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Le prdsent rapport a @t Gtabli conform@ment auxsgiositions du titre 11l de la loi
n2002-3 du 3 janvier 2002 et du d@cret n2004-85 d u 26 janvier 2004 relatifs aux enquEtes
techniques aprts @v@@nement de mer, accident ou inaent de transport terrestre, ainsi qu
celles du Code pour la conduite des enquEtes sur és accidents et incidents de mer
R@solutions nA . 849 (20) et A.884 (21) de | Organisation Maritime Internationale (OMI) des
27/11/97 et 25/11/99.

Il exprime les conclusions auxquelles sont parvenus les enquEteurs duBeamer

sur les circonstances et les causes de | @v@nementnalysd.

Conform@ment aux dispositions susvis@des, | analysede cet dv@nement n a pas Gt

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

responsabilitds individuelles ou collectives caracttre civil. Son seul objectif a @t@ d en tirer

des enseignements susceptibles de pr@venir de futurs sinistres du mEme type En

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

interpr@tations erronges
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BIT
BEPM
BMS
CAPM
COTOREP
CROSS
CRR
DST
ISPS
kW

oMl
PCM
PME
PSC
RIPAM
SITREP
SMDSM
SNSM
STCW

TE
TEU
TU
tx
VHI
VHF
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Bureau International du Travail

Brevet I@mentaire Professionnel Maritime

Bulletin M@t@orologique Spdcial

Certificat d Aptitude Professionnelle Maritime

Commission Technique d Orientation et de Reclassement Professionnel
Centre R@gional Opdrationnel de Surveillance ede Sauvetage
Certificat Restreint de Radiot@I@phoniste

Dispositif de s@paration du trafic

Code international pour la sf3retd des navires etdes installations portuaires
kilowatt

Organisation Maritime Internationale

Permis de Conduire les Moteurs

Permis de Mise en Exploitation

Contr le par | @tat du port (Port State Control)

Rtglement International pour Pr@venir les Abordages en Mer

SlTuation REPort

Systtme Mondial de Ddtresse et S@curitd en Mer

Socidtd National de Sauvetage en Mer

Convention internationale sur les normes de formation des gens de mer, de
d@livrance des brevets et de veille

Tirants d Eau (AVant ARrikre)

quivalent d unitd de vingt pieds ( Twenty Feet Equivalent Unit)
Temps Universel

Tonneaux

VEtement Flottabilitd Intdgrde

Ondes m@triques {ery High frequency)
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Le 11 novembre 2004, les navires MARIE GALANTE 1 et BEL ESPOIR sont ensemble en
pCEche la coquille en eaux libres de la Manche, cap au 240 la vitesse de 5 n uds environ. Le
navire de commerce ARKLOW SKY, qui bat pavillon n@erlandais, fait route pour repindre | entr@de du
DST du Pas De Calais destination du port d Anvers en Belgique avec un chargement de
2 400 tonnes de concentrd de plomb, cap au 090 la vitesse de 10 n uds.

Vers 16h30, alors que le MARIE GALANTE 1 est en train de remonter ses dragues, Il
entre en collision par | @trave sur | arritre b bord du caboteur, | ext@rieur de la voie montante du
dispositif de s@paration de trafic, la position 50 21 N ; 000 16 W. Le choc est trk.s violent pou r
le MARIE GALANTE 1 dont | @trave est enfonc@e et percdd.e patron et un matelot sont bless@s. Le
moteur stoppe, une alarme sonore de voie d eau se ddclenche. Le caboteur stoppe et essaie de
rentrer en liaison VHF 16 avec le chalutier mais sans r@sultat. Le patron demande | @vacuation de
son matelot par h@licoptkre et ddclare aprks sen @ assurd quil ny a pas de voie deau.
ddcide de rentrer Port en Bessin, son port d escale habituel, escortd par le BEL ESPOIR, pour y
effectuer les investigations n@cessaires avant rdpaations. Entre temps, | ARKLOW SKY, aprts
autorisation du CROSS, reprend sa route.

% -

Le MARIE GALANTE 1, immatriculd Cherbourg sous le n 686 276, est un navire de
Granville exploitd par un @quipage de Granville. lirel che le plus souvent Port en Bessin, port
plus proche de ses lieux de pEche habituels.

D octobre mai, il pEche la coquille sur des gisements situds entre la c te fran aise et
la zone og il est entrd en collision avec le navire de commerce. Les lieux de pCEche sont
ddterminds en fonction des zones autorisdes, de Igprofondeur, de la m@tdo, de la tempJdrature de
la mer. La pEche est d@barqude Port en Bessin or@dcamp.

En mai et juin, le chalutier pEche au chalut le totivenant et la seiche le long de la c te
normande.

