbau de
450 mm, | angle d envahissement du pont de travail @tait de 63 dans les conditions les plus
ddfavorables.

Le pont |arrikLre de cette porte coulissante, qui est ouvert, est @quipd d une rampe
en son milieu, servant aux man uvres de rentrde et de sortie du chalut. Cette rampe, d une
largeur de 2 mktres, est ferm@e par une porte deux battants de 1 mttre de haut, qui ferme le
pavois |arritre. Le pont arritre et la porte cou lissante sont donc protdgds des paquets de
mer, notamment par mer de | arritre ou de | arritre du travers.

Panneaux et dalots

Le panneau de la cale poisson, situ@ Il'avant b bord de I'entrepont couvert, a un
surbau de 600 mm et une longueur de 1100 mm, pour une largeur de 900 mm. Il est ferm@ par
4 tire-bords. Le jour du naufrage, le panneau est posd et non ferm@.

Les dalots de I'entrepont couvert ont les dimensions suivantes :
b bord entre les couples 23 et 24 : 200 x 435 mm, commande contr IJe ;

b bord sous la bande transporteuse : diamttre 219 mm avec vanne fermeture
directe, plus clapet anti-retour ;

dans le seuil de la porte coulissante : 200 x 300 mm avec clapet anti-retour ;

tribord entre les couples 16 et 17, 26 et 27 : 200 x 300 mm, commande
contr |De.
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Les sabords du pont arritre d@dcouvert ont les dimensions suivantes :

A. tribord entre les couples 2/4 et 4/6 : 850 x 3 80 mm @quipds de volets battants
avec but@es ;

B. b bord: identiques.

La surface de chaque dalot, de 0,646 m?, est sup@rieure la norme rdglementaire de
0,630 m?. Les dalots et sabords ont donc les dimensions requises. lls sont en @tat de
fonctionnement le jour de | accident.

Lorsque le navire prend une gte de 11, correspon dant |angle d immersion du livet
de pont, les sabords et dalots se retrouvent sous l'eau et n@vacuent pas suffisamment
rapidement I'eau de mer embarqu@e.

&!$ - 6:2;

Le MoN Biyou est @quipd de trois enrouleurs :

- sur le pont gaillard larriLre de la timonerie : un enrouleur triple tout |arrikre,
grd@d avec des chaluts de fond de type canadien, etun enrouleur simple |arritre
de la timonerie avec un chalut pdlagique ;

- sur le pont principal |avant du pont couvert: u n enrouleur double, permettant
d Dlonger les chaluts dans le pont de travail pourles rdparer.

Dimensions des chaluts de fond : corde de dos de 27,50 m montde sur un bourrelet
(diabolo en caoutchouc de 23 m) ; type du chalut : canadien ; diamktre des funes 22 mm.

Les panneaux font 1.200 kg chacun, comparer avec les panneaux au neuvage qui
faisaient 900 kg, plus proches de la rt.gle empirique gdndralement admise du kg par cheval de
propulsion.

Les apparaux suivants, en plus des enrouleurs ddciits ci-dessus, @quipent le navire :

- 2 treuils de funes de marque « BOPP » TS 1980 hydrauliques ;

1 bigue avec cabestan « BOPP » BH 500 force 500 kg ;

1 treuil de caliorne « BOPP » TL 1980 force 8500 kg au ff3t.
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Le nouvel armateur a entrepris quelques transformations dts son acquisition. Elles
ont consistd principalement remplacer les commandes hydrauliques des treuils sur le pupitre
de la timonerie par des commandes @lectriques, carles commandes hydrauliques fuyaient, puis

installer un deuxitme pupitre de commande des tre uils et enrouleurs dans le pont couvert prts
de la porte coulissante. Le maintien de commandes hydrauliques sur le pupitre de I'entrepont
aurait ndcessitd une tuyauterie de la machine jusqu I'entrepont. Aussi a-t-il a @td ddcid@ que
ces commandes seraient Jlectriques.

Pour alimenter les commandes @lectriques du pupite de la timonerie, l'installateur a
utilis@ dans le tableau @lectrique de la timonerieune tension de 24 volts continu. Ce « 24 volts »
provient des batteries de sauvegarde installdes dars le local @lectrique ferm@, situd tribord
dans I'entrepont couvert. Puis, il a installd une laison @lectrique de ce pupitre vers le nouveau
pupitre de I'entrepont afin d alimenter les nouvelles commandes. Enfin, il a installd une liaison
@Dlectriqgue de ce pupitre vers les nouveaux distribueurs « Danfoss » type PVG 120 installds
dans la machine.

L’entreprise qui a confectionnd ce nouveau pupitre indiqgue que I'dtanch@itd de
l'installation rdpond la norme IP 45 (Dtanch@itd aux projections). Ce nouveau pupitrest en fait
un bo tier de 20 cm sur 40 cm, confectionn@ en inoxet fixd sur la cloison transversale b bord de
'entrepont couvert, 40 cm de la porte coulissante et une hauteur de 1,60 mttres. Le
conducteur alimentant les commandes @lectriques pase travers un presse-@toupe fix@ sur
l'arritre de ce bo tier. Il est prdvu accessoiremert par le constructeur, la base de la commande
@lectrique, un couvercle avec presse-@toupe ; il ra pas Jt@d mis en place.

