Rapport d enquEte technique
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Le prdsent rapport a @t@d @tabli 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 enquEtes
techniques aprts @v@@nement de mer, accident ou inaent de transport terrestre, ainsi qu
celles, de la R@solution MSC255 (84) de | Organisation Maritime Internationale (OMI) adoptde
le 16 mai 2008 et portant Code de normes internationales et pratiqgues recommanddes
applicables une enquEte de s@curitd sur un accidet de mer ou un incident de mer (Code

pour les enquEtes sur les accidents).

Il exprime les conclusions auxquelles sont parvenus les enquEteurs duBEAMer sur

les circonstances et les causes de | @v@nemenanalysd.

Conform@ment aux dispositions susvisdes, | analysede cet @v@nement n a pas Jtd

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 futuis sinistres du mEme type En

cons@quence, | utilisation de ce rapport d autres fins que la pr@dvention pourrait conduire

des interpr@tations erron@es
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A. D@cision d enquEte
B. Dossier navire
C. Cartographie
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Le lundi 22 Janvier 2007, le chalutier c tier MANUREVA (SB 864284) appareille en soirde du
port de Saint-Cast pour une pEche de nuit au chalutdans | Est de la Baie de Saint-Brieuc.

Au lever du jour, inquitte de navoir pu joindre son mari au tdldphone, | Gpouse du
patron appelle le s@maphore.

La coque du navire retournd est alors localisde quelgues encablures du port de Saint-Cast.

Dans des conditions particuliLrement difficiles par suite de | Jtat de la mer, un rescapd,
embarqud en tant que passager, est extrait du navie dont la coque a @t ddcoupe par les sauveteurs.

Les trois membres d @quipage duMANUREVA ont pdri dans le naufrage.

NOTA

Compte-tenu de la nature de |accident, le BEAmer a fait d@velopper une application
visant estimer la perte de stabilitd due aux effets de la mer. Etant donn@e la complexitd de la
mod@lisation, les r@sultats ne sont pas encore dispnibles la date de parution du pr@dsent
rapport, lequel pourra (Etre utilement compl@t@ le ament venu.

Le MANUREVA est un navire de p(Eche artisanale, propridt@ de sopatron-armateur qui
| a achetd d occasion en 2004.

Exploitd partir du port de Saint-Cast, il vend habituellement ses captures la cride d Erquy.

Arm@ | origine pour la pCEche des bulots aux casies, il a @td transform@ en Novembr&006,
afin de pouvoir pratiquer le chalut de fond, ainsi que la drague coquilles Saint-Jacques.
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Le MANUREVA est un navire coque en polyester construit en 19 95, dont les principales
caract@ristiques sont les suivantes :

Longueur HT : 11,90 m;;
Lar geur : 3,85 m;
Cr eux : 1,25 m;
j auge brute X 11,85 tx.

Il est propuls@ par un moteur diesel d une puissarce de 268 kW.

Initialement con u pour la pratique des engins dor mants (filets, casiers), ce navire a
subi des transformations en vue de pouvoir utiliser les arts tra nants (chalut, drague).

A lissue des travaux de transformation, le MANUREVA a @td soumis, le
28 Novembre 2006, une visite spQciale lissue de laquelle u n permis de navigation en
3t cat@gorie, valable jusqu au 17 avril 2007, lui a @® d@livrid par le Centre de S@curitd des
Navires de Saint-Malo. Les transformations ont consistd, pour | essentiel, installer |arritre du
navire un portiqgue avec enrouleur de chalut et po ser les renforts ndcessaires.

Ces transformations ont ndcessitd une Jtude de stailitd et le dossier correspondant,
@tabli par un bureau d architecture navale, a @td @sentd au Centre de SPcuritd. Une expdrience
de stabilitd a Itd effectude le 28 Novembre 2006elle a donn@ les rdsultats suivants :

- poids du navire lkge : 12,02 tonnes ;

- hauteur du centre de gravit@ sur ligne de base : 148 mttre.

Pour tous les cas de chargement prdsentds, le GM ltauteur m@tacentrique initiale) est
compris entre 0,879 m et 1,025 m ; en cons@dquence, le MANUREVA satisfait la rdglementation
concernant les navires de pEche de moins de 12 mttes de longueur qui prescrit que le GM ne
doit pas Etre infdrieur 0,70 m.

Par ailleurs, le navire a subi, peu aprkts les travaux, une grave avarie m@canique ; le
moteur a di3 Etre d@posd, puis reconditionnd dans watelier avant d Etre rdinstalld  bord.
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En ce qui concerne le matdriel de sauvetage, le MANUREVA est @quip@ d un radeau de
sauvetage pneumatique muni d un dispositif de largage automatique.

