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Le prdsent rapport a @t Btabli conform@ment auxsgiositions du titre 111 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 dv@@nement de mer, accidérou incident de transport terrestre,
ainsi qu celles du Code pour la conduite des enq uCEtes sur les accidents de
| Organisation Maritime Internationale (OMI), rdsoution MSC 255(84).

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

Conform@ment aux dispositions susvisdes,_| analysede cet gv&@nement n a

pas @td conduite de faon @tablir ou attribuer des fautes caracttre p@nal ou encore

@valuer des responsabilitds individuelles ou colletives caracttre civil . Son seul objectif

a Otd d en tirer des enseignements susceptibles depr@venir de futurs sinistres du
mEme type En cons@quence, 1 utilisation de ce rapport d autres fins que la pr@dvention
pourrait conduire des interpr@tations erronges.

Bureau d'enquétes sur les évenements de mer Page 3 sur 24




%

&

Ddcision d enquEte
Cartographie

#$

#$

#$

#$

#$

#$

#$

%

%

"(

/ﬁ Bureau d'enquétes sur les évenements de mer

mey

Page 4 sur 24



/ﬁ Bureau d'enquétes sur les évenements de mer

mey

BEAmMer
BEPM
BSL

CSN
CODIS
CROSS

MMSI

OMI
SITREP
SMDSM
TU

tjb
UMS

VFI
VHF/ASN

Bureau d enquEtes sur les @vknements de mer
Brevet d’Etudes Professionnelles Maritimes
Brigade de Surveillance du Littoral

Centre de S@curitd des Navires
Centre Op@rationnel D@partemental d’'Incendie etde Secours

Centre Rdgional Opdrationnel de Surveillance etle Sauvetage

Marine Mobile Service Identity
(identitd su Service mobile Maritime dans le systtme SMDSM)

Organisation Maritime Internationale
SlTuation REPort
Systtme Mondial de Ddtresse et de SPcuritd en Me

Temps Universel
Tonneaux de jauge brute

Systtme de mesure international de jauge
(Universal Measurement System)

VEtement Flottabilitd Intdgrde
Ondes m@triques - Appel S@lectif Num@rique
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(heures TU+2)

Le 5 aol3t 2008 vers 20h30, le navire de pEcheMARVIN appareille du port du
Havre pour effectuer une mar@e la sole. Il fait route pendant une heure pour se rendre
sur les lieux de pEche, situds 4,5 milles dans leNord-Ouest du Cap de la Htve.

Le premier trait se ddroule normalement. Le deuxitme trait s’effectue en
remontant vers le nord la vitesse de 2,3 nuds en viron. Vers 23h15, moins de d’heure
aprts avoir fild, le patron vire les funes. Il obsave une lourdeur dans le chalut ; il proctde,
panneaux relevds mais toujours croch@s sur les funs, un lavage du chalut, en faisant
route petite vitesse durant environ 15 minutes. P uis il entreprend, aprks avoir ddcroch@d
les panneaux, d enrouler le chalut sur I'enrouleur.

Soudainement, alors qu’il vient de virer environ 1,50 mkttre de bourrelet, le
navire se couche sur b bord. Il engage son matelot retirer cird et bottes et se mettre
I'eau. Il rentre dans la passerelle et essaye sans succts d'atteindre la VHF/ASN, @tant
aspird vers le fond avec le navire. RQussissant ndamoins se ddgager, il se retrouve
'eau avec son matelot et tous deux nagent pour s’@arter du MARVIN en train de couler.
Peu de temps aprts, le radeau de sauvetage fait surface et ils y prennent place. Le patron
actionne les fus@es de ddtresse et fait des signauxavec une lampe torche.

Les naufragds entendent le bruit d’'un moteur et ape oivent les feux d’'un bateau
de pCEche qui se dirige vers eux. LeBoN A RIEN vient couple du radeau de sauvetage,
rdcuptre les naufragds et les r@dconforte. Il les d@rque ensuite au Havre og ils sont
hospitalis@s.

