Rapport d enqulEte technique
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Le prdsent rapport a @t Gtabli conform@ment auxsgiositions du titre il
de la loi n 2002-3 du 3 janvier 2002 et du ddcret n 2004-85 du 26 janvier 2004 relatifs
aux enqucEtes techniques aprts dv@nement de mer, addent ou incident de transport
terrestre, ainsi qu celles, de la R@solution MSC 255 (84) de | Organisation Maritime
Internationale (OMI) adoptde le 16 mai 2008 et porant Code de normes internationales
et pratigues recommand@es applicables une enqulEtede s@curitd sur un accident de
mer ou un incident de mer (Code pour les enquEtes sir les accidents).

Il exprime les conclusions auxquelles sont parvenus les enqu(Eteurs du
BEAMer sur les circonstances et les causes de | @dv@nernent analysd.

Conform@ment aux dispositions susvisdes, | analysede cet dv@nement

na pas @gtd 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 ssceptibles de pr@venir de futurs

sinistres du mEme type En cons@dquence, | utilisation de ce rapport d autres fins que

la prdvention pourrait conduire des interpr@dtations erron@des
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D@cision d enquEte
Dossier navire
Dossier stabilitd

Envahissement de la cale poisson

moow>

Positions donn@es par le FMC
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CROSS : Centre R@gional Opdrationnel de Surveillance ede Sauvetage
GM : Distance Mdtacentrique
FMC : Fisheries Monitoring Centre
MF : Ondes radio Moyenne Frdquence (Medium Frequency)
MRCC : Maritime Search and Rescue Co-ordination Centre
OoMI : Organisation Maritime Internationale
OSC : On Scene Co-ordinator
SITREP : SlTuation REPort
SNS : Soci@t@d National de Sauvetage
SNSM : Soci@t@d National de Sauvetage en Mer
TU : Temps Universel
VFI : VEtement Flotabilitd Intdgrde
VHF : Ondes Radio Trks Haute Frdquence (Very High frequency)
VMS : Vessel Monitoring System
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Le dimanche 06 janvier 2008 aux environs de 17 heures 30, le chalutier
LA P TITE JULIE 1 appareille du port d Erquy pour ses lieux de pEchessituds dans le Nord
de | le d Ouessant, avec sept personnes bord.

A 04 heures 46 le 07 janvier, le patron appelle le CROSS Corsen en VHF pour
signaler qu il est en train de couler. Il peut donner sa position et le nombre de personnes
bord.

A 04 heures 50, le patron du chalutier ANTHEMIS entre en communication en
MF avec le patron de LA P TITE JULIE 1, du mEme armement, qui lui prdcise que le
bateau fait route, qu il a une voie d eau et est en train de couler par | avant.

A 04 heures 52, aprts un dernier appel au CROSS Corsen en VHF, les sept
membres de I'dquipage sautent la mer sans avoir pu enfiler les combinaisons de
survie ni percuter un radeau de sauvetage.

A 07 heures 31, un h@licopttre r@dcuptre un survivat en @tat d hypothermie.
Deux corps seront retrouvds dans la journ@de et lesquatre hommes restants portds
disparus.

Deux investigations sous-marines seront effectu@des dans les jours suivants
pour localiser et identifier | @pave, puis une investigation sera effectude en juin 2008 par
ROV. Elles ont pu montrer que la coque ne prdsentat pas de trace de brkche ou de
choc extdrieur ; le panneau de d@barque du poisson,sur le pont supdrieur |avant de
la timonerie, a @t@ trouvd ouvert avec des ddformams.

4+

Le chalutier LA P TITE JULIE 1 appartient au quirat PORCHER / LONCLE et est
exploitd par 'armement DAHOUETIN, qui arme une qunzaine de chalutiers de 25
35 mttres en Manche Ouest et Mer Celtique toute 'anne. Il est arm@ la p&Eche au large.
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Les navires de | armement sont bas@s Saint-Malo et effectuent des mar@es
d une huitaine de jours. lls d@barquent leur pEche Roscoff ou Erquy en fonction de leur
position en fin de mar@e. IIs pratiquent le chalutde fond et accessoirement le p@lagique.

Les @quipage roulent chaque semaine sur la base dedeux semaines bord
pour une semaine terre.

LA P TITE JULIE 1 prdsente les caractdristiques principales suivants :

Type de navire . chalutier plEche arrikre ;
Longueur hors tout : 24,60 m;
Longueur entre PP : 21,24 m;
Largeur : 7,20m;
Creux la PPM sur OH : 3,80m;
Tirant d eau maxi : 3,74 m;
Jauge brute : 108,53 tx ;
Jauge en UMS : 171,74 (calcul@e) ;
Moteur . CATERPILLAR type 3508 B DI-SCAC ;
Puissance : 463 kW ;
Alternateurs : 2 x50 kw (1 atteld, 1 GE marque DAF
type DH 825 AG) ;
Vitesse en route : 8 nuds en toutes conditions ;
Construction . acier;
Chantier de construction : SOCARENAM (Boulogne-sur-Mer) ;
Ann@e de construction : 1991,
Immatriculation : : SB 735384 ;
Indicatif d appel : F.QG..;
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N MMSI 227 104600 ;

Cat@gorie de navigation . 2me
Zone oc@anique SMDSM . Al+A2;
Genre de navigation . pCEche au large.

$%%# 1% 1# 3 1#M3 (H%

Le Bureau Veritas a procdd@d une visite sec de LA PTITE JULEE 1 le
08 novembre 2007 et a trouvd | Jtat de la coque satishisant. Un certificat de franc-bord
a Ot dglivrid avec pour @chdance le 30 ddcembre 30Qune campagne de mesures
d Gpaisseur de coque @tant prescrite avant cette dée.

La dernitre visite annuelle a @td effectude le 2d@cembre 2007 par le Centre de
SW@curitd des Navires de Saint-Malo. Les Qlectro-poes d asst.chement et d incendie ont
Otd essaydes, avec en particulier asskchement de lecale poissons par la pompe de
secours. Les alarmes de niveau de tous les puisards ont @t essay@des Jgalement.

Il ny a pas de prescription en rapport avec | accident. Une observation rappelle
gue les alarmes de montde d eau devront (Etre confones la division 361 compter du
1% janvier 2009, ainsi que les obligations issues du d@cret n 2007-1227 du 21 aoft 2007
relatives au port du vEtement flottabilitd intdgde (VFI) et | @tablissement dun
document unique de pr@dvention.