De juillet octobre, il pEche au filet, le p@tonck dans la zone des Casquets.

Pendant ces deux dernitres pdriodes de p&Eche, il ilie Granville ou Cherbourg selon
les lieux de pEche.
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Il effectue deux mar@es par semaine qui sont gdndrament de 36 heures. Si la pEche
est bonne, il peut ramener jusqu 12 tonnes de coq uille.

L ARKLOW SKY est un navire de construction rdcente et immatricdd au port n@erlandais
de Zaandam. Il est exploitd en transport la demande pour des chargements complets de
marchandises stches en vrac sur des distances courtes correspondant un cabotage
international.

L armateur est irlandais et gtre des caboteurs et quelques navires long-courriers. La
flotte est plut t rdcente, le navire le plus vieux ayant @t@ construit en 1991. Elle comprend :

- 16 caboteurs d une jauge de 1 500 3 000 GT,
- 2 transporteurs de vrac de 3 000 6 000 GT,
- 3 navires de 8 938 GT.

L ensemble de la flotte de cet armement, dont tous les navires, sauf | ARKLOW SKY,
battent pavillon irlandais, n a fait | objet d aucune immobilisation dans le cadre des contrles
effectuds par les services de | @tat du port durantces trois dernitres ann@des, |exception d une
immobilisation temporaire pour deux des navires les plus anciens.

L armement effectue une gestion s@rieuse de ses navres qui sont immatriculds dans
des pays de la Communaut@ europ@enne et suivis pardes socidtds de classification de premier
rang. L entreprise est exp@rimentde dans son domaie d activitd principal: le cabotage
international.

/6#

Le MARIE GALANTE 1 est un navire p(Eche arribre coque en polyester construit au
Croisic en 1986 au Chantier Naval de la Presqu le. Les principales caract@ristiques sont les

suivantes :
Longueur HT : 16 m;
Largeur HT : 5 76 m;
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Cr eux : 2,13 m;
Jauge brute : 46, 85 Tx ;
Pr opul si on : not eur di esel 450 CV.

Le permis de navigation, valide jusqu au 01 octobre 2005, autorise une p(Eche en
3™ cat@gorie. Le certificat de franc-bord est validejusqu au 01 avril 2007.

Au cours de son dernier cardnage, le navire a faitl objet d une visite pdriodique. Le
Centre de s@curitd constatait que la coque plastiqe Jtait en trk.s bon Gtat et prescrivait quelques
travaux d entretien. La visite annuelle du 01 octobre 2004 notait deux prescriptions, relevant de
| entretien normal qui n ont pas mis en cause le renouvellement du permis de navigation.

/6%

Ce cargo a @t@d construit aux Pays Bas en 2000 pourle compte de son armateur
actuel ; il est immatricul@ sous le num@ro IMO 9196266. Se caractdristiques principales sont les

suivantes :
Longueur HT : 89,98 m;
Lar geur HT : 12,64 m,
Port en lourd : 3 211t ;
Jauge brute : 2 316 Tx ;
Propul si on : 1 360 kW;
Tirant deau & @ : 4,652 m ;
Capacit @ bal e ; 4 723 nt;
Capaci t @ cont eneurs : 154 TEU.

Ce navire est class@ par le Bureau Veritas qui cont le @dgalement la conformitd au
code ISPS. Cest le Germanisscher Lloyd qui certifie sa conformitd au code ISM, le certificat
correspondant est valable jusqu au 07 septembre 2006.

Le navire est assur@ en responsabilitd civile auprks d une socidtd de premier rang.
Il est Gquipd du matdriel et des Qquipements de nayation prdvus par la

rdglementation internationale et la rdglementationde | Etat du pavillon, et notamment de 2 radars
avec un systtbme d anticollision.
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Le permis de navigation dont il dispose n est pas limitd et correspond en France la
premitre catdgorie de navigation.

4.1.1 Composition

L gquipage pour la pEche la coquille est compos@de cing hommes en conformitd
avec la ddcision d effectif du 24mai 2002.

4.1.2 Qualifications et aptitudes

Le patron, g9 de 48 ans, est titulaire du certificat de capacitd obtenu en 1977 et d un
CAPM m@canicien option tourneur. Depuis 2002, il ed titulaire par @dquivalence d un brevet de
petite navigation et d un permis de conduire les moteurs. Cest un homme expdrimentd et
entreprenant, patron de navire de p(Eche depuis au noins 14 ans.

Le matelot qui effectue les remplacements du patron depuis juillet 2003, est gd de
34 ans. Il est titulaire du certificat de capacitaire depuis aol3t 2003 ; il est @galement patron de
petite navigation, titulaire du permis de conduire les moteurs. Il dispose du certificat restreint
d opQrateur et d un certificat de formation de base la s@curitd. Il navigue depuis 1996 et est
embarqud bord du MARIE GALANTE 1 depuis juillet 1999 comme matelot.