&
&

Le navire de pEcheMARVIN, francis@ le 25 juillet 1980, est un navire de moinsde
douze mttres, assujetti comme tel la rdglementation en vigueur la date de sa construction.
Il s’agit en | espt.ce de l'arrEtd du 6 aol3t 1971 . gles de s@curitd auxquelles doivent satisfaire
les navires de jauge brute inf@rieure 500 tx ».
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Fin 2004, aprks transformations ayant une implication sur la stabilitd, il est
soumis la division 227 applicable « aux navires d e pEche de longueur inf@rieure 12
mkttres » du rkglement annexd l'arrE&t@ du 23 noverore 1987 modifid, relatif la s@curitd
des navires, selon les termes de | article 110-1.04 « applicabilitd au navire ».

Il convient de noter qu au regard des dispositions relatives la tenue d un log-
book de pEche (obligatoire partir d une longueur de 10 mktres), le MARVIN a @td
longtemps consid@r@d comme un navire de moins de dixmktres (le chiffre de 9,30 m est
d ailleurs portd | origine sur | acte de francisation), alors qu en r@alit@ il mesure 10,50 m.
Ce nest quen 2007 que lerreur a Gt ddtectde etectifide. Toutefois, ceci est sans
incidence sur la rdglementation s@curitd applicabl@au navire.

& ),

Le navire de pEcheMARVIN, de type navire polyvalent deux engins, coquilli er -
caseyeur, est arm@ la petite pCEche pour accomplirune navigation en 3™ cat@gorie. Ses
zones de pEche sont situdes en Baie de Seine et eManche Est.

Les poissons et crustacds capturds au chalut sont @n@ralement du carrelet, de
la limande, de la sole, du merlan, du maquereau et @galement des bulots, Qtrilles et
tourteaux. Les traits durent environ 40 45 minute s. Cette dur@e est fonction de la nature
des fonds et de la profondeur.

Le chalut utilis@ a un maillage de 40 millimktres,un bourrelet de 18 mttres, une
longueur de cha nes de 6,50 mttres ; les panneaux en bois de 1,70 mkttre de long ptsent
entre 130 et 150 kilos chacun. Le diamkttre des funes est de 16 millimkttres et la longueur
filde d’environ 100 mktres.

Le permis de navigation, en date du 17 octobre 2006, prdcise les conditions
d’exploitation du navire en fonction du type de p(Ebe. Ainsi, la pontde doit Etre inf@rieure
1,2 tonne au chalut, 1,5 tonne la coquille, 2,5 t onnes la drague bivalves et une tonne
aux casiers.

Le MARVIN est un navire en bois construit en 1980, dans un chantier du Fret en
Crozon dont les principales caract@ristiques sont s suivantes :
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Jauge brute en tx . 9,63;

Jauge Londres (UMS) - 10,75,
Longueur hors tout 10,50 m;
Largeur . 3,46 m;
Creux 1,47 m;
Puissance de propulsion : 155 kW ;
Marque d’enfoncement : 425 mm;;
HOlice : pales fixes ;
Treuil hydraulique . Rexroth/IM2.

Le MARVIN a chang@ cinq fois de propridtaire. Un nouvel actede francisation a
Otd Dtabli le 4 juin 2008 au nom du dernier armatey un Havrais. Une rectification a @td
apportde aux dimensions indiqudes dans le premier ate de francisation. Elle porte sur la
longueur ; celle-ci, qui @tait de 9,30 m, devient 10,50 m (longueur inscrite dans le rapport
de visite de mise en service du navire en date du 8 aol3t 1980). Le port d’attache est
maintenant Le Havre.

Au cours de son exploitation, plusieurs modifications sont intervenues.

Au neuvage, le type de p(Eche est « caseyeur polyvant », avec une puissance
de 110 Kw (moteur Baudouin DK6) ; | appareil de levage consiste en un m t.