Une radiobalise de localisation des sinistres fait @galement partie de | @quipement du
navire ; elle est fix@e sur le toit de la passerelk, juste c td du radeau de sauvetage.

) >

Le MANUREVA est arm@ par un @quipage de trois hommes :

- Le patron, g@ de 40 ans, est titulaire du certificat de capacitd, obtenu en 1999, et
du certificat de motoriste la p&Eche (1996). Marin exp@rimentd, il exerce la fonction
de patron depuis plus de six ans.

- Les deux matelots, g@s respectivement de 47 et 35 ans, sont @galement des
marins-p&Echeurs confirmds.

Le MANUREVA a en outre embarqud, pour cette sortie, un passage ne participant pas
aux opQrations de pEche, et qui a Btd le seul resp@ du naufrage.

Le 22 janvier 2007

A 18h30, le MANUREVA appareille de Saint-Cast pour aller pEcher au chalt de fond
dans le Nord-Est de la Baie de Saint-Brieuc.

Les conditions m@dt@orologiques sont ddfavorablesavec un vent de Nord-Est force 6/7
et une mer trks agitde.

Le MANUREVA effectue ses traits de chalut normalement.

Vers 22h30, le patron a un @change tdl@phonique avec son Jpa@e ; le navire est
toujours en pEche et | @quipage s apprEte d ner.
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Le 23 janvier 2007

Vers 02h00, le MANUREVA a un contact VHF avec un autre chalutier; il est
vraisemblable que le navire ait effectu@ son dernie trait peu aprks cet @change et se soit ensuite
mis en route pour rentrer vers Saint-Cast ; un autre chalutier aurait aper u ses feux vers 04h00.

A 06h15, | @pouse du patron essaie de joindre son mari surson tdldphone portable, en vain.

A 08h25, le s@maphore de Saint-Cast aper oit une coque de navire retourn@e
0,5 mille au Sud de la jetde du port.

A 08h35, | @pouse du patron appelle le s@maphore pour faie part de ses inquidtudes ; il
est alors @tabli que la coque retourn@e qui ddrivest celle du MANUREVA.

Les moyens de sauvetage mis en uvre par le CROSS Corsen et les navires
professionnels prdsents sur zone interviennent.

A 09h54, un plongeur est d@posd sur la coque du navire ; Ptat de la mer rend
impossible toute investigation.

L Opave ddrive lentement vers la c te, mais le renorquage s avkre impossible cause
d un panneau qui tra ne sur le fond, s @tant probadement dessaisi au moment du chavirement.

A 11h00, un des plongeurs entend distinctement des coups sur | avant provenant de
I intdrieur de | @pave, ce qui indique la prdsence au moins un survivant.

A 11h25, les funes du MANUREVA ont pu (Etre coupdes et | @pave est remorqude.

A 13h00, le navire se couche sur le c t@ et le corps d un des marins remonte la surface.
La ddcision est prise de ddcouper la coque.

A 16h15, un survivant est retrouvd dans le poste avant ; | s agit du passager. En @tat
d hypothermie, il est transportd | h pital de Sai nt-Brieuc.

A 16h30, un corps est retrouv@d dans | @pave ; c est celudu patron.

3Lme

Le corps du marin sera ddcouvert le surlendemain sur la plage e Saint-Cast.
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La m@thode retenue est celle utilisde par leBEaAmer pour | ensemble de ses enquEtes,
conform@ment la rdsolution OMI MSC 255 (84).

Les facteurs en cause ont @t class@s dans les catgbries suivantes :
» facteurs naturels ;
o facteurs mat@riels ;

o facteur humain.

Dans chacune de ces cat@gories, les enquEteurs dlEAMer ont rdpertorid les facteurs
possibles et tentd de les qualifier par rapport leur caractkre :

* certain, probable ou hypoth@tique ;
* d@dterminant ou aggravant ;
e conjoncturel ou structurel ;

avec pour objectif d Qcarter, aprk.s examen, les fadeurs sans influence sur le cours des
@dv@nements et de ne retenir que ceux qui pourraientavec un degr@ de probabilitd apprdciable,
avoir pes@ sur le ddroulement des faits. lls sont onscients, ce faisant, de ne pas r@dpondre
toutes les questions suscit@des par ce sinistre. Leu objectif @tant d Qviter le renouvellement de ce
type d accident, ils ont privildgi@, sans aucura priori, | analyse inductive des facteurs qui avaient,
par leur caractkre structurel, un risque de rdcurrence notable.