A lissue de cette visite, le permis de navigation a @t@ renouvel@ jusqu au
20 dcembre 2008.

$%652%$#52 " )1 =1" (6!

LAP TITE JULIE 1 est pont couvert, avec pont supdrieur comprenant | avant
du bloc timonerie un pont gaillard, et son arrikr e un pont supportant trois enrouleurs et
le portique | extr@dmitd arritre.

Le pont gaillard comprend deux ouvertures sur son axe longitudinal : une
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@coutille d accks au magasin avant, de 900 x 900 mmavec surbau de 360 mm et une
@coutille de ddchargement du poisson de 1140 x 1490mm, avec surbau de 340 mm, les
ctds de plus grande longueur @tant situds suivantl axe longitudinal du navire. Les
hiloires de cette @coutille sont en acier. Le panneau en aluminium AG4MC de 6 mm
d Qpaisseur se ferme autour de deux charnitres pladdes sur |hiloire longitudinale
b bord par quatre tire-bords : deux sur le c t@ opp 0sd aux charnitres, les deux autres
au milieu des petits c tds transversaux. Le panneau est renforc@ par des raidisseurs
longitudinaux et transversaux, @galement en AG4.

Le pont principal comprend, de | avant vers | arritre : le magasin avant, le
pont de travail, couvert, et un pont arritre ddcou\ert.

Le pont de travail comporte deux espaces ferm@s dechaque bord. L espace
ferm@ b bord va du couple 29 au couple 8 et renfe rme les locaux @quipage : cuisine et
carrd, sanitaires, cabine du patron, ainsi que la descente au poste d @quipage et | issue
de secours machine. L espace ferm@ tribord, allant des couples 21 8, est rdservd
la machine : @tabli, batteries, passage des @chappenents ; il comprend la descente la
machine, et | issue de secours du poste d @quipage.

Les accks au pont de travail vers le magasin avant, aux locaux @quipage
b bord et la machine tribord, se font par des por tes deux charnitres et deux
tourniquets, avec surbau de 650 mm. La porte du magasin avant (au couple 38), munie
d un surbau de 650 mm Jgalement, reste constammentouverte.

Le pont de travail comprend, |avant des deux es paces fermds, trois
@coutilles d accks la cale poissons. La premitr e, bbord, sert [|ascenseur
caisses poissons pour descendre le poisson une fo is pEchd, trid et lavd ; il a une
section de 850 x 750 mm, avec surbau de 790 mm et panneau en AG4 de 6 mm
d Qpaisseur, ferm@ par quatre tire-bords sans charitres. La seconde, tribord,
correspond laccks la cale poissons, avec une section de 600 x 600 mm, un
surbau de 930 mm et un panneau en AG4 de 6 mm se fermant autour de deux
charnikres par deux tire-bords. La troisitme @coutlle est utilis@e pour la ddbarque du
poisson. Elle est donc |aplomb de |@coutille du panneau du pont gaillard. Elle
consiste en un panneau plat pont, ferm@ par six tourniquets.

Dans sa partie avant, le pont de travail est muni de deux dalots avec volet
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battant juste en avant de chacun des deux espaces fermds. A | arritre, il est s@dpar@ du
pont ouvert par une porte brise-lames en AG4 ferm@epar cinq tire-bords, sans surbau.

A | arrit.re du pont de travail, le pont ouvert abrite les deux treuils de funes.

Sous le pont principal, se trouvent de | avant | arrikre : le peak AV, eau
douce, la cale poissons, le compartiment moteur, le poste d @quipage, constitud de
deux locaux avec cloison de s@paration munie d uneporte, et le local de barre.

La cale a poissons a un volume de 98 m? et est situ@e entre les couples 21 et
38. Les Qcoutilles pour le monte-charges caisses poissons, | @chelle d accts et le
ddbarquement du poisson ont @t ddcrites plus haut.

L accts normal au poste d dquipage se fait par la descente b bord, une
@chelle verticale tribord servant d @chappde.

Pour la machine, | accts se fait par une descente tribord, | dchappde se
trouvant b bord.

Le compartiment moteur est surveilld depuis la tinonerie par une cam@ra de
surveillance. Ce n est pas le cas du pont de travail, qui n est pas surveilld en dehors des
activitds de pEche et des passages occasionnels.

$"37%#% / (UN8391 &1 "# 1# / §"317/§!1

Le navire est @quip@d de deux Dlectro-pompes, d urd@bit de 30 ni/h, de
marque STORCK-Fre 65/165, et d une pompe de secours. Ces pompes peuvent servir
| asskchement, ou |incendie et au lavage.

Le circuit d asskchement comporte un puisard larritre de la cale
poissons, deux dans le compartiment moteur, lavant et |arritre, un dans le poste
d @quipage et un dans le local de barre. Sauf le pusard arritre machine, qui est en
aspiration directe, les autres puisards sont relids par une clarinette dans les
compartiments, sur laquelle est montde la vanne dechaque aspiration. Chaque puisard
est Jquipd dun ddtecteur de montde deau, la cemtie dalarme Qtant situde la
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timonerie.

En service normal, une des pompes est dispos@e pou | asstchement, | autre
pour | incendie/lavage.

Les boutons marche/arrEt des deux @lectro-pompes ent placds sur le pupitre
avant de la timonerie, en plus de la commande locale dans la machine.

"7V /76C OV /Y 6( 3(6Y ; 528%%2 "%

Le lavage de la cale poissons est effectud par un matelot, |aide dune
manche branch@e sur le collecteur d incendie | avant tribord du pont de travail. Pour ce
faire il utilise de la potasse, un balai brosse et la lance incendie, avec la manche pass@de
par | Gcoutille tribord d accts. Une fois le lessiage de la cale termind, la manche est
remontde par le matre d'@quipage qui I'Gtale surdrritre, c t@ tribord. Ensuite ce dernier
isole la vanne d'alimentation, mais ne v@rifie passi la pompe de lavage est stoppde
depuis la passerelle.

Le matelot responsable de la cale range environ 200 caisses poissons
vides lintQrieur. Le reste, 500 600 caisses es t rangd sur le pont de travail tribord.