En aol3t 2004, I'armateur veut exploiter son navire aux arts tra nants en le dotant
d’un enrouleur. Une exp@rience de stabilitd, rdal@e Paimpol le 3 aol3t 2004, fait I'objet,
dans un courrier du 31 aof3t 2004, d’'un certain nombre d’observations de la part du CSN
(antenne de Paimpol). Elles portent en particulier sur les donn@es qui doivent Etre fournies
pour deux cas de chargement en fonction de chaque condition d’exploitation : chalutage et
dragage des coquilles Saint-Jacques ou autres bivalves, ainsi que sur l'incidence de la
puissance motrice sur une croche et l'incidence d’'une croche dissym@trique sur une fune.

Le 30 septembre 2004, le CSN, aprks avoir pris connaissance du dossier de
stabilitd en date du 22 septembre 2004, fixe les naivelles conditions d’exploitation du
navire et demande que tous les poids des apparaux soient confirmds, avec ticket de
pesde. Ceci ne semble pas avoir @t rdalisd.
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Le moteur d'origine de 110 kW a @td changd. Dans leapport de visite annuelle
du 12 aolt 2004, la puissance motrice indigude est de 155 kW ; celle not@e pour
I'exp@rience de stabilitd est de 154 kW.

Suite la visite annuelle et la visite spdciale  sec du 8 octobre 2007 au
Havre, le permis de navigation est renouvel@ jusquau 22 octobre 2007. Cette visite a
permis au CSN du Havre de constater la rdalisationeffective de travaux de modernisation.
Ces travaux sur la coque et le pont ne modifient pas les conditions de travail et de s@curitd
(fiche de contr le des travaux par le CSN du Havre le 9 janvier 2008).

Le 22 octobre 2007, une visite spdciale permet de mnstater la r@dalisation
effective des prescriptions. Le rapport de visite rappelle les dispositions du ddcret n 2007-
1227 du 21 aol3t 2007 relatives au port du VFI en situation expos@e. A | issue, le permis de
navigation est renouveld jusqu’au 7 octobre 2008.

Equipements de navigation :

2 VHF dont une ASN ;

1 VHF SMDSM portative ;

1 ordinateur Maxseafi avec GPS ;

1 GPS (au fonctionnement a priori aldatoire) ;
1 radar de marque Furuno ;

1 sondeur ;

1 pilote automatique ;

1 compas (non poste).

L installation radio a @t@ contr Ide le 4 janvier D07. Elle est conforme la
rdglementation SMDSM (zone Al).

Equipements de s@curitd :

1 radeau classe V-Pro avec largueur hydrostatique ;
1 balise de pont largueur hydrostatique ;
1 boude de sauvetage lumineuse ;

3 brassitres de sauvetage.

Il 'y avait pas bord de vEtement flottabilitd intdgrde.
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La ddcision d effectif, visde par la Direction DOpdementale des Affaires
Maritimes du Havre, comporte deux marins. A noter que le CSN du Havre avait @mis, pour
ce qui le concernait, un avis ddfavorable pour un amement du MARVIN deux personnes,
pour la pEche la coquille.

La fiche d’effectif pr@dcise par ailleurs que le paton m@canicien doit CEtre titulaire
d’un titre de conduite des navires et d’un titre de conduite des moteurs et que le patron et
le matelot doivent (Etre aptes la veille. L effecif, au moment de | accident, @tait conforme
et les marins jour de leur visite et aptes physiq uement.

Le patron est titulaire d'un BEPM « conduite et exploitation des navires de
p&Eche » (2004), d un certificat de capacitd (2007)d un permis de conduire les moteurs
marins (2007), d un certificat restreint d’opdrateu (2008) et d un certificat de formation de
base la s@curitd. Sa carrit.re de marin a commenc@en 1999. En juillet 2007, il embarque
en qualitd de matelot sur leLucky, gu'’il achtte par la suite et sur lequel il devient patron le
10 juin 2008.

Le matelot est titulaire d’un certificat de fin d'@udes maritimes (2000). Il a commencd
sa carrit.re de marin en septembre 1998 et embarqudsur le MARVIN le 10 juin 2008.

(Heures TU + 2)

Le 5 aol3t 2008, vers 20h30, le navire de pEcheMARVIN, avec deux personnes
bord, appareille du port du Havre pour effectuer une mar@e la sole. Il fait route puis
met en pEche vers 22h30, environ 1,7 mille de lac te.