Quant aux trois autres marins, deux d entre eux ne sont pas qualifids, le troisitme
posst.de un BEPM et un certificat de capacitd.

Sur les cing personnes prdsentes bord, trois @taent jour de leurs visites m@dicales
annuelles et aptes TF/TS (Toutes Fonctions/Toutes Sp@cialitds). Deux avaient un retard de
2 mois environ pour cette visite.
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4.2.1 Composition

En conformitd avec le Document sp@Qcifiant les effetfs minimaux de s@curitd,
| Bquipage est composd de 6 hommes :

- un capitaine, et un chef m@canicien (de nationalitdnderlandaise),
- un second-capitaine (de nationalitd russe),
- deux matelots pont et un matelot polyvalent cuisinier (de nationalitd philippine).

4.2.2 Qualifications et aptitudes

Le capitaine, g de 28 ans, posstde un brevet de capitaine sans limitation de
tonnage, ainsi qu un certificat ggdndral d opQdrateuradio SMDSM,

Le second-capitaine, g@ de 39 ans, posstde un brevet de second-capitaine limitd
des navires d une jauge de moins de 3 000, un brevet d officier de navigation ainsi qu un certificat
g@n@ral d opdrateur radio SMDSM,

Le chef m@canicien posstde un brevet lui permettantd assurer les fonctions de chef et
second m@canicien pour tout navire d une puissancede propulsion infdrieure 3 000 kW.

2
Sauf indication contraire, les heures sont en heures locales (GMT-1)
1 ( *4 %&&"
Vers %/ &&, le MARIE GALANTE 1 appareille de Fdcamp en @tat de navigabilitd pour
une mar@e la coquille Saint-Jacques.
#&  ( *4  %&&"
Vers & &&, il meten pEche lalimite de la ligne de sonde des 40 mitres.
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A %# #2, | ARKLOW SKY passe le cap Lizard une distance de 2 milles, venant de

New Ross destination d Anvers, sondes claires, TE AV = 420 m;
TE AR = 4,20 m.

# (™4 %&&"

Vers #- && 9 8 :, dans les parages de | entrde de la voie
montante du dispositif de s@paration du trafic du Pas de Calais, | officier de quart du
caboteur reconnat selon son t@moignage deuxnavires de pEche sans marques de
p&Eche ou activitd de pEche apparente. lls s approeht sur b bord une vitesse,
relevde par pointage radar, de 10 nuds et une di stance de 2,5 milles environ.

Les deux navires doivent passer sur |arritre du caboteur la distance la plus
rapproch@e de 0,5 mille. Le premier navire de pEchgasse sur son arrikre, mais le
second change de route sur la gauche, mettant le cap directement sur
| ARKLOW SKY, puis change nouveau de route plusieurs repris es.

A #- %% 9 8 ., le cargo informe le Cross Gris-Nez sur
canal 16 et 68 qu il vient de heurter un navire de pEche la position : 5021 ,56 N ;
00012 ,76 W. Il Gtait en route au 091 la vitesse de 9,8 nuds. La collision s est
produite sur son bord@ b bord, |@paulement arrit re, provoquant un enfoncement
de belle dimension en ddpit d une man uvre ultime e n mettant la barre tout
droite. La mer est peu agitde, le vent de Nord-NordEst, force 4.

Vers #- /& 9 ., le navire est en p(Eche cap au 206,
vitesse 3,8 n uds. Le patron vire le premier b ton  puis le second. Le cap passe au
239, la vitesse 5,2 / 5,5 nuds. Selon le patron, le soleil | @blouissant sur le
travers tribord, il ddcouvre une masse verte, se piicipite sur la barre et les
commandes moteur pour faire arritre sans parvenir  @viter la collision. Il tombe sur
la barre quil casse et se blesse. L @quipage qui est occup@ man uvrer les
apparaux de p&Eche sur le pont arritre tombe @galemet au mEme moment.

L Ptrave du chalutier heurte par b bord au niveau du ch teau arritre un cargo en
route presque inverse. L alarme de voie deau ddclenche. Le patron demande
assistance au CROSS Jobourg en prdcisant qu un matdot a chut@, la tEte portant
sur un coin de drague et s est @vanoui. Le point de collision relevd peu aprts le
choc se trouve par 5021 ,555 N; 00013,108 W. Le cargo a stoppd. Le patron
demande au BEL ESPOIR de | assister.
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A #0 &2, le CROSS accorde libertd de manuvre | ARKLOW SKY qui reprend sa

route aprts avoir v@rifid quaucun des dommages costatds nengageait sa
navigabilitd.