Le patron dispose sur le pupitre placd I'arritre de la timonerie :

- de deux commandes (hydrauliques) distance, intervenant sur les v@rins
d’embrayage et de frein d'un treuil (identique pour le 2™ treuil) ; ce circuit (30 bars)
est alimentd par une pompe hydraulique, entra n@e @r un moteur @lectrique, lui-
mEme alimentd par le groupe Jlectrogt.ne tribord ;

- de commandes lectriques, pour virer ou d@virer les funes, agissant, par
I'interm@diaire des distributeurs, sur le circuit 30 bars; cette pression est obtenue
par la pompe hydraulique principale, attelde en bou d’arbre du moteur principal et
qui peut Etre d@brayde par varin.
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La dQcision d’effectif en date du 16 novembre 2007,tenant compte de la navigation
effectude (pEche ctikre 2kme cat@gorie de navigdion), des lieux de pEche frdquentds (zones
CIEM 7 D, 4 C), de la dur@e moyenne de la mar@e ente 48 heures et 96 heures, des @ldments
concernant le navire (chalutier p@lagique et fond, contr le de la propulsion et des treuils de
p&Eche depuis la timonerie) prdvoit :

- un effectif minimum de 1 patron, 1 m@canicien, 2 maelots,

- un effectif maximum de 1 patron, 1 m@canicien, 6 maelots.

Cette dd@cision indiqgue que «l'embarquement d'un Oentuel passager fera
systdmatiquement I'objet d’'une demande d@posPe augus des services des affaires maritimes ».

La liste d'@quipage la date du 30 novembre 2007 du navire indique :
- 1 patron,
- 1 m@canicien,

- 4 matelots.
Un stagiaire est bord avec copie de sa convention de stage dans ler le.

Le patron portd comme tel sur le rle, g@ de 35 ans, a obtenu le certificat
d’apprentissage maritime p&Eche le 10 juin 1988, lecertificat de capacitd le 30 juin 1992 avec
pour date d’effet la date d’obtention.

Le chef-m@canicien portd sur le r le, qui se trouve (Etre Jgalement | armateur, g de
39 ans, a obtenu le certificat d’apprentissage maritime pCEche le 18 juin 1985, le certificat
motoriste la pCEche le 18 ddcembre 1987 avec prised’effet la mEme date, le certificat de
capacitd le 8 ddcembre 1993.

Le matelot, intervenant dgalement comme m@canicien, g de 38 ans, a obtenu le
certificat d’initiation nautique le 12 novembre 1998, le permis de conduire les moteurs marins
pour les navires de moins de 250 kW de puissance propulsive le 7 janvier 2004 (dQlivr@ titre
transitoire pour les titres d@livrds par @quivalene selon le ddcret 99-439 du 25 mai 1999).

Le matelot disparu, g@ de 46 ans, avait obtenu le certificat d’apprentissage maritime
p&Eche le 24 juin 1978 et le certificat de marin pdbeur qualifid le 6 mars 1984.
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Deux matelots poss@dant le certificat d'initiation nautique, gds de 33 et 35 ans,
complttent I'dquipage.

Tous les membres d @dquipage sont aptes m@dicalementet jour de leur visite
annuelle.

(Toutes les heures sont donn@es en TU)

Lundi 26 novembre 2007

Vers 15h00, le chalutier pCEche arritre MoN Biaou appareille du port de Boulogne-sur-Mer
destination des lieux de pCEche situds en zone VIdl, une vingtaine de milles dans I'Ouest
de la Pointe du Touquet, ayant son bord un @dquipage de six personnes et un stagiaire.

La pEche se ddroule normalement jusqu’au mercredi @tin. Soudain, un ddclenchement
gdn@ral de lumiktre survient. Le groupe Qlectrogtnevient de stopper. Il s’agit d’'une panne
@lectrique sur la machine glace, faisant ddclencher les disjoncteurs. L armateur ddcide de
rentrer au port de Boulogne-sur-Mer qu’il atteint vers 19h00. Plusieurs soci@tds interviennent
dts l'arrivde du navire quai, et, le jeudi matin, elles terminent les r@parations.

Jeudi 29 novembre 2007

Vers 09h00, le navire repart vers le « Trou du Vergoyer » situd en zone Vlid, distant de
deux heures de navigation. La pEche se poursuit sas incident jusqu’au d@but de I'aprks
midi du vendredi 30 novembre.

Vendredi 30 novembre 2007

Vers 13h00, I'@Gquipage s’aperoit que le chalut en train d'Ge relevd a des avaries.
L armateur, qui est en timonerie, voulant effectuer un dernier trait avant de rentrer au port,
fait filer le chalut tribord de I'enrouleur triple. Puis, I'dquipage trie le poisson et I'entrepose
dans la cale.

Ensuite, le chalut endommagd est @longd dans le ponde travail au moyen de I'enrouleur
double situ@ I'avant de cet entrepont. Les avaries se situent la jonction des deux ailes.

g#@ Bureau d'enquéte sur les évenements de mer Page 16 sur 52
BEA




Le bourrelet et l'aile supQrieure obstruent le passage au niveau de la porte coulissante,
empEchant sa fermeture ; la porte de la rampe arrike est restde ouverte.