Vers 23h15, aprts 45 minutes de trane, le patron entreprend de virer le chalut.
Remarquant que ce dernier est lourd, il effectue les man uvres habituelles dans ce

cas (lavage du train de pEche), pensant un remplissage du cul par des s@ddiments. Il
entreprend, aprts avoir ddcrochd les panneaux, de entrer le chalut avec I'enrouleur.
Alors qu’il vient de virer, sur le touret tribord de I'enrouleur, environ 1,50 mkttre de
bourrelet, le navire se couche brutalement sur b bo rd. Imm@diatement le patron
d@vire | enrouleur, mais le navire ne se redresse @as. Les deux marins se trouvent sur
le c t@ tribord de la timonerie alors que le navire est fortement g td. Le patron tente
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d atteindre la V.H.F. Il s extrait avec difficultdde la timonerie. Le navire sombre la
position : 4935265 N 00004'098 E. Les marins parviennent ensuite embarquer
dans le radeau de sauvetage.

A 23h17, une @mission de la balise de ddtresse (MMSI 22764090), sur la frdquence
406 MHz, d un navire, le Lucky, est captde par le FMCC de Toulouse. L information
est transmise au Cross Gris-Nez. Il sagit dune alerte reue par un satellite
gdostationnaire et donc sans position rdsolue (pad effet doppler).

A 23h28, le s@maphore de la HLve informe par t@l@phone |€ross Jobourg de tirs de
fus@es rouges.

A 23h30, le Cross Gris-Nez retransmet au Cross Jobourg une alerte de d@tresse
sans position, concernant le navire Lucky, immatriculd au Havre sous le n LH
494115.

A 23h32, le Cross Jobourg est contact@d par le navire de pEch JULIEN GA L qui vient

d’observer des fus@es rouges. Dans le mEme secteuise trouvent les navires de

p&EcheLucky et BoN A RIEN. Le Cross Jobourg demande au JULIEN GAL de faire

route vers la position estim@e du lancement des fugdes. Une prdcision concernant le
navire LUCKY est obtenue : le MARVIN s’appelait prdcddemment_ucky et le nouveau

propridtaire duMARVIN n'avait pas encore effectud le changement de nom di navire

auprts du service gdrant le systtme de ddtresse, @ la confusion initiale.

A 23h34, le JULIEN GA,L signale un nouveau tir de fus@e.

A 23h38, le BoN A RIEN informe le Cross Jobourg qu’il fait route vers la position
estim@e du lancement de la fus@e, ayant un @cho raar dans cet azimut.

A 23h40, le BoN A RIEN rend compte au Cross Jobourg qu'il est couple d un radeau de
sauvetage bord duquel se trouvent les deux marins du MARVIN. Ceux-ci sont sains et
saufs et il les prend son bord. Il prdcise @galement que le MARVIN a sombrd suite un
chavirement.

A 01h16 le 6 aol3t 2008, les deux naufragds sont d@barquds et hospitalis@ds
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La m@thode retenue pour cette ddtermination a Jtdetle utilisde par le BEAmMer
pour | ensemble de ses enquEtes, conform@ment lardsolution OMI A.849(20) modifide
par la rdsolution A.884(21) et la rdsolution OMI MSC.255 (84).

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

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

avec pour objectif d Qcarter, aprt.s examen, les fadeurs sans influence sur le
cours des @v@nements et de ne retenir que ceux quipourraient, avec un degrd de
probabilitd apprdciable, avoir pes@ sur le ddrouleant des faits. lIs 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 acciént, ils ont privildgid, sans aucura priori,
| analyse inductive des facteurs qui avaient, par leur caracttre structurel, un risque de
rdcurrence notable.

%."" #0 1 #1 2

6.1.1 Conditions m@tdorologiques et hydrologiques

Conditions m@tdorologiques :

vent E-N-E 6 n uds ;
mer belle ;
visibilitd 20 milles.
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Mar@e et courants :

La hauteur d’'eau au moment du naufrage est de 3,92 mktres, avec un
coefficient de marde de 91. Les courants dans la zane sont peu prks
alternatifs et paralltles la cte.