Avant I'appareillage, le matelot travaillant dans la cale n’informe pas le matre
d'dquipage du nettoyage ou non de la crdpine de lgpompe d’asst.chement situde dans
le puisard.

751 &Y "H#% /1 %1371

LA P TITE JULIE 1 est Pquipd de deux radeaux classe | de 8 places, isitds les
13 et 14 novembre 2007. Ils sont arrim@s sur le port sup@rieur, devant la timonerie.

Ilya bord 7 combinaisons d immersion, 4 brassi Lres de sauvetage et 7 VFI.
Les combinaisons sont rang@des dans un placard |avant de la timonerie, accessible
@galement depuis le pont de travail.
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LA PTITE JULIE 1 a subi des transformations en janvier 1999 au chantier
SOCARENAM : les treuils de pCEche ont @t@ ddplacd< d avant vers | arritre et le
portique et les enrouleurs ont @t remplacds. Une msse de 4 tonnes a @t@ placde dans
le peak AV pour compenser la modification d assiette. Ces modifications ont donnd lieu

| Jtablissement d un nouveau dossier de stabilitd qui a @td approuvd par la
Commission rdgionale de s@curitd du Havre, aprts exdrience de stabilitd.

En septembre 1999, la suite d une avarie d embra yage, le moteur MGO
d origine a @t@ remplacd par le moteur CATERPILLARactuel, sans modification de
poids ni de puissance.

#0631 1# 4" (= 302"/

Le rapport de franc-bord, @tabli au neuvage et exanin@ par la Commission
Rdgionale de S@curitd du Havre, na pas Otd affect@ar les transformations. Le
paragraphe ci-dessus, portant sur les dispositions g@ndrales, donne des prdcisions sur
les ouvertures dans le pont sup@rieur et le pont detravail.

Comme indiqu@d dans le paragraphe ci-dessus relatifaux transformations, un
nouveau dossier de stabilitd a @t Gtabli en 1999.

La r@dglementation applicable est alors la division211, telle que modifide par
larr@E&td du 07 avril 1994, donc postdrieure au neage en raison des transformations
effectudes.

Pour le calcul de la stabilitd, le pont de travail est considdr@d comme espace
ouvert, |exclusion des deux espaces latdraux b bord et tribord, dQcrits au
paragraphe « disposition gdndrale ». Le m@tier consldrd est le chalutage de fond.

Les crittres de stabilitd |@tat intact requis par la rdglementation sont
respectds dans les cing cas de chargement pr@vus.
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Le chalutier LAP TITE JULIE 1 est arm@ par un @quipage de 7 personnes.

Le patron, g de 39 ans, est titulaire du certificat de capacitd obtenu en
1998 ainsi que du certificat de motoriste la pEche obtenu en 1989, du certificat de
formation de base la s@curitd et du brevet de m@anicien 750kW, obtenus en 2000 et
du certificat restreint d’'op@rateur (CRO), obtenu en 2007.

Il est apte exercer les fonctions de patron ou d 'officier la pEche au large
(par d@rogation) depuis le 17 novembre 2007.

Il s’agit d'un patron exp@rimentd qui exerce le coamandement de LA P TITE
JULIE depuis 1999.

Le second, g@ de 34 ans, est titulaire du certificat de capacitd ddlivid en
1995, du certificat d’apprentissage maritime p&Echeobtenu en 1990, du certificat de
s@curitd - spdcialitd feu - obtenu en 1993 et du c#ficat restreint d’'opdrateur radio
(CRO) dglivrd en 2007.

Il est apte exercer les fonctions de patron ou d 'officier la plEche au large
(par d@rogation) depuis le 18 octobre 2007.

Le m@canicien, g@ de 23 ans, est titulaire d’'un BEPM machines marines
obtenu en 2003, et des certificats de formation de base Ila s@curitd et de capacitd

ddlivrids en 2005.

Les trois matelots, de nationalitd portugaise, g&s de 48, 47 et 40 ans, sont
des marins confirmds.

Deux sont employ@ds par 'armement depuis de nombrauses anndes, en
qualitd de matelot ou ma tre d’@quipage .

Le stagiaire, Dltve au lyce professionnel maritine du Guilvinec, g de
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19 ans, est en 1"® ann@e de pr@paration au baccalaur@at de conduite egestion des

entreprises maritimes.

Il effectue des embarquements sur LA P TITE JULIE 1 et le Roz VOEN depuis le
02 juillet 2007, en qualitd de matelot Idger de pont.

Sa convention de stage, courant du 07 au 27 janvier 2008 et son autorisation
d embarquer sur LA P TITE JULIE 1 prdcisent que le port du VFI est obligatoire.

27#1% 9QV7"1% 1™ =

Le dimanche 06 janvier 2008

Vers 15h30, le chalutier LA P TITE JULIE 1 accoste tribord quai au port
d Erquy (C tes du Nord) afin de ddbarquer sa pEchede quatre jours. La
ddbarque dure environ deux heures.

Le nettoyage de la cale poissons est ensuite effe ctud par un des
matelots, suivant la pratique ddcrite plus haut, pus les caisses rangdes.
Les approvisionnements sont faits : 35 m*® de gazole, 20 m® d eau douce et
1,5 tonne de glace.

Avant le ddpart, un cadre de |armement ferme le paxneau du pont
supdrieur avec ses quatre vis papillon. Il semble cque le panneau plat
pont correspondant dans le pont de travail ait @tdsimplement posd, et le
panneau de | Gcoutille d accts, utilisde pour le pasage de la manche pour
le lavage de la cale, soit rest@d ouvert.

Vers 17h30, LA P TiTE JULIE 1 appareille. 1l fait route au Nord-Ouest pour
laisser | le de Br@hat b bord.

De 18h54 03h58, le 07 janvier 2007, les positions de LA P TITE JULIE 1
sont acquises par le FMC d Etel chaque heure et permettent de conna tre
sa vitesse. La mer est forte, et le vent de secteur Ouest 25 30 n uds,
avec rafales de 35 40 n uds.
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Un peu avant minuit, le matelot survivant est r@veilld par le patron pur
savoir og dorment le stagiaire et le matelot devant le remplacer au quart.

Le lundi 07 janvier 2008
A 02h30, le matelot survivant n est pas r@dveilld pour predre le quart.