A 17h09, alors que le trait de chalut va se terminer, le navire, qui suit un cap au Nord-Est,
ralentit soudainement et se met vibrer, la vitess e tombant de 4 nuds z@ro en quelques
secondes. Le navire s’arr(Ete. L armateur pense ure croche ; la tension est plus forte sur la
fune b bord et le navire vient sur la gauche. Il ddcide de virer le chalut, mais pour cela, il
faut lib@rer la rampe arritre. Dans le pont de trawail, I'dquipage est en train d’enrouler le
chalut qui vient d’Etre r@pard; seuls 6 7 mkttregestent enrouler. L armateur fait activer
I'@quipage pour pouvoir virer ses funes. Il diminuele nombre de tours du moteur aprts avoir
rdduit un peu le pas d’h@lice.

A cet instant, un paquet de mer embarque par dessus le pavois b bord arritre. L’eau vient
heurter le surbau de la porte coulissante, mais n’entre pas dans le pont de travail. Seul le
matelot contr lant I'enroulement du chalut est trem p@. Il se trouve [lintdrieur du pont de
travail couvert, prt.s de la porte coulissante, au pupitre de commande des enrouleurs. L'eau
couvre en partie le treuil b bord. Le navire reste la gte sur b bord et s’enfonce de
larritre. L armateur ddcide de d@virer les funes mis le navire ne se redresse pas. « Le
moteur auxiliaire s’arr(Ete et I'action de filer ngoeut se poursuivre » ddclarera | armateur. De
ce fait, les paquets de mer suivants entrent dans le pont de travail couvert et, n Jtant pas
@vacuds par les dalots, s’accumulent sur b bord acceentuant la g te.

L'@quipage constate que le navire s’enfonce fortement de l'arritre et g te de plus en plus.
L'eau recouvre complttement le treuil b bord. Les m arins montent la timonerie par

I'Gchelle m@tallique fixde tribord avant de la phge arritre. Un membre de I'dquipage
envisage de couper les funes et redescend par la descente intdrieure mais s’aper oit que
l'eau arrive d@j au milieu longitudinal du pont de travail couvert. Voyant le treuil b bord

sous l'eau, il renonce et remonte la timonerie. « Voyant la situation s’aggraver, le moteur
de propulsion s’arrCEtant (d’aprks | armateur), 'dacuation est ddcidde ».

Un membre de I'dquipage monte sur le toit de la tinonerie pour larguer les radeaux de
sauvetage. Ne rdussissant pas lib@rer le radeau bbord, il libkre celui de tribord et, en
poussant, le fait sortir de son berceau. Le radeau, du fait de la g te, tombe [I'eau et s’ouvre.

La nuit tombe, trois hommes se trouvent sur le gaillard d’avant, accroch@s aux rambardes ;
les autres sont sur le ¢ td ext@rieur tribord de latimonerie, tenant la bosse du radeau pour
contr ler sa distance par rapport au navire. L’enro uleur triple est presque sous l'eau.
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A 17h12, | armateur active simultan@ment deux moyens de d@resse (MF/HF ASN et VHF
ASN) et rdcuptre la brassitre de sauvetage de la tmonerie. Les hommes se prdparent
sauter l'eau ; ils enltvent leurs bottes. Un homm e saute [|'eau et rejoint le radeau pour le
maintenir hors de portde du mt de signaux qui heurte I'eau par moments. Les autres
hommes suivent. Un homme a une bou@de de sauvetage, | armateur a sa brassitre. Un
comptage des hommes prdsents bord du radeau est effectud : un matelot manque
l'appel. La bosse qui retient le radeau au navire est coupde. Les fus@es de d@dtresse du
radeau sont lanc@es.

A 17h15, le CROSS Gris-Nez qui a reu l'appel de ddtresse tente de joindre le navire
(position de l'appel de ddtresse; 5034° N 0010 8 E). Sans rdponse, il essaye de
nouveau, mais le navire ne rdpond pas. Il @met alos un « mayday relay ».

A 17h20, le navire disparat des @crans radar de Dover Trdfic.

A 17h28, la SNS de Boulogne-sur-Mer est mise en alerte.

A 17h29, le MRCC d’'Ostende est pr@dvenu.

A 17h30, la demande de concours de I'h@licoptkre belge deCoxyde est passde. La vedette
des douanes DF P1, en navigation dans la zone de Dunkerque, se ddroue. Le navire
LEANDER, en navigation dans le rail montant, aper oit des fus@des rouges et des lumikres
clignotantes.

A 17h41, les navires LEANDER et WALKA MLODYCK sont ddroutds.

A 17h57, I'n@licoptt.re de la Marine Nationale GW est mis pour action. Le MRCC Falmouth
communique la dernikre position relevde au radar awant naufrage du MoN Biou :
50 340N 001 09,0E.

A 18h20, le navire LEANDER d@couvre le radeau de sauvetage la position 503 5,3 N
00109 ,65 E. L'@quipage, rdfugid bord du radeau de sauvetage, aper oit le projecteur du
navire.

A 18h30, I'h@licoptL.reGW est sur zone.

A 18h36, le navire de pEcheSAINT-NICOLAS est ddroutd.
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A 18h40, I'h@licoptL.reGW signale des personnes visibles I'intdrieur du radeau.

A 18h50, le remorqueur d intervention et d assistance ANGLIAN MONARCH est mis en action.

A 19h01, la CME communique au CROSS Gris-Nez la liste d'@aquipage : sept personnes
bord dont un stagiaire.

A 19h14, I'h@licopttre belge R 01 h@litreuille trois naufragds et doit faire route ¢urgence,
suite un probltme technique, vers I'adroport du Touquet. Le chalutier ESTELLA DE ROSAS
se d@route.R 01 avise le CROSS Gris-Nez que six hommes se trouvaient dans le radeau et
gu’'un homme est port@ disparu.