Il ressort des @l@ments de |enquEte et principaleemt du t@moignage de |unique
rescapd, que le naufrage s est vraisemblablement poduit entre 4 et 5 heures du matin,
proximitd de | entrde du port de Saint-Cast, le paton @tant lui-mEme la barre ; | accident a @td
trk.s soudain puisque aucun appel de d@dtresse n a P Imis.

Contrairement ce qui a pu (Etre supposd au d@but ds opQrations de sauvetage, le
navire n Ptait pas en action de plEche lorsque le ciivirement a eu lieu ; le fait que les funes aient
OtD en partie ddrouldes et qu un des panneaux traait sur le fond (ce qui a compliqud la t che
des sauveteurs), est vraisemblablement imputable un desserrement accidentel des freins du
treuil ou au dessaisissage du panneau lors du retournement.

/ﬁ Bureau d'enquétes sur les évenements de mer Page 10 sur 24

mey




(3% &4 5" $& 5 6"

Lorsque le MANUREVA appareille de Saint-Cast, les conditions m@tdorolgiques sont
d9gj mauvaises et les pr@visions pour le reste de ka nuit ne laissent aucun espoir d am@lioration.

Ceci ne | emp(Eche pas d effectuer ses traits de chéut puis de remettre en route vers le
port une fois la pEche terminde.

Un flux de Nord-Est souffle depuis le 22 janvier sur le Cotentin avec des vents soutenus au
moins Pgaux force 8. Protdgde par le Cotentin, lazone du naufrage connat des vents moyens de
Nord-Est de 25 30 nuds (force 6 7 Beaufort), f raichissant pour atteindre 30 nuds de vent
moyen @tabli (force 7) partir de 23h00, sans discontinuer jusqu au moment du naufrage.

La mer du vent est forte, avec des hauteurs significatives comprises entre 2 et 2,5 m et
une pdriode de 5 s. Dans la zone du naufrage, abride, la mer est agitde 1,25 2,50 m). Deux
petites houles de Nord et Nord-Ouest sont en cours d att@dnuation.

Le coefficient de la mar@e est 93, avec une basse mer Saint-Cast 03h30 UTC.
L heure estim@e de | accident le situe peu aprts IJtale de basse mer, donc les courants n ont pas
eu d influence sur les conditions de mer.

La visibilitd est de | ordre de 5 10 milles rddute 1 mille sous les averses.

En fin de nuit, au moment 0@ le MANUREVA s approche de | entrde de Saint-Cast, le
temps s est nettement aggrav@d ; les vents atteignert 45 n uds dans les rafales (force 9) et la
mer, trk.s form@e, prdsente des creux de 3 4 mttres.

L accident s est produit sur des fonds de moins de 10 mkttres, dont la pente est
paralltle la direction des vagues. Ces fonds ont eu une influence certaine sur la hauteur et la
cambrure des vagues au moment du naufrage, sans que |on soit en mesure de qualifier et
guantifier ces effets.

La synthtse de | analyse m@t@orologique Jtablie paMETEO FRANCE est :

« Sur la zone du naufrage, les influences de la houle et du courant apparaissent
comme ndgligeables.
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Les conditions de mer au moment de | accident Qtaient donc dues la mer du vent
influenc@e par le fond marin. Une mer du vent estinde entre 2 et 2,5 mktres de hauteur
significative (H 1/3) conduit une mer trks irrdgulitre avec des vagues courtes, fortes
cambrures, ayant tendance d@ferler, certaines d entre elles pouvant atteindre 4 mktres, voire un
peu plus.

L influence des hauts fonds se fait sentir malgrd &s courtes longueurs d onde, et va
dans le sens de vagues encore plus courtes, parfois plus hautes qui, suivant la pente du fond
marin, d@ferleront proximitd de la c te. On peut donc imaginer raisonnablement que certaines
vagues aient pu atteindre ou ddpasser 5 mttres en ddferlant, | og se trouvait le MANUREVA au
moment du naufrage. Enfin, il n est pas exclu que le vent ait pu atteindre ponctuellement 35 ou 40
n uds de vent moyen (force 8 beaufort) avec des raf ales de | ordre de 50 n uds.

Il s agit donc de trks mauvaises conditions de navigation qui paraissent compatibles
avec le naufrage d une embarcation de cette taille. »

Le MANUREVA se trouvait dans ces conditions dans une position dautant plus
dangereuse qu il Gtait mer et vent de | arrik.re.

Les conditions m@tdorologiques constituent unfacteur conjoncturel et ddterminant
du naufrage.

QG &4 5 "#H& O 6"

6.2.1 Stabilitd du navire

Comme indiqud supra, le MANUREVA, con u | origine pour la pEche aux filets et aux
casiers, a subi en Novembre 2006 des travaux de transformation afin de pratiquer le chalut de
fond et le dragage des coquilles Saint-Jacques.