A 04h44, le patron de LA P TITE JULIE 1 lance un appel d@tresse sur la voie
16 VHF. Il indique que le bateau coule et que les radeaux ne sont pas
accessibles.

A 04h45, le patron donne sa position au CROSS Corsen: 49 10N,
00440 W (32 milles dans le Nord de | le Vierge).

Entre 04h46 et 04h49, le patron du chalutier ANTHEMIS du mEme
armement contacte en MF LA P TITE JULIE 1. Le patron de ce dernier
explique la situation : «alors qu’il @tait couchd, le bateau en route, le
matelot de quart est venu le r@veiller. Le bateau fit de I'eau par I'avant,
mais il ne sait pas pourquoi et il pense gu’il va couler. Le patron de
’ANTHEMIS lui rappelle de faire enfiler les combinaisons de survie tout

son @quipage. Il 'entend donner I'ordre».

A 04h49, | ANTHEMIS rdpond au MAYDAY RELAY du CROSS Corsen et se
ddroute. HPA dans 01h30 / 02h.

Le matelot survivant est rdveilld par son cousin qu lui dit de monter en
passerelle, car le bateau va couler.

Surpris, il constate que le navire pique sur I'avant. Arriv@d hauteur du pont
de travail, il s’aper oit que I'eau a envahi toute la partie avant jusqu’au
plafond et ce jusqu’au niveau de la timonerie.

Arrivd en passerelle, il constate que tout I'@quipge est rassembld, que la
vitesse du navire est ralentie comme si le patron avait diminu@ le pas
d’h@lice. Ce dernier est en communication avec le QROSS Corsen sur
VHF canal 16.

A la demande du patron, le second ddclenche la radbbalise de d@dtresse.

Il ddcide avec le patron de rejoindre les radeaux e sauvetage situds sur
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lavant de la timonerie, afin de lib@rer | un des ceux, mais en vain. lls se
trouvent dgj sous l'eau.

Le patron aurait @t@ cueilli par une lame et empo® par dessus bord, la
lame suivante le ramenant bord.

lls regagnent la timonerie et le patron ddcide de fire @vacuer le navire.
Les vitres de la timonerie se trouvant en fa ade ex plosent sous le coup de
boutoir des ddferlantes et I'eau envahit la passerdle.

Aucun membre d’'@dquipage ne peut capeler une combindason d immersion
ou une brassitre de sauvetage, lesquelles se trouvent sous le pupitre
avant de la timonerie et sous le poste de travail l'arritre.

A 04h51, demande de concours de la SNS La PORTSALLAISE, annulgd 05h37
en raison des conditions m@tdorologiques et des mogns dJj engagds.

A 04h52, dernier contact du CROSS Corsen avec la P TITE JULIE 1:
« combinaisons ». Le matelot survivant se jette le premier l'eau en
s’emparant d’'une ddfense en plastique. Les autres & suivent aprts avoir
pris de quoi flotter. En raison du mauvais temps, les marins se dispersent.
Le stagiaire vEtu d'une veste de quart de couleur bkeue se trouve
proximitd du survivant et a la radiobalise COSPAS-SARSAT avec lui. lls
tiennent tous deux accroch@s la ddfense une heure une heure trente
environ, puis le stagiaire, fatigu@ est emport@ pamune lame.

A 04h55, le navire de commerce WALZBERG se ddroute sur demande de
OUESSANT TRAFFIC, HPA 50 minutes.

A 05h03, demande de concours au COM d un SUPER FRELON et dun
FALCON 50.

A 05h08, rdception de la radiobalise de ddtresse 406 MHz

A 05h15, demande au MAERSK KUANTAN de se ddrouter, HPA 15 mn. Le
M/V MAY LODENDORF se ddroute @galement.

A 05h59, demande de concours | h@licopttre DRAGON 29, de h S@curitd
Civile.
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A 06H21, | ANTHEMIS signale un radeau de sauvetage vide la position
49 10''5Net004 34',5W.

A 06h45, ddcollage du FALCON 50. D@collage du DRAGON 29, HPA 35 mn.

A 06h50, ddcollage du SUPER FRELON BA, HPA 30 mn.

A 07h08, le M/V WALZBERG retrouve un second radeau de sauvetage,
vide, la position 49 10,6 N et 004 34’ W.

A 07h17, DRAGON 29 est sur zone, ddbut des recherches.

A 07h31, le SUPER FRELON BA r@dcuptre un survivant la position
49 10,7 N et 004 35,7 W.

A 07h55, le CROSS Corsen demande le concours d'un SEA KING au
MRCC Falmouth.

A 08h07, le SUPER FRELON BA quitte la zone pour ddposer lerescapd
| h pital de Brest.

A 08h49, un deuxitme SUPER FRELON, BD, arrive sur zone.

A 09h00, le SEA KING 193 arrive sur zone.

A 09h07, le chalutier TALARIANTE retrouve un corps par 4910,2 N et
004 36’,5W.

A 09h26, le SUPER FRELON BD r@cuptre le corps pour le ddpser
Brest.

A 09h31, le SUPER FRELON BA est de retour sur zone.

A 09h46, DRAGON 29 de retour sa base. Libertd de man uvr e.

A 09h48, le LYNX MH, de la Marine Nationale, dd@colle de Lanv@doc.
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A 10h23, accord entre le CROSS Corsen et le MRCC Falmouth pour la
mise en oeuvre d un deuxitme SEA KING.

A 10h25, le LYNX MH fait retour terre suite problbme tec hnique, escort@d
par le SUPER FRELON BA.

A 10h40, le TALARIANTE retrouve un deuxibme corps par 4909,7 N et
0043795 W.

A 11h15, le SUPER FRELON BA r@cuptre le 2™ corps et le d@pose
Brest.

A 12h44, le FALCON 50 XD est remplacd par |avion des Douanes
CLIPPER 62 et dgsign@ Aircraft Co-ordination. Le B&D ARGONAUTE est
ddsign@ OSC. Les recherches adriennes continuent aec CLIPPER 62, le
SEA KING R194, le SUPER FRELON BA jusqu 17h15.

Les mardi 08 et mercredi 09 janvier 2008

Les recherches maritimes continuent avec huit navires de pCEche,
| ARGONAUTE @tant OSC. Les recherches a@driennes continuent ave | avion
de Guernesey AIR SEARCH 1, FALCON 50, et SUPER FRELON.