A 19h37, le CROSS Gris-Nez indique que les chalutiers boulonnais : MARANATHA I, SAINT-
NICOLAS, LA FREGATE, ESTELLA DE ROSAS sont ddroutds.

A 19h43, la SNS 076, sur zone, se dirige vers le radeau pour rdcupdrerles trois hommes
qui y sont encore.

A 19h53, les trois hommes sont bord du SNS 076. Le radeau de sauvetage est rdcupdrd.

A 20h57, la base de Coxyde signale la mise disposition d e I'h@licopttre R 92 en
remplacement du R 01.

A 21h30, les chalutiers boulonnais P'TIT JULES, KERBULIC, ARC EN CIEL et NOTRE DAME DE
BOULOGNE se rendent sur la zone de recherche.

A 22h38, I'h@licopttre GW, arriv@d en fin de potentiel, retre au Touquet.

A 22h55, les chalutiers P'TIT JULES, KERBULIC, ARC EN CIEL et NOTRE DAME DE BOULOGNE
sont sur zone et entament des recherches, de mEme qe I'h@licopttLreR 92 arrivd 23h04.
Les zones de recherche ont @td communiqudes par IecCROSS Gris-Nez aprks qu'il ait
demand@ M@tdo France des calculs de ddrive. Les lralutiers SAINT-NICOLAS et ESTELLA DE
RosAs font route vers Boulogne.

Samedi ler ddcembre 2007

A 00h20, I'h@licoptkreR 92, arrivd en fin de potentiel, a libertd de man uvre .
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A 03h08, le CROSS Gris-Nez donne libert®d de man uvre au de rnier chalutier encore sur
zone et la vedette des douanes DF P1. Seul reste sur zone '’ANGLIAN MONARCH.

Les recherches continuent sans succks avec un avion britannique, un h@licopttre des
douanes, la vedette de gendarmerie SCARPE, qui rdcuptre le deuxitme radeau de
sauvetage et | identifie, et | ANGLIAN MONARCH.

L opQration est close 15h00.

La m@thode retenue pour cette ddtermination a @tJetle utilisde par le BEAmer pour
| ensemble de ses enquEtes, conform@ment au Code par la conduite des enquEtes sur les
accidents de | Organisation Maritime Internationale (OMI), rdsolution MSC 255 (84).

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

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

avec pour objectif d Dcarter, aprt.s examen, les fadeurs sans influence sur le cours
des @vdnements et de ne retenir que ceux qui pourrgent, avec un degrd de probabilitd
apprQciable, avoir pes@ sur le ddroulement des fast Ils sont conscients, ce faisant, de ne pas
rdpondre  toutes les questions suscitdes par ce shistre. Leur objectif @tant d Qviter le
renouvellement de ce type d accident, ils ont privildgid, sans aucuna priori, | analyse inductive
des facteurs qui avaient, par leur caractkre structurel, un risque de rdcurrence notable.
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6.1.1 Situation m@tdorologique

Des extraits du rapport d @tude de situation m@tdmautique Gtabli par M@tdo France
donnent les d@tails de la situation m@tdorologique.

La situation g@ndrale rdsulte d une ddpression 98 hPa situde au Sud de | Islande
et se ddpla ant vers | Est en se comblant, ggdn@ranun flux d Ouest Sud-Ouest en Manche.

L avis de | expert m@tdorologique de M@tdo Francestle suivant :

« Al approche d une perturbation venant d Atlantique, les conditions m@dtdorologiques
se sont progressivement ddgraddes. Au moment du nadrage, le vent a fra chi plus brutalement
| avant d une limite perturb@e active, bien visible sur | image satellite. Le vent soufflait du Sud-
Ouest pour 28/32 nuds avec des rafales 40/45 nu ds, et la mer @tait « agitde » (environ
2 mktres de hauteur). Les visibilitds @taient assez nauvaises (moins de trois nautiques sous
prdcipitations).»

Les cartes en annexe montrent bien que le MoN Biyou, qui @tait cap au Nord-est au
moment de | accident, se trouvait avec le vent, la mer du vent et la houle de | arritre.

Les enquEteurs ont donc considdrd les conditions ni@orologiques (force du vent et
@tat de la mer) commefacteur naturel ddterminantdans la mesure og le navire travaillait par
mer et vent de | arrikre.

6.1.2 Mardes

Les conditions de mar@e Boulogne-sur-Mer, le jour du naufrage, sont les suivantes :
- pleine mer 15h01 - hauteur 07,89 mkttres,
- basse mer 22h17 - hauteur 02,16 mktres,

- coefficient soir : 58.

La carte n 6824 donne, deux heures aprts la plein e mer de Boulogne-sur-Mer :
- boude du Vergoyer Sud-Ouest : 026 - 0,9 nud, 0,5 nud,
- bou@e du Ridens Sud-Est : 026 - 0,4 nud, 0,2 nud
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Le courant, la position du naufrage, portait au 26 pour 0,5 nud, de ce fait
accentuait la pression sur la fune b bord. La force du courant est @galement retenue comme
facteur sous jacent par les enquEteurs.

(¢! &2 S5"H& /T

6.2.1 Equipement de pEche

Le MoN Bliou pCEche dans le DST du Pas-de-Calais sur | accore oest du « Trou du
Vergoyer » par des fonds de 30 35 mkitres. Les fonds de sa ble vasard avec quelques
s@ddiments (morceaux de coquillages) prdsentent degetits « ridins » de 20 30 centimttres.