Les conditions m@tdorologiques et hydrologiques nesont donc pas retenues
comme ayant eu une incidence sur 'dvknement.

6.1.2 Topographie des fonds

Les fonds, dont la profondeur dans la zone de p(Echevarie de 12 18 mktres,
sont sableux avec coquillages. Le marnage en pdrioce de vives eaux est denviron
6 mktres. Les fonds sont plats et la zone est souvent frdquentde par les navires de pEche.

Le patron file son train de p(Eche en suivant les idications saisies par le
prdcddent propridtaire sur le traceur de route. Lesonds sont plats et il est pass@ au mEme
endroit 2 3 jours avant 'dv@@nement. Les professonnels frdquentant cette zone indiquent
relever parfois dans leur chalut de gros cailloux, probablement largu@ds par des navires de
p&Eche plus importants, leur retour de mar@e.

L’analyse des photos prises lors des plongdes montent que le MARVIN a pris
dans son chalut un trks gros bloc de pierre, ce qui constitue un @l@ment probablement
conjoncturel, mais aussi le premier facteur ddclenchant

%. #0 1 #, 2

a) Modification des apparaux de p(Eche

Le navire, de type caseyeur polyvalent [l'origine, a @t@ transform@ fin 2004 pour
une exploitation aux arts tranants (installation d’'un portique et denrouleurs). Les
rambardes servant au rangement des casiers, les mts de charge et les traverses
m@italliques ont @t retirdes.

Au ddbut de I'exploitation du navire aux arts tra rants, pour @carter le chalut, il

existait des petites potences sur les ctds du portique. Celles-ci ont @Jt@ par la suite
enlev@des et le point de tire des funes ramen@d au nreau de la lisse.
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Les deux tourets fixds sur I'enrouleur du portiguene peuvent pas Etre ddbrayds
et tournent donc ensemble. Sur chaque touret se trouvent deux chaluts: deux pour le
maquereau b bord, deux pour la sole tribord et un suppl@mentaire enrould sur les deux
autres pour la pEche la crevette. Cette accumulation de poids sur I'enrouleur, largement
sup@rieurs aux 250 kg retenus dans les conditions dexploitation prises en compte dans
| Gtude de stabilitd, soit au maximum deux chaluts,se traduit par une d@gradation de la
stabilitd du navire.

b) Augmentation de la puissance motrice

Des renseignements recueillis indiquent que, lorsque le moteur est pouss@ au
maximum, l'arritre du navire s’enfonce suffisamment pour que I'eau entre par les deux
dalots du tableau arritre.

c) Puissance de | @quipement hydraulique

L’enrouleur est hydraulique et sa commande situde [l'arritre de la timonerie.
Les renseignements obtenus montrent que la puissance du treuil est importante : « le treuil
ne cale pas, il permet de remonter entre 1,5 et 2 tonnes de maquereaux ». Dans la
pratigue des arts tranants, la charge maximale possible suspendue correspond
2 dragues coquille, soit 1 tonne. La puissance du treuil hydrauligue apparat
manifestement surdimensionnde.

d) Position du gouvernail

A c t@ de la commande de I'enrouleur est installd e « tiller » de la barre. Celui-ci
fonctionnant par impulsion, l'angle de barre souhaitd est fonction de la durde de
I'impulsion. Pour remettre la barre z@ro, il faut redonner une impulsion identique dans
'autre sens. Il n'y a pas bord d’indicateur de b arre. Il est fort probable que la position du
gouvernail @tait inconnue du patron au moment du chavirement. Le fait que le navire ait
pris une gte rapide sur b bord, alors que la tensi on s’exer ait sur le touret tribord de
I'enrouleur, laisse supposer que la barre @tait mie gauche et donc que le cul du chalut
se trouvait b bord arritre, avec pour cons@dquence une traction transversale
suppl@mentaire au niveau de | enrouleur, le moteur@tant restd embrayd en avant.