A 12h13 le 09 janvier 2008, suspension des recherches par moyens dirigds.
Le 10 janvier 2008

Un enquEteur duseamer embarque bord du chasseur de mines ERIDAN
de la Marine Nationale afin de localiser I'pave delLA P TITE JULIE 1, dans
des conditions m@tdorologiques ddfavorables. Un @ah est finalement
localis@ par 49 10’ 864 N et 004 40’ 198 W pour u ne profondeur de
99 mttres, orientd au 166.
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Le lendemain, le poisson auto propuls@d (PAP) est ms I'eau pour une
identification ; celle-ci est rendue impossible en raison des conditions
m@tdorologiques.

Les 19 et 20 janvier 2008

Une deuxitme mission d’identification quitte Brest bord du chasseur de
mines SAGITTAIRE. Elle permet de relocaliser | Jpave, de |identifer et de
faire des constatations sur le ¢ td tribord de | @pave. On peut constater des
traces de ragage, mais aucune trace de choc.

Les 11 et 12 f@vrier 2008

Une troisitme mission appareille de Brest bord de I'ARGONAUTE, sur
lequel a Gt@ embarqud le ROV "ULISSE" de la MarineNationale. Les
images recueillies, de bonne ddfinition, permettent de faire des
constatations intdressantes pour | enquEte, notammet sur le panneau du
pont supdrieur.

Le 09 juin 2008

Une quatritme et dernitre mission est effectude sur I'dpave par
| ARGONAUTE, toujours @quip@d du ROV ULISSE, modifid | occasbn pour
tenter de prendre des vues |intdrieur du pont de travail. Cette tentative
se solde malheureusement par un @chec, un chalutierayant croch@ | @pave
et en ayant arrach@ des morceaux sur son avant, tou en laissant des
altzes croch@es au niveau du panneau du pont sup@deur.

*
*> 7°615C Y /7 *( $°

Les diffdrentes plong@es ont permis de constater I8 points suivants sur | @pave.
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A part des Qraflures ou traces de ragage, il n ya pas trace de point de choc
sur | @pave pouvant avoir @t causd par une collisn ou un contact avec un objet semi-
immergd. L @pave Gtant droite, les deux bords peuvet (Etre observ@ds. Aucune trace de
brt.che n est visible.

L Deoutille du pont supdrieur qui donne accks aupont de travail et sert la
ddbarque du poisson et au passage des approvisionnements est par contre trks
ddform@e. L hiloire sur sa face avant est enfonc@edans sa partie supQrieure. Le
panneau est ouvert sur le ctd et repose sur le pont. Il est enfonc@ de fa on concave
vers | avant et le milieu du navire et les raidisseurs longitudinaux et transversaux sont
dessoudds. Le raidisseur longitudinal (la longueur @tant celle du navire) est dessoudd
vers | avant du navire, les raidisseurs transversaux sont ddformds et dessoudds du c td
des charnitres.

Il na pas @td possible de voir plus prdcis@dmentes ddformations sur les
hiloires, ni sur les oreilles et les taquets de fermeture. Il na pas @t@ non plus possible
d avoir de vues de lintdrieur du pont de travail nalgrd une mission organisde
spdcialement et le ROV modifid dans ce but.

*> 7" 61 32&52"#V &V H# /7 T(C §'Y C (CH#%2T (74!

Le FMC d Etel a pu suivre la progression de LA P TITE JULIE 1 depuis son
ddpart, gr ce des positionnements horaires. La ca rte jointe en annexe en montre les
ddtails. A chaque position, la vitesse est indiqude Il s agit de vitesses sur le fond.
Notons que les heures sont donn@es en TU dans le systtme VMS de surveillance des
p&Eches.

Les courants de mar@de permettent de retrouver lesvitesses surface, gr ce
| atlas des courants de mar@e de la Manche du SHOM (ouvrage 564-UJA), en prenant
pour rdf@rence les pleines mers de Brest, soit la peine mer du dimanche 06 janvier
2008 15h54, coefficient 54, et celle du lundi 07 janvier 2008 04h14, coefficient 63
(heures TU + 1).
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On peut alors dresser le tableau suivant, en heures TU + 1 :

Point Heure Vitesse fond Courant de X n uds Vitesse surface
portant au
1 18h54 10,2 0,2 portant au 318 10,0
2 19h54 10,2 0,4 portant au 315 9,8
3 20h55 9,9 0,9 portant au 270 9,0
4 21h55 9,8 1,2 portant au 270 8,6
5 22h56 9,7 1,3 portant au 260 8,4
6 23h56 9,1 1,1 portant au 250 8,0
7 00h57 8,9 0,5 portant au 247 8,4
8 01h58 8,1 0,4 portant au 061 8,5
9 02h58 7,1 0,8 portant au 070 7,8
10 03h58 6,4 1,0 portant au 070 7,2
D@dtresse 04h44 53 0,9 portant au 074 5,8

Le dernier point correspond la position donn@e par le patron de LA P TITE JULIE 1,
la vitesse fond @tant obtenue par rapport au dernie point VMS.

Depuis le ddpart, on observe une diminution de lavitesse fond. Elle est due
au fait que le ddbut de la travers@e s effectue encourant de jusant, la renverse se
faisant vers 01 heure au matin du 07.

En se r@f@rant aux vitesses surface, on note une dninution sensible de la
vitesse aprts le point 2 : ceci est du au fait que LA P TITE JULIE 1 quitte alors | abri de la
baie de Saint-Brieuc, qui le protdgeait des forts \ents d Ouest.

A partir du point 8, soit 01h58, on constate une diminution progressive de la
vitesse surface, que | on ne peut expliquer que par un alourdissement progressif du bateau.
Cet alourdissement s est donc ddrould sur une dur@ee 2 heures et 46 mn ou moins.
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L examen de | @pave n a fait appara tre aucune trace de brkche sur la coque
gu aurait pu occasionner un contact avec un objet flottant. Les enquEteurs duBEAMer se
sont demandd si le navire aurait pu aussi heurter ai raguer sur un enrochement en
raison des travaux en cours dans le port d Erquy, hypothtse @cartde du fait de son
poste quai.