Pour son dernier trait, | armateur a d@cidd de file le chalut rould sur | enrouleur
tribord. Le chalut utilis@ pour le trait prdc@dentcelui de | enrouleur milieu, a @td endommagd et
est Blongd sur le pont principal, dans sa partie déouverte et le pont de travail.

Il a fild 220 mkttres de funes, auxquels il faut ajauter 50 mktres de bras et 12 mttres
de fourche.

Les enquEteurs retiennent que la croche par ensodlement du chalut est un facteur
mat@riel ddterminantdu naufrage du chalutier.

6.2.2 Fonctionnement des treuils

L armateur a ddclar@ vouloir virer le chalut ausgit aprks la croche. L'a t-il fait ?
Compte tenu de la tension existant sur les funes, a t-il pu ? Utiliser les commandes des treuils
du pupitre de la timonerie, quand les commandes des enrouleurs sont utilisdes partir du
pupitre de I'entrepont, est possible (le chalut rdmard Gtait en train d’Etre enrould). Aprks l'arrivde
du premier paquet de mer, il ddclare avoir fild ledunes.

Les t@moignages obtenus sont incertains : I'un n'est pas formel sur le fait que les
funes filaient, l'autre se souvient que, @tant encae dans I'entrepont juste avant de monter la
timonerie, les funes ne filaient pas. D’ailleurs, un homme est redescendu de la timonerie, trts
peu de temps aprts y Etre montd, pour les couper. 8 rendant compte que le treuil b bord @tait
sous l'eau, il est remontd. Cette d@marche confortele sentiment que le treuil ne d@virait pas,
d’autant plus que sa vitesse de ddroulement Jtant ¢environ 53 tours/minute, cela ne serait pas
passd inaper u.
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De la timonerie, il n’est pas visuellement possible de savoir si le treuil vire ou d@vire,
la seule indication est la position des mains sur les commandes @Qlectriques, condition que
celles-ci soient alimentdes.

L armateur ne se souvient pas avoir entendu une alarme sonore (pression d’huile)
qguand le navire a commenc@ se coucher sur b bord ; par contre, il se souvient que le radar
fonctionnait quand il a quittd la timonerie et que I'Dclairage extdrieur prks de la passerelle
supdrieure 0@ se trouvaient les radeaux de sauvetag Qtait allumd.

Ces indications laissent penser que :

1. Le moteur principal continuait de tourner pendant que le navire s’inclinait; donc que
la pompe hydraulique attel@e donnant le « 350 bars» fonctionnait. Le moteur ne
pouvait s’arrEter que si I'alarme « pression d’hud » se ddclenchait. En effet, la
rgfrigdration du moteur ne peut Etre mise en causd.e moteur est rdfrigdrd par de
'eau douce qui est mise en action par une pompe fixde sur le moteur; cette eau
douce, passant dans des tubulures dispos@es [I'extdrieur de la coque et la
partie basse, est refroidie par I'eau de mer ; c’est le systtme « keel-cooler ».

2. Le groupe @lectrogkne continuait de tourner, dorc I'dlectro-pompe fournissant le
« 30 bars » fonctionnait mais, dans la mesure og les treuils @taient embrayds et les
freins desserr@s, le « 30 bars » n‘avait plus (Ete utilisd.

3. Le circuit 24 volts Gtait encore alimentd.

Compte tenu de ce qui est prdcisd ci-dessus dansd chronologie (« cet instant, un
paquet de mer... »), il n est pas impossible qu'un peu d’eau de mer ait pu entrer dans le bo tier,
faisant ainsi ddclencher le fusible des commandes nstalld sur le circuit 24volts, ce qui a eu
pour r@dsultat de couper la possibilitd de virer oud@virer. L'installateur « @lectrique » admet
d’ailleurs que, sous l'effet de la pression de I'eau de mer, il n’est pas impossible qu’un peu d’eau
puisse p@ndtrer dans le bo tier. Il faut cependantajouter qu’ cet endroit, dans la mesure og la
porte coulissante est ferm@e, I'eau de mer ne doitpas thdoriquement arriver.

L’action de d@virer les funes aurait eu pour rdsubt de soulager l'arritre du navire
puisque la force exerc@e sur la fune aurait dtd maois importante. La g te et I'assiette diminuant,
le navire, redevant plus droit, aurait embarqu@d unemoindre quantitd d’eau.
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Les enquEteurs estiment que le fait de ne plus powoir filer les funes est consid@rd
comme un facteur mat@riel aggravant

6.2.3 Superstructure arritre

Sur la partie arritre du navire, la muraille monte au niveau du pont sup@rieur, cela
jusqu’au tableau arritre. Cette construction protkge I'dquipage des intemp@dries mais retient I'eau
de mer une fois embarqu@e, contrairement un pavois ouvert.

Les enquEteurs retiennent que cette superstructure larritre du navire, en
remplacement d un pavois classique, constitue un facteur mat@riel aggravant.

6.2.4 Existants bord, stabilit@

Existants

La r@partition des poids, le jour du naufrage, estla suivante :
- Poids lLge : 162 tonnes ;

- Eaudouce: soutes 1, 2, 3 pleines au ddpart le jaudi matin ; consommation
journalitre : 200 litres ; consommation pour machine glace : 1 tonne ;

. soutesn2et3:2x6,4 tonnes (pleines) - soute n 1: 6 tonnes ; total: 18,8 tonnes ;

- Gazole : poids total estim@ par le patron: 15 20.000 litres restant bord aprks
naufrage. Le matelot m@canicien prdcise qu’il pompé dans la soute 4 pour remplir la
caisse journalitre (1.180 litres), que le trop plein partait dans la soute 8, qu'il
transf@rait dans les soutes 5, 6, 7 et 8 pour garde le navire droit (cartne liquide
pour toutes les soutes).