e) Autres facteurs mat@riels

La carkne liqguide, mEme peu importante, due aux 500litres de gazole dans les
cuves (qui peuvent en contenir 1800), vient s’ajouter aux autres facteurs ddgradant la stabilitd.
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Conclusion
Plusieurs facteurs mat@riels entra nent une dggraddion de la stabilitd :

- augmentation du poids des apparaux de pEche sui enrouleur, donc dans les
hauts, avec @l@vation du centre de gravitd du naw, du fait de la mise en
place de cing chaluts, si | on considtre @galementle chalut crevettes ;

- puissance importante du moteur, maintenu en marche avant, alors que la
position de la barre, maintenue gauche, n est pas connue, faute de rdpdtiteur ;

- puissance hydraulique de | enrouleur, capable de soulever un poids au-del
de la limite fixde une tonne.

Les enquCEteurs duBeEamer considtrent que les @l@ments citds ci-dessus
constituent des facteurs aggravants en cas de situation de poids suspendu.

%. " #0 1 31 #1!

a) Pr@dsence d un objet trk.s lourd dans le chalut

La r@action du patron est capitale en cas de croche La man uvre doit Etre
rapide et adapt@e. Le patron doit avoir conscienceque son intervention aura une influence
sur la stabilitd du navire. Pour cela, il est n@cesaire d’avoir des notions minimales sur la
stabilitd et sur les dl@ments qui la font varier.

Cependant, en | espktce, il ne s agit pas d une croche proprement dite, mais de
| embarquement d un objet lourd dans le chalut et de la remont@e de celui-ci, en utilisant
| enrouleur et non le treuil de pCEche.

Le patron s est donc trouvd surpris par la prdsencede cet objet. La puissance
de | enrouleur, qui na pas calg, a entran@ la cr@tion d un « poids suspendu » dont les
effets sur la stabilitd sont trks n@dgatifs. Les engCEteurs s interrogent sur le point de savoir
si le patron, eu @gard sa formation et son exp@rience, Jtait en mesure d apprdhender le
ph@nomktne et de prendre les dispositions ndcessaire (virage avec prdcaution, en utilisant
le treuil et non | enrouleur, navire stoppd).
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Les enquEteurs estiment ainsi que le fait de hissern poids trk.s lourd partir de
| enrouleur, dans les conditions og se trouvait le navire, a provoqud quasi instantan@ment
une perte totale de stabilitd, laquelle constitue b facteur d@terminant du chavirement.

b) Utilisation des moyens de communication et de sauvetage

Les moyens de s@curitd et de sauvetage n'ont pas @ utilisds selon les rkgles
habituelles.

S agissant tout d abord d un @ventuel appel de dd&sse, le patron n'a pu le
transmettre par VHF. En effet, Il avait une VHF r@ddde sur le canal 72 et | autre cal@e sur le
canal 11, frdquence de travail des p&Echeurs havrais Quand le patron s’est gliss@
I'intdrieur de la timonerie, il a juste eu le temps de d@crocher le combind ; peut Etre
envisageait-il de pr@venir ses collbgues. La VHF/AN lui aurait cependant permis, par une
simple pression sur la touche « Distress », de diffuser imm@diatement I'appel de ddtresse.

Par ailleurs, la balise de ddtresse a correctement fonctionnd, mEme si, en
| absence de r@ception par un satellite en orbite lkasse, la positon na pu CEtre
imm@diatement rdsolue. Cependant, | absence de mise jour du nom du navire, alors
mEme que le nom deLucKy avait @t@ r@-attribu@ un navire de mEme type, naguant par
co ncidence ce soir | dans le mEme secteur, aurait pu perturber le ddroulement des
recherches, notamment si les fus@es n avaient pu &e tirdes.

En outre, le navire sombrant, la pression de I'eau a fait ddclencher le largueur
automatique du radeau de sauvetage qui s’est ouvert non loin de I'endroit og les deux
marins nageaient. Etant dans le radeau de sauvetage, le patron ne s’est pas rendu compte
imm@diatement que la drisse le retenait encore au ravire. Quand il s’en est aper u, il n'a
pas rdussi trouver le couteau qui lui aurait permis de la couper.