Le survivant a ddclar@d quil avait trouv@d le ponide travail noyd jusqu au
plafond sur son avant, et le patron a prdcis@ par WHF qu il coulait par | avant.

L envahissement du pont de travail par | coutilledu pont sup@rieur peut-CEtre
exclu. Rappelons que son panneau a @td trouvd ouvér et fortement ddformd, comme
[ hiloire avant. Cette hypothtse ne tient pas car, si le panneau avait subi des
ddformations laissant passer | eau entre ses bordset les hiloires, la plus grande partie
de cette eau aurait It @vacude par les dalots dugmt de travail. De plus, les tire-bords
de fermeture avaient @t souquds avant le d@part,teon voit mal sous quel effet ils
auraient pu se desserrer. L hypothtse d une ouverture spontan@e du panneau sous
| effet de la chute d un corps extdrieur ne tient @s non plus, car il se serait enfoncd dans
| hiloire de panneau, arrachant les tire-bords et leurs oreilles, ainsi que les charnitres, et
les hiloires se seraient replides vers | int@rieur.

La seule explication cet alourdissement progress if est que la cale
poissons s est progressivement remplie, finissant par ddborder dans le pont de travail.

Pour v@rifier cette hypothtse, une @tude, qui figue en annexe, a Gtd rPdalisde,
dans le but de calculer les variations d assiette de stabilitd et de franc-bord en cas
d envahissement progressif de la cale poissons.

On a suppos@ la cale remplie 50 cm, ce qui correspond 0,35 tonne,
1 mktre (20,1 t), 1,50 mktre (41,7 t), 2 mttres (64,1t), la cale complttement noyde, ce
qui correspond 100,3 tonnes, et finalement le mag asin avant noy@.

Les r@sultats sont synth@tisds dans les sch@dmasdurant en annexe. Pour
chaque cas, il est indiqud les valeurs du franc-bod du panneau sup@rieur, du livet de
pont (calcul@), du panneau plat-pont dans le pont de travail et de | @coutille d accts
la cale poissons (bord sup@rieur de | hiloire avant). Sauf pour le livet de pont, dont le
franc-bord a @t mesurd, les autres valeurs ont Gt@esurdes sur le plan, et ne sont
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donc qu indicatives. Le livet du panneau plat-pon t est mentionnd, car ce panneau, non
ferm@ d aprks ce qui a Btd rapportd, est donc supps® ouvert.

L tude montre qu au fur et mesure que la cale poissons est remplie, le
franc-bord diminue, et | assiette sur | avant augmente.

A partir d 1,0 m, les effets de carkne liquide commencent appara tre.
A partir d 1,50 m, la stabilitd est fortement ddgadde.

A partir de 2 m, le franc-bord du pont de travail nest plus que de
5 centimkttres. En raison des mouvements du navire, qui se trouve pratiguement face
la mer, donc avec un fort tangage, la cale poisso ns commence d@border dans le
pont de travail, par le panneau plat-pont dont il a @t@ rapportd qu il Dtait simplement
posd, mais |eau ne peut plus (Etre @vacude par lesabords de ddcharge qui ne
remplissent plus leur office, se trouvant au ras de | eau. Le ph@nomktne s accQltre, car
maintenant la mer entre directement dans le pont de travail par les sabords.

Assez rapidement, le magasin avant se remplit et le navire perd toute stabilitd
et coule par | avant.

*> 27367%$2° SC#31661

Les constatations faites sur | @pave montrent que celle-ci na subi aucun
dommage du une cause extdrieure au navire.

L examen des positions successives de LA P TITE JULIE 1 avant | accident
indique quil a subi un alourdissement progressif durant les deux trois heures
prdc@dant | @vdnement. Cet alourdissement ne peuts& di3 qu un envahissement
progressif de la cale poissons, entra nant la dim inution du franc-bord et | augmentation
de | assiette sur | avant, avec pour cons@dquence laperte totale de la stabilit@.
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La m@dthode retenue pour cette ddtermination a Ot&elle utilis@e par le
BEAmMer pour | ensemble de ses enquEtes, conform@ment la rdsolution OMI A849-20
modifide par la rdsolution A884-21.

Les facteurs en cause ont @td classds dans les c&@gories suivantes :
* les facteurs naturels ;
* les facteurs mat@riels ;

e J|e facteur humain.

Dans chacune de ces catdgories, les enquEteurs dBeAamer ont rdpertorid les
facteurs possibles et tent@ de les qualifier par rgpport leur caracttre :

e certain, probable ou hypoth@tique,
e d@terminant ou aggravant,

* conjoncturel ou structurel,

avec pour objectif d Pcarter, aprt.s examen, les fadeurs sans influence sur le cours des

@vdnements et de ne retenir que ceux qui pourraient avec un degrd de probabilitd
apprdciable, avoir pes@ sur le ddroulement des fast Ils sont conscients, ce faisant, de

ne pas r@dpondre toutes les questions suscitdes par ce sinistre. Leur objectif @tant
d Qviter le renouvellement de ce type d accident, Is ont privildgi@, sans aucuna priori,

| analyse inductive des facteurs qui avaient, par leur caractktre structurel, un risque de

rdcurrence notable.

> 1o 4C3#Y7"% = (#7"16%

Les conditions m@tdorologiques ont @td constantependant les heures
prdcddent le naufrage : fort vent d Ouest avec mefforte trks forte.
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Le rdsumd de | analyse de M@tdo France est le sumnt :
QUOTE

Dans la zone du naufrage :

- le vent est restd assez stable en force et en diredion durant les 06 heures de
| Gtude (25 30 nuds d Ouest avec rafales de | or dre de 35 40 n uds).

- La mer totale est rest@de forte trks forte (hauteur significative (H 1/3) de la mer
totale autour de 4 mkitres) durant toute la p@riode. Elle est composde
principalement d une mer du vent douest et dune petite houle de sud-ouest,
paramttres sans @volution notable de 00Oh UTC 06h UTC.

UNQUOTE

Ces conditions m@tdorologiques, bien que mauvaises, ne paraissent pas Etre
directement I'origine de 'accident.

Le paragraphe 6.2 ci-dessus montre que la cause de | accident est interne au
navire. Par contre, | @tude de stabilitd/franc-bordindique qu une fois la cale poissons
remplie 1 mktre d eau, soit 20 tonnes, les effets de carkne liquide commencent se
faire sentir : les mouvements de la mer ne peuvent que les aggraver.