La r@dpartition suivante parat la plus exacte : soue n 4 : 5.000 litres, soute n 5 :
5.000 litres, soute n 6 : 2.000 litres, soute n 7 : 2.000 litres, soute n 8 :
1.000 litres ; soit un total de 16.180 litres ou 14,5 tonnes.

« Huile : 0,6 tonne ;
. Caisses poisson en cale : 1,5 tonne ;
- Poisson en cale : 2 tonnes ;

. Caisses dans I'entrepont : 1,5 tonne ;

g#@ Bureau d'enquéte sur les évenements de mer Page 24 sur 52
BEA




- Matdriel de pCEche : 2 chaluts sur I'enrouleur tripl : 5 tonnes - sur le p@lagique :
0,200 tonne - funes restantes sur les treuils : 1 tonne ;

- Vivres et divers en magasin avant : 3 tonnes ;

- 7 personnes bord : 0,525 tonne.

Stabilitd

Le navire a coul@ par l'arritre en chavirant. Le ravire a pris une gte qui lui a fait
atteindre I'angle limite de stabilit@ statique. A partir de cet angle, le moment de redressement qui
s’oppose au moment inclinant diminue, donc I'dquilbre ne peut pas (Etre stable. Si le moment
inclinant persiste, il y a chavirement. Il est @vicent que I'angle limite de stabilitd dynamique est
bien inf@rieur cet angle et il sera d’autant plus petit que le moment inclinant sera grand.

Dans le cas du MoN Buou, le moment inclinant est trk.s important ; il est d3 la
composante transversale de la tension sur la fune b bord. Cette force, s’exer ant sur la poulie
fixde au niveau du pont sup@rieur [larritre du navire, provient de la croche, du maintien de la
puissance propulsive en avant et des @l@ments ext@eurs : vent, courant, Jtat de la mer.
Concernant I'arrEt du navire, il est confirm@ paréxtraction viddo du systtme de suivi de navires
par le radar de Dover Traffic.

Le moment inclinant se traduit par une forte alt@ation de la stabilitd transversale.

Le r@sultat est que le navire conserve de la gte. |l est raisonnable de penser que la
tension exerc@e sur la fune devait correspondre aumoins la force de calage du treuil puisque
[ armateur qui voulait virer puis d@virer n’a pu le faire. Tout au plus, le treuil aurait d@vird
lentement par surcharge sur son moteur. MGEme si [@tat statique, la g te ne d@dpasse pas 20,
pour un navire acculd, en train de rouler sous lesassauts de la mer et du vent, la g te doit se
situer entre 15 et 25. D’allleurs, dts le premier paquet de mer, | armateur estime que la g te est
sup@rieure 20.

La stabilitd du navire, dgj affectde par le momen inclinant d3 la tension sur la
fune, subit une nouvelle d@gradation. En effet, lessabords et dalots sont sous la flottaison ; 'eau
embarqude bord du navire dans I'entrepont couvert et l'arritre du navire ne peut s’'@couler,
provoquant de ce fait un embarquement de poids au dessus du centre de gravitd, diminuant
ainsi la stabilitd par embarquement de poids et parcarkne liquide. Le ph@nombtne s’accentue
chaque paquet de mer.
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Le moment inclinant ddpasse alors le moment de redressement et le navire se couche. A
noter, daprts les t@moignages, que deux ou trois nminutes seulement se sont @coul@es entre
I intrusion du premier paquet de mer et le moment og le livet de pont a atteint la surface de | eau.

On peut Pgalement remarquer que la partie du navire og le volume immergd de la
carkne est le plus faible est la partie og s’exerce le plus d’effort (traction des funes au niveau de
| extr@mitd arritre du pont supdrieur). Cela accenie le changement d’assiette. Les enquEteurs
s’interrogent sur les formes de carkne du navire et leurs implications dans le naufrage.

En conclusion, les enquEteurs considtrent que la pete de stabilitd rdsulte la fois de
| ensouillement du train de pEche, du maintien ded puissance propulsive sans filage des funes
et de | envahissement du pont de travail par la porte demeur@e ouverte.

¢ &2 5 ;5#&!$

6.3.1 La connaissance du navire et la fermeture des portes

L’armateur vient de prendre livraison de son navire. Il I'a achetd le 12 novembre 2007

Dieppe. Aprks avoir effectud quelques transformatins, il part pour sa premitre mar@e le
26 novembre 2007. Les quarante-huit heures pass@es avet le patron prdc@ddent ne semblent pas
suffisantes pour avoir connaissance des spdcificitd du navire (rampe arritre, porte coulissante,
fonctionnement des installations : treuil, pas d’hdice) et de son historique (construction, demande
de d@rogations pour seuil de la porte coulissante & consignes, cahier des cas de chargements
afin de conna tre la stabilitd). D’ailleurs, un menbre de I'dquipage confirme gu'il est parti en mer
sans conna tre suffisamment le navire.