Comme le pr@voit la rdglementation (art 227-2-04),le Centre de Sdcuritd des Navires
de Saint-Malo a demand@ la prdsentation d un dossie de stabilitd |issue des transformations.
Un dossier a donc @t@ @tabli par un architecte navia suivant un programme de calculs
homologud, avec plan des formes, @I@dments hydrostaques, courbes de bras de levier de
redressement, pesde et expdrience de stabilitd aprk travaux.
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Certains points de ce dossier appellent quelques commentaires :

Les poids mentionn@ds dans le cas de chargement chaltier ayant servi au calcul
paraissent minords :

- 250 kg pour le chalut (le poids du chalut grd@ esproche de 350 kg),

- 2 hommes pour 150 kg, alors que |@quipage autoris@par le permis de
navigation est de 4 personnes.

Le poids des funes est inclus dans le poids du treuil ; ce procddd est inhabituel et peu
logique ; les funes doivent (Etre comptabilisdes m@rt dans le matdriel mobile de pEche
dts lors que la longueur et le diamttre des c bles utilisds sont des donn@es variables.

Sous ces r@dserves, et comme indiqud ci-dessus pouiles navires de longueur inf@rieure

12 mttres, le seul crittre de stabilitd rdglementae est le GM initial qui doit (Etre supdrieur ou Jda
0,70 mktre ; or, pour le cas d exploitation chalutier, le GM calculd du MANUREVA @tait Dgal de 1,025
mktre, ce qui ddpasse les exigences rdglementaires on peut donc dire, en premitre analyse, que le
navire a une stabilitd initiale conforme, ceci d unpoint de vue purement statique.

ARGOS 7.3Ze : MANUREVA MANUREVA PAGE
STABILITE A L'ETAT INTACT 00122 BEM 12/12/ 6

GZ (mJ
i

t —+ + -| . } 4
= - \ =e Angle (deage)
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\
l\\‘\.
@.15 3
b
\‘».
I \
| b
B.3r bl
Gite tribord
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Cependant, | examen des courbes de bras de levier de redressement montre que
| angle de chavirement statique est voisin de 40 ( le critt.re de 60 est exigd pour les navires de
plus de 12 mktres). Sur un navire mer de |arrikre, les coups de roulis peuvent entra ner des
angles de g te allant jusqu 30 ou 40 de chaque b ord.

La lecture des courbes de bras de levier de redressement laisse donc appara tre que le
navire avait une faible rdserve de stabilitd sousés grands angles.

Le MANUREVA est un navire relativement |dger (12,02 tonnes, abrs qu un navire en bois
ou en acier ptse 10 15 tonnes de plus) dont, en o utre, le centre de gravitd se trouve au-dessus
du pont (1,48 mktre pour un creux de 1,25 mktre). Une certaine quantitd de lest installde dans les
fonds aurait abaiss@ le centre de gravit@, tout enpermettant de garder un franc-bord suffisant.

Si | @tat de la mer est le facteur ddterminant dusinistre, | insuffisance de stabilitd sous
les grands angles (critk.re, rappelons-le non rdglenentaire) peut Etre retenue commeun Gl@ment
aggravant des effets de la mer.

6.2.2 Radeau de sauvetage

Lors du chavirement du MANUREVA, le largueur hydrostatique qui permet de lib@rer
automatiquement le radeau de sauvetage ne s est pas ddclench@.

En effet, le radeau se trouvant sur le toit de la passerelle et le navire flottant quille en
| air, la pression hydrostatique de ddclenchement n@tait pas atteinte.

Ceci @tant, compte tenu de | @tat de la mer au momat du naufrage, il est peu probable
gue le marin qui a Gt prdcipitd par dessus bord te du chavirement aurait rdussi utiliser le
radeau s il @tait remontd la surface.

Le non-ddclenchement du largueur hydrostatigue, conpte-tenu de la profondeur
d immersion insuffisante, ne peut donc Etre consid@r@ comme un facteur aggrant du sinistre.

6.2.3 Balise de d@tresse

Le fait que la balise de ddtresse 406 Mhz (placdesur le toit de la passerelle proximitd du
radeau de sauvetage) n ait pas @mis de signal imnm@edatement aprts le retournement du MANUREVA a
@galement BtJ relevd (en fait, elle s est ddclencaé@lus tard, durant le remorquage de | Gpave).
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On peut en d@duire que ce ddclenchement tardif estd3 au fait qu elle n a pu se lib@rer
au moment du chavirement et qu elle est restde coirc@e sans pouvoir remonter la surface.