A partir de 2 mttres, la situation du navire est fortement ddgradde, puisque la
mer est pratiquement en communication avec le pont de travail. Les conditions
m@tdorologiques ne peuvent qu amplifier ce ph@nomtm, ainsi que les conditions de
stabilitd.

Au fur et mesure que | avant s enfonce, | effet de la mer se fait sentir de plus
en plus violemment sur | avant du bateau : ce sont les paquets de mer qui vont ddfoncer
le panneau et les hiloires de | @coutille du panneau du pont sup@rieur, et les vitres des
sabords de la passerelle. Il est probable que ces deux avaries se soient produites bref
intervalle, en tout cas alors que le navire pouvait (Etre ddj considdr@ comme perdu.

Les paquets de mer, balayant | avant, ont emp&Ech@ accts aux radeaux de
sauvetage, plac@s sur le fronton de la timonerie.
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Les conditions m@tdorologiques sontun facteur aggravant du sinistre : elles
ont amplifid la ddgradation des conditions de stablitd et de franc-bord, due d autres
facteurs. Elles ont enfin interdit | accks aux radeaux de sauvetage.

> 106 4(3HT 7% & (HL"$16%

Compte tenu des @I@ments recueillis au cours de BnquEte, il n'a pas Gtd
relevd d’avarie ou de dysfonctionnement ayant pu caxduire au naufrage.

Le non ddclenchement de I'alarme sonore de mont@ded’eau dans la cale
poissons pourrait Etre imputable au ddbranchement elontaire de cette alarme. Cette
dernitre avait @t essayde avec succts lors de la @rnikre visite annuelle.

La ddformation et I'ouverture du panneau du pont sup@rieur est due, comme
expliqud ci-dessus, |effet des paquets de mer alors que le navire Qtait dgj
pratiguement perdu.

> P A(B#Y 7" 97 & (8"
7.3.1 Le lavage de la cale poissons

Les t@moignages et informations r@dsultant de l'enqCEte font clairement
ressortir que le chalutier LA P TITE JULIE 1 a coul@ par I'avant suite un envahissement
de la cale poissons, puis de | avant du pont de t ravail et du magasin avant.

Tout d’abord les enquEteurs ont @td surpris du fague la relkve de quart qui
devait intervenir 02 heures 30 n’ait pas Jtd effectude.

Ceci conduit sinterroger sur le comportement de I'homme de quart (le
stagiaire se trouvant @galement en passerelle pendant ce quart). Il parat en outre
difficilement concevable qu’il ne se soit pas rendu compte du ralentissement progressif
du navire et de son changement d’assiette.
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Les circonstances de la perte du navire, conduisent  formuler les
hypothtses suivantes :

- Malgr@ les ddclarations du marin survivant, 'emahissement de la cale
poissons pourrait (Etre la cons@dquence de la prdsercde la manche dans
la cale poissons et d’'un oubli @ventuel de stopper la pompe de lavage qui
aurait continu@ ddbiter ; la diminution de vitesse s’explique alors par cet
alourdissement progressif. (Un fait similaire a @t@v@cu sur ce navire
guelques mois auparavant par le survivant, avec une fin heureuse).

- Par ailleurs, en tenant compte la fois de I'he ure du naufrage et du ddbit
des pompes, une autre hypothtse envisageable pourrait Etre la confusion,
par 'lhomme de quart, entre le bouton de commande de la pompe de
lavage et celui de la pompe dasstchement, mais toujours avec la
prdsence de la manche dans la cale ; ces deux boutams @tant placds 'un
Cc td de l'autre sur le pupitre de commandes en passerelle.

- Il est Pgalement permis de supposer que si la c&dpine d’'aspiration de la
pompe d’asstchement de la cale poissons n'avait p as @t nettoyde et se
trouvait obstru@de, la cale ne pouvait (Etre ass@dchde

- Le fait que le panneau plat pont ait @t@ simplement pos@ et la porte du
magasin avant soit demeur@e ouverte constitue unfacteur aggravant du
naufrage. L @tude de stabilitd montre que, dts deuxmttres d eau dans la
cale poissons, la rdserve de stabilitd est nulle, de mEme que le franc-
bord. Ainsi le passage de | eau dans le pont de travail, puis le magasin,
rend le naufrage in@vitable.

La cause du naufrage de LA P TITE JULIE 1 est une perte de stabilitd et de
franc-bord totale due | envahissement progressif de la cale poissons.

Le facteur d@terminant qui a conduit cette situation est la pratique
consistant laver la cale poissons aprts | appar eillage du bateau, sans v@rifier au
pr@alable que les alarmes sonore et visuelle de nivwau haut de la cale poissons
fonctionnent rdellement, et que la crdpine d aspiréion au puisard est claire.

Le facteur aggravant est le panneau plat-pont, qui n @tait pas fermd, mais
simplement posd, de mEme que la porte d accts au mgasin avant restde ouverte.
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Un facteur sous-jacent est la disposition des boutons marche/arrEt des
pompes d incendie / lavage et d asst.chement, dont la commande peut Etre intervertie,
surtout de nuit.

7.3.2 L utilisation des moyens de sauvetage et de communication

Les radeaux de sauvetage

Les deux radeaux sont placds sur le pont sup@rieur devant le fronton de la
timonerie. En raison de | enfoncement de LA P TITE JULIE 1 et des paquets de mer
balayant son avant, le patron et le second n ont pas pu les lib@rer, malgrd leurs efforts.

Le choix d installer les deux radeaux cet endroi t a emp@&Echd leur accts dans
les conditions de | accident, ce qui en constitue un facteur sous-jacent. Mais ce choix
rdsulte obligatoirement d un compromis entre la place disponible bord, les facilitds
d accts et de ddgagement, qu il faut mettre en regad avec le caracttre exceptionnel de
| accident se traduisant par un naufrage par | avant.

Les moyens individuels

Aucun des moyens individuels de sauvetage : combinaisons d immersion et
brassitres de sauvetage, na @t@ utilisd, alors qus Qtaient stock@s au niveau de la
timonerie, og s @tait rdfugi@ | Bquipage. Leur ushtion aurait permis d augmenter les
chances de survie et de rep@rage des naufragds, grce notamment aux lampes dont ils
sont Jquipds.