Les portes ayant eu un rle dans le naufrage sont au nombre de deux : la porte
coulissante situ@e au niveau du couple 8 et protdgant le pont couvert, et la porte deux
battants fermant la rampe et emp&Echant les paquetsde mer d arriver sur la plage arritre.

La position, ouverte ou fermde, de la porte coulissante du pont de travail est
essentielle en matitre de stabilitd et de franc-bod, puisque seul son @tat « ferm@ » permet la
prise en compte du pont de travail comme superstructure ferm@de. D 0@ la consigne peinte sur
cette porte : « | ouverture de cette porte est de la responsabilitddu capitaine ».

Cette consigne, peinte en blanc, d’aprts le repr@dsntant d'une socidtd ayant travailld
sur le navire, alors qu’ l'origine elle @tait peinte en rouge, n'a peut Etre pas JtD clairement
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identifide par I'dquipage ; par contre | armateurcens@ conna tre son navire, devait tenir la porte
coulissante ferm@e, compte tenu des conditions de ner et de vent. Or, elle @tait ouverte.

L'angle d’envahissement du pont de travail du MoN Bljou est de 63 mais cet angle
de 63 correspond une valeur statique. Dans le ca s d’une mauvaise m@t@do (mer de l'arrikre,
vent fort) et d’'un navire roulant et Jtant acculd omme cela Qtait le cas aprks la croche,
| envahissement peut se produire un angle bien in f@rieur. En effet 'eau de mer est entrde dans
le pont de travail dt.s le deuxitme paquet de mer. Selon les ddclarations de | armateur, la g te
n atteignait alors qu un peu plus de 20 au 1 * paquet de mer,.

Pour garder la rdserve de stabilitd calculde dang @tude de stabilitd du navire, il el3t
fallu que la porte coulissante considdrde comme pote brise-lame soit ferm@de, d’autant plus que
la mer venait de l'arritre.

Au moment de I'dvknement, I'dquipage s’est regroup@Pendant quelques instants prk.s
de la porte coulissante dans I'entrepont couvert et a assistd, sans rdaction, I'entrde de I'eau de
mer dans I'entrepont. La fermeture de la porte coulissante, condition de pouvoir ddplacer le
chalut, aurait limit@ la quantitd d’eau embarqude tepar cons@quent la cark.ne liquide associde.

Les conditions m@t@orologiques n@cessitaient quedes mesures soient prises pour
que I'dquipage travaille dans I'entrepont couvert en toute s@curitd. Tirer le chalut rdparer
l'intdrieur de I'entrepont Gtait possible. La portecoulissante, dont la fermeture est sous la
responsabilitd du capitaine, pouvait dans ce cas (e fermde. Remettre le chalut sur son
enrouleur aurait It Pgalement possible en faisanprendre au navire un cap prks du vent de
face. Dans ce cas, pendant les rdparations effectu@s sur le chalut, la porte de la rampe arrit.re
pouvait utilement Etre fermde.

Ainsi, les deux portes @taient ouvertes. Cette praique est mettre sur le compte de
la m@connaissance, par | armateur, de la sp@cific® du navire. Ceci doit donc (Etre @galement
retenu comme facteur d@terminant

6.3.2 La gestion de la croche
La propulsion :

Les @lI@ments recueillis permettent de savoir quele pas d’hdlice (hdlice pas variable)
avait @t@ Idgtrement diminud en mEme temps que l@embre de tours moteur. Pour virer les
funes, le nombre de tours moteur doit Etre r@dgld 1.100 t/mn pour obtenir le maximum de
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puissance. Corrdlativement, le pas d’h@lice doit @& diminud, et cela d’autant plus que la traction
sur la fune est importante.

Si une petite rdduction du pas a bien Gt effectde au moment de la croche, par la
suite, pour diminuer la tension sur la fune et donc diminuer la forte assiette positive du navire, il
el3t @t ndcessaire de ramener le pas tout prks de@ro, peut-CEtre mEme de le mettre en arritre.

Les enquEteurs estiment que, lorsque la croche s’es produite, le maintien d’'un pas
d’h@lice trop important en avant est unfacteur aggravant.

Le train de pEche:

La premikre r@daction de | homme de quart en passerdle a Jtd de tenter de se mettre
en situation de virer les funes. A ce stade, au contraire, il el3t @t indispensable de stopper et de
filer en grand les funes.

Cette premitre rddaction est @dgalement urfacteur ddterminantde | accident
6.3.3 L utilisation des @quipements de s@curitd

L’@quipage ne portait pas de VFI, alors que la pote coulissante de I'entrepont couvert
@tait ouverte. Le ddcret n 2007-1227 du 21 aof’t 2007 relatif la pr@dvention des risques
professionnels maritimes et au bien-Etre des gens & mer, en mer et dans les ports, prdcise que
« le port d un @quipement de protection individuele destind prdvenir les risques de noyade [ ]
est obligatoire en cas dexposition au risque de chute la mer et notamment dans les
circonstances suivantes :

1) lors des op@rations de pCEche,

2) en cas de travail de nuit, en | absence de visibilitd ou en cas de circonstances
mditdorologiques ddfavorables ».

De plus, | @quipage n'a pas eu le rdflexe ou la pssibilitd de se rendre dans le local
cirds og se trouvait le mat@riel de s@curitd, en paculier VFI, combinaisons d immersion et
brassitres, avant de monter la timonerie. Il n’a pas non plus eu | idde de prendre la radiobalise
qui lui aurait permis d’CEtre localis@ plus rapidemat, ni d’'emporter la VHF SMDSM portable.