Enfin, il ny avait pas de VFI bord du navire alo rs que les marins @taient au
travail et de nuit. Le port de ces VFI est pourtant obligatoire depuis aof3t 2007.

Les enquEteurs estiment que ces lacunes et la m@comaissance du
fonctionnement et de | utilisation des moyens de suritd et de sauvetage, bien qu elles
n aient pas eu de cons@quences dans le cadre de | @@nement, constituent ndanmaoins un
facteur potentiellement aggravant.

/ﬁ Bureau d'enquétes sur les évenements de mer Page 16 sur 24

mey




%. 41 35

Le MARVIN, en pCEche aux arts tra nants en Baie de Seine, parbeau temps, prend
dans son chalut un bloc de pierre, dont s est sans doute d@barrass@ cet endroit | un navire
au retour de pCEche.

Le patron considtre dans un premier temps qu il s agit de sable et proctde
classiguement au lavage du chalut en le tra nant.

Il entreprend ensuite de hisser | engin de pEche bord en utilisant | enrouleur.
Celui-ci est surpuissant et ddgj chargd dengins de plEche au-del des conditions
d exploitation. Il conserve son moteur embrayd et sa barre gauche.

Sous | effet du poids suspendu ainsi crd@ et de laraction par le travers g@dn@rQde
par la propulsion et la barre, le navire chavire trks rapidement. Le d@virage de | enrouleur

n interrompt pas le ph@nomkne et le navire sombre.

Les secours interviennent rapidement malgrd |abserce d utilisation de la
VHF/ASN et le codage erron@ de la balise de ddtresge. Les marins sont sains et sauf.

(

Le BEAmer recommande :
- Aux armements la pCEche:

7.1 De se doter de balises de d@tresse avec GPS intdgd, afin d'Etre localisds et
secourus dans les plus brefs ddlais.

7.2 En cas de changement de nom du navire, de s assurer de la mise jour des
donn@es relatives la balise de radiolocalisation des sinistres.

- Aux patrons de pEche :

7.3 De respecter strictement les conditions d exploitation ddfinies dans le dossier de
stabilitd et reprises par le permis de navigation.
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- Al Administration charg@e de la tutelle de la faomation maritime :

7.4 De s’assurer que les rdf@rentiels des certificatset brevets n@cessaires pour
patronner les navires de p&Eche comportent les conn#ssances pratiques
suffisantes en matitre de stabilitd, permettant de rdagir de fa on appropride
quand surviennent des @vknements lids la stabilitd (notamment les croches et
les risques associdgs).

Le BEAmer rappelle | obligation du port du VFI dans les conditions fixdes par
le ddcret n 2007-1227 du 21 aol3t 2007 relatif la pr@vention des risques professionnels
maritimes et au bien (Etre des gens de mer dans legports.
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Liberté « Egalité + Fraternilé
REPUBLIQUE FRANCAISE

Bureau d'enquétes sur Ll 2 1 A0lT 2088

. N/réf. : BEAmMer
les événements de mer

0006192

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

Vu le décret du 9 juin 2008 pertant nomination du Directeur du Bureau d’enguétes sur les
événements de mer ;

Vu le SITREP SAR 387 du CROSS Jobourg du 5 200t 2008 ;

DECIDE

Article 1 : En application de 'article 14 de |a loi sus-visée, une enguéte technique est ouverte
concernant le naufrage du chalutier MARVIN immatriculé LH 494115 survenu le 5 ao(t 2008 a
4,5 milles nautiques du Cap de la Héve.

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 loi sus-visée et la résolution MSC.255 (84) de
'Organisation Maritime Internationale.

Pour le Directeur
p.i. Germain VERLET

. e Directeur-adjoint
Ministére de I'Ecalogie,

de Energie,

du Développement durable,

et de 'Aménagement

du Terrnitoire i

BEAMeEr

Tour Pascal B

92055 LA DEFENSE CEDEX

téléphone : 33 (0) 140 813824

télécopie 33 (0) 1 40 81 38 42
Bea-Mer@devebppement-durabke. gouv.fr
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Naufrage du chalutier MARVIN & la position
4935'265 N — 00004'098 E
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