A noter @galement que le port de VFI aurait permisaux naufragds d @conomiser
leurs forces.

Le patron de | ANTHEMIS a entendu celui de LA P TITE JULIE 1 donner | ordre
d enfiler les combinaisons d immersion.

Les enquEteurs dusBeamer notent que ni le patron, ni | @quipage n ont cpeld
de moyen individuel de sauvetage, alors que le naufrage n a pas @t@ soudain. Cela peut
(Etre dB un manque de pr@paration aux situations dabandon et | utilisation des
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@quipements individuels.
Les moyens radio-@lectriques

Le patron de LA P TITE JULIE 1 a bien appeld le CROSS par VHF pour signaler
sa ddtresse et donner sa position et le nombre de personnes bord. Mais ensuite, il a
eu une conversation de plusieurs minutes avec | ANTHEMIS. Lors du dernier contact VHF,
le CROSS na pas pu comprendre les information relatives aux radeaux et aux
combinaisons, ce contact @tant Jtabli au dernier moanent du naufrage sous forme
hach@e. Le stagiaire a emport@ avec lui la RLS.

Conclusion

L impossibilitd d utiliser les moyens de sauvetage du fait de leur
emplacement pour les radeaux, d un manque de formation aux situations d urgence et
d entra nement pour les @quipements individuels, castituent un facteur sous-jacent
de | accident, de mEme que le manque de constance dans les liaisns avec le CROSS,
qui lui ont fait perdre des informations importantes.

> 27" 61% "&HIT7T"%

En ce qui concerne le lavage des cales et dans I'absolu, il serait souhaitable
gue les navires ne prennent la mer qu’une fois cette op@ration achev@e et contr |Je.

Une attention particulitre doit (Etre donnde la pdparation des @quipages
aux situations durgence et |utilisation des moyens de sauvetage, collectifs ou
individuels. Ceci passe par |existence de rles d abandon jour et la r@alisation
d exercices rdguliers.
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> 27" 61 @7V (7 /Y 6 "1)6V &N "H(H#S2" V# 61% 39 "#1"%
"C (%

Pour les navires de p(Eche au large, il conviendrai d’exiger une alarme de
montde d’'eau suppldmentaire dans la cale poissons dont le capteur serait placd plus
haut que | alarme de puisard. Cette alarme ne devrait pas pouvoir (Etre neutralis@e.

Il conviendrait @galement de pr@voir, sur les navies de pEche, une pompe
mobile d assk.chement moteur thermique, pour suppl der une ddfaillance du circuit.
Cette pompe pourrait servir aussi de pompe incend ie de secours.

Il'y aurait lieu d'@tudier la possibilitd, en comf@Zment des systtmes existants,
d’installer une commande distance du largage des radeaux, accessible depuis la
passerelle.

Une attention particulitre devrait (Etre portde larrimage des radeaux de

sauvetage pour qu ils soient dispos@s suffisammentloin I'un de l'autre afin que | un d eux
au moins soit accessible en toutes conditions de g te ou d assiette du navire.

> 27" 61% 39" #1"%  ( (6%

S agissant du panneau du pont sup@rieur, il est slggdr@ que les charnitres
d’articulation soient plac@es sur I'avant du surbauet non sur les c tds, afin d @viter une
ouverture intempestive par les paquets de mer.

Un systtme de verrouillage du panneau ext@rieur pa tringle est recommandd.

Au niveau du pont de travail, | installation de panneaux plat pont devrait CEtre
@vitde.

5 27" 6 /&S$" " (52"

Lors des visites, il serait ndcessaire de vdrifiel existence d un r le d abandon
et d un Document Unique de Pr@vention, actualisds.
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>— 27" 61% T7#2"$#1% "1%52"%(061% /7 (7 #(O! 1T &I"

En ce qui concerne la mise en oeuvre des h@licopttres lourds de sauvetage
maritime, il conviendrait de prendre les dispositions n@dcessaires pour en ramener les
ddlais d’alerte, en particulier de nuit, un niveau identique ceux des h@licopttres
lourds mis en uvre par les autoritds Britanniques et Espagnoles.

27" 1% 3261% /A S5ULTHU%QY  (CHS&Y 1# §1%
"I & "

Que ce soit en formation initiale ou | occasion des formations la s@curitd
et des exercices, une attention particulitre doit e portde | utilisation correcte des
moyens de communication, de localisation, de rep@rage et de sauvetage. L accent doit
(Etre mis sur la nQdcessitd de privildgier les commigations avec le CROSS et de
maintenir leur continuit@ pendant les opdrations cabandon.
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> 132" / 17 1 7B#!
@  2%us1 = $1
> 2068 1" o%# (08681
> " (O8I &N # /1 6( 3(61 ; 523%%2" %

> 20$HS27% /27" 11% 5(" 6]
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durables

BEAmMer

Tour Pascal B

92055 LA DEFENSE CEDEX
tékephone : 33 (0) 140 81 38 24
tekcopie | 33 (0) 140 8136 42
Bea-Mer@equipement.gouv. fr

REPUBLIQUE FRANGAISE

Paris, le 07 JAN ZUUB

N/réf. . BEAMer

DECISION

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

Vu la loi n° 2002-3 du 3 janvier 2002 relative aux enquétes techniques aprés événements
de mer;

Vu le décret n°2004-85 du 26 janvier 2004 relatif aux enquétes techniques aprés
événement de mer, accident ou incident de transport terrestre ;

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

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

Vu le SITREP SAR NR 5 établi le 07 janvier 2008 par le CROSS Corsen ;

DECIDE

Article 1 : En application de l'article 14 de la loi sus-visée, une enquéte technique est ouverte
concernant la perte totale, survenue le 07 janvier 2008 au large des cétes du Finistére Nord, du
chalutier LA P’TITE JULIE 1 immatriculé & Saint-Brieuc sous le numéro 735384.

Article 2 : Elle aura pour but de rechercher les causes et de tirer les enseignements que ces
événements comportent pour la sécurité maritime, et sera menée dans le respect des textes
applicables, notamment le titre Il de la Ioi sus-visée et la résolution A.849 (20) de
I'Organisation Maritime Internationale.

°® classe

L’Administrateur en chef de 1
des Affaires Maritimes
Germain VERLET

Directeur du BEAmer p.i.
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