En cas de difficultd, le premier rdflexe des @quipgges est bien souvent de monter la
timonerie, | og sont prises les ddcisions et pro ximit@ de laquelle sont gdn@ralement placds les
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@quipements collectifs de sauvetage. Le matdriel des@curitd devrait par cons@dquent trouver sa
place dans la timonerie ou proximitd.

Les enquEteurs estiment que le port du VFI par toti'dquipage aurait permis celui-ci
de se lancer I'eau avec moins d’appr@hension. De plus, cela aurait considdrablement am@liord
les chances de survie du marin disparu qui a pu (Ete assomm@ au cours de | @vacuation ou
couler pic.

L absence du port du VFI constitue un facteur aggravant des cons@dquences de
| accident.

1+ 5 "3&2 5"

6.4.1 Radiocommunications

L'appel de ddtresse a @td reu par le CROSS GrisNez de deux faons : appel
envoyd par la VHF ASN du navire, mais sans position et par la MF ASN du navire, avec la
position. La VHF ASN indiquait un n MMSI qui n’@tait pas celui du MoN Bijou, mais celui du
NOTRE DAME DE LIESSE, navire prdc@ddent de I'armateur. Celui-ci avait n8 bord de son nouveau
navire la VHF gu’il avait sur son navire prdc@ddent.

La radiobalise COSPAS-SARSAT s’est ddclench@e etle signal a @td reu par le
CROSS 17h28.

6.4.2 Communications entre la timonerie et le pont de travail

Pour communiquer entre le pont de travail et la timonerie, il existe uniguement un
interphone. Par ailleurs, lorsqu on est plac@ prksdu pupitre sur l'arritre de la timonerie, il est
impossible d’avoir une vue sur les treuils ni sur | entrepont. Il n’existe pas de cam@ras.

, =$ ;>"

Le MoN Bliou, en pEche environ 4 n uds dans le « Trou du Verg oyer », courant et
vent de larritre, s’arrEte : un ensouillement durain de plEche vient de se produire, la tension
s’effectue sur le c t@ b bord.
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Le navire se couche trks rapidement puis sombre 11 minutes aprts le d@but de la
croche. Le naufrage survenu le 30 novembre 2007 aux environs de 17h20 peut (Etre imput@
une perte de stabilitd r@dsultant :

1.

d une croche sur le ¢ td b bord du chalut, entra nant une traction trt.s forte sur la
fune ;

du maintien d une puissance motrice avec pour r@sultat d aggraver la gte et
| assiette positive ;

de |embarquement trks rapide d'eau de mer qui a suivi, le navire stoppd
prdsentant sa poupe enfoncde au vent et la mer dans des conditions
m@itdorologiques assez fortes ;

de | absence de filage des funes ;

de la non fermeture de la porte coulissante du pont de travail et, dans une
moindre mesure, de celle de la rampe arrikre ;

du manque de connaissance du navire par I'dquipaye.

Les enquEteurs duBeamer recommandent :

A | Administration :

que soit rendue obligatoire sur les chalutiers qui n’en sont pas dotds, l'installation
de moyens (cam@ras) permettant au personnel en timmerie d’avoir une vue
compltte du pont de travail, des treuils, des ouvertures, et de tout endroit og le
personnel est au travail ;

gue, dans la formation des patrons de p(Eche, la patie concernant la stabilit@ soit
renforcde afin de faire prendre conscience du rle essentiel de celle-ci dans
I'exploitation du navire.
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Aux patrons des navires de p&Eche :

de prendre connaissance du dossier de stabilitd sp@ifiqgue et approuvd qui leur
est remis quand ils prennent livraison de leur navire. Ce document doit Etre
prdsent bord ;

en cas darmement dun nouveau navire, de prendre le temps, avec leur
@quipage, de se familiariser avec les sp@cificitdslu bord et d’'identifier les risques
afin d’'@tablir le document unique de pr@dvention ;

d Etre particuliLrement vigilants, lorsque le nave relbve de dispositions
anciennes, s agissant de la ddfinition des espacesfermds.
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DECISION

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

Vu

Vu

Vu

Vu

Vu

la loi n° 2002-3 du 3 janvier 2002 relative aux enquétes techniques apres gvénaments
de mer

le décret n°2004-85 du 25 janvier 2004 relalif aux enquétes technigues aprés
gvénement de mer, accident ou incident de transpart terrestre |

le décret du 27 septembre 2007 portant délégation de signature (Bureau d'enquétes
sur les événements de mer) |

Farrété ministériel du 17 février 2004 portant nomination du Directeur du Bureau
d'enguétes sur les événements de mer;

les SITREPs SAR OM| 1025/NR1 ot 1025 FINAL é&tablis le 01 décembre 2007 par le
CROSS Cris Nez .

DECIDE

Article 1 : En application de l'article 14 de la loi sus-visée, une enquéte technigue est ouverte
concernant la perte totale, survenus le 30 novembre 2007 au large du Touquet, du chalutier
Mo Buou immatriculé & Boulogne sous le N® 651324,

Article 2 - Elle aura pour but de rechercher les causes et de firer les enseignements que ces
gvénements comportent pour la sécurité maritime, et sera menée dans le respect des textes
applicables, notamment le titre |l de la loi sus-vises et la résolution A.849 (20) de
I'Organisation Maritime Internationale.

Pour le Directeur
pi. Germain VERLET
Directeur-adjoint

4N
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