Si elle avait @mis instantan@ment lors du naufrage | alerte aurait pu Etre donnde
beaucoup plus t t, mais ceci n aurait sans doute pa s permis de sauver | @quipage duMANUREVA.

De ce fait, le non ddclenchement de la balisene parat pas devoir (Etre retenu comme
facteur du sinistre.

QG &4 5 75#&!$

Si, par certains aspects, le naufrage du MANUREVA peut (Etre consid@r@d comme rdsultant
d un cas de force majeure (brusque aggravation de | Jtat de la mer, vague exceptionnelle ), le
facteur humain ne peut ndgligd.

Tout d abord, la ddcision de faire route sur SaintCast, par mer trk.s forte de | arritre
ddferlant | approche des petits fonds, au voisinage de la basse mer, par fort coefficient, avec
temp&Ete de Nord-Est et en pleine nuit, prdsentait m risque certain, compte tenu de la taille du
navire, que le patron a sans doute mal @valu@. Cecconstitue un autre facteur ddterminant

En outre, dans de telles conditions, les membres d @quipage (et le passager) duMANUREVA
auraient pu rev(Etir un VFI, disponible bord (ceci avait fait | objet d une recommandation portde au
proct.s-verbal de visite spQciale du 28 Novembre 2006) mais non encore rendu obligatoire la date
de | accident.

Le MANUREVA fait route vers Saint-Cast dans des conditions m@dorologiques extrEmes
pour ce type de navire.

A | approche du port, arrivd dans les petits fonds, il chavire par perte de stabilitd due
| action de la mer, aggrav@de par une rdserve de sthilitd faible aux grands angles de gite.

Ni le radeau de sauvetage ni la radiobalise de localisation des sinistres ne se
ddclenchent, le navire flottant retournd.

Un seul survivant sera retrouv@d dans la coque, lestrois autres marins p@rissent dans | accident.
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Le BEAmer recommande :
A | administration en charge de la s@curitd des mavires :

La stabilitd des petits navires de pEche devrait fise | objet d une rdglementation plus
adapt@de. L @volution des techniques fait que les naires de moins de 12 mktres utilisent
maintenant du matdriel plus lourd et plus important(portiqgues avec enrouleur 2 voire
3 bobines de chalut, longueur de filets de plusieurs dizaines de kilomttres). Le
distingo entre navires de plus ou de moins de 12 mktres n est plus justifid.

De ce fait, il parat ndcessaire d exiger ddsormas pour ces navires un dossier complet
comme celui des navires de taille plus importante et de fixer des crittres r@alistes
concernant la stabilitd sous les grands angles.

Ceci ne remet pas en cause | utilisation, en compl@ment, ou en cours d exploitation, de
la pDriode de roulis.

Aux organisations professionnelles de la pEche maitime :

Le problbme de la veille s@maphorique qui n a perms de ddtecter le naufrage que trop

tardivement a @t@ @voqud localement ; il est un faique les navires de pEche sont
rdticents se signaler auprks des s@maphores ; il serait intdressant d organiser, au cas
par cas, selon les ports, des contacts sur la base du volontariat entre les professionnels

de la pCEche et les responsables des s@maphores.

Aux patrons des navires de p&Eche :

De prendre conscience des limites d utilisation de leur navire par trts mauvais temps et
d en tirer les cons@quences pour ce qui concerne lechoix des routes et des ports de repli.
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Liberté « Fgalité « Fraternité
REPUBLIQUE FRANCAISE

23N, 200

Bureau d'enquétes sur g |
PR — M- N/réf. : BEAmer/IGSAM/MTETM

P

wer DECISION

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

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

événement de mer, accident ou incident de transport terrestre ;

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

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

Vu le SITREP N° 0005 NP 2301 établi le 23 janvier 2007 par le Cross Corsen ;
DECIDE

Article 1 : En application de l'article 14 de la loi sus-visée, une enquéte technique est ouverte
concernant le naufrage survenu le 23 janvier 2007 a Saint-Cast du chalutier MANUREVA
immatriculé a Saint-Brieuc sous le numéro 864284, pavillon francais.

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 Ill de la loi sus-visée et de la résolution A.849 (20) de

I'Organisation Maritime Internationale.

Ministére des Transports,
de IEquipement,

du Tourisme

et de la Mer

Behna L’Administrateur Général des Affaires Maritimes
Jean-Marc SCHINDLER

Tour Pascal B

92055 LA DEFENSE CEDEX

tékphone : 33 (0) 140 8138 24
tekcopie : 33 (0) 140 8138 42
Bea-Mer@equipement.gouv. fr
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