Vers #0 #2, | h@licoptkre arrive sur les lieux et ddpose un n@ddecin et un plongeur
sur le MARIE GALANTE 1.

A%/ /&, le convoi arrive Port en Bessin. Le bless@ est transportd | h pital de
Bayeux. Les premikres constatations sur | @tat duMARIE GALANTE 1 sont effectu@des.

- 7 $ .
3

La m@thode retenue pour cette ddtermination a @tdetle utilisde par le BEAmer pour
| ensemble de ses enquEtes, conform@ment la rdsaition OMI A.849 (20) modifide par la
rdsolution A.884(21).

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

Dans chacune de ces catdgories, les enquEteurs dieamer ont rdpertorid les facteurs
possibles et tentd de les qualifier par rapport leur caractkre :

avec pour objectif d Dcarter, aprt.s examen, les fadeurs sans influence sur le cours des
@dv@nements et de ne retenir que ceux qui pourraient avec 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
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type d accident, ils ont privildgid, sans aucuna priori, | analyse inductive des facteurs qui avaient,
par leur caracttre structurel, un risque de rdcurrence notable.

-6 3 ) 8)
6.1.1 Situation m@tdo

Les tdmoignages recueillis n indiquent pas de condtions de temps ddfavorables

Selon le capitaine de | ARKLOW SKY, la mer @tait agitde peu agitde, vent de Nord-
Nord-Est force 4, ciel voild d altostratus, pas desoleil apparent, bonne visibilitd.

Selon le patron du chalutier, il y avait un soleil @blouissant dans la direction d og venait
le cargo.

La diffdrence de perception de | @tat du temps ente les deux navires a conduit les
enquEteurs demander une expertise mdtdo-nautiqueau service InterR@dgional de Pr@vision
Marines Ouest qui indique :

- un vent de Nord-Nord-Est de 10 15 nuds, mollissa nt lentement en soirde en
devenant variable,

- la mer devient peu agitde en milieu d aprks-midi pus belle en soirde, on ne peut
parler de houle mais de mer totale de lordre d1 m 1,25 m qui diminue. Vers
15h30, elle est infdrieure 1 m,

- la visibilitd indiqgude est de 5 10 milles.
6.1.2 Marde

La collision a eu lieu environ 4 heures avant la pleine mer de vive eau de coefficient 95.
A ce moment, le courant portait au 260, vitesse de 1,5 n ud environ.
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6.1.3 R le des facteurs naturels

Les facteurs naturels n apparaissent pas avoir tenu un rle d@terminant dans les
causes de laccident |exception du soleil qui pe ut Etre retenu commefacteur hypoth@tique
compte tenu de | heure de | accident et de | @poquede | annde.

—6% 3 )>> 5 9)
Aucun facteur mat@riel n est mettre en cause dans | origine de la collision.

6/ 3 ) 5 8)

6.3.1  Technique de pEche duMARIE GALANTE 1

Les t@moignages recueillis auprks des patrons des deux navires de pCEche
MARIE GALANTE 1 et BEL ESPOIR quant la m@dthode de relevage des dragues en fin de trait sont
concordants.

Le MARIE GALANTE 1, quand il pEche la coquille, dispose de trois b tons ; celui du milieu
est @quipd de cing dragues ; les b tons tribord etb bord sont chacun @quipds de six dragues.

Aprks 2/3 heures de dragage sur le fond en suivant un plan de p&Eche pr@-@tabli sur
| ordinateur du bord selon le programme TURBO 2000, le patron remonte ses apparaux la
vitesse de pEche de 3 4 nuds. Il ne peut remonte r qu un seul b ton la fois, car il ne dispose

bord que d un seul s@lectionneur hydraulique qu il enclenche soit sur treuil soit sur enrouleur
(cas de la pEche au chalut).

C est toujours le b ton milieu qui est d abord rele v@.

Puis les b tons tribord et b bord sont virds simult an@ment jusqu ce quils soient en
pendant de chaque c t@ de | arritre du navire. Le b ton b bord est ensuite remont@ fleur d eau,
mis dans | axe longitudinal du navire, puis vird su le pont og les dragues sont viddes. Le b ton
est alors remis en pendant dans | eau sur | arritre b bord. On effectue aprts la mEme opJration
avec le b ton tribord. Pendant les quelques minutes que dure | op@ration de relevage des dragues
b bord, le bton tribord est suspendu en pendant da ns | eau et joue un rle de « gouvernail »
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suppl@mentaire orientd droite ; il fait ainsi lentement @voluer le navire sur la droite qui passe
ainsi du cap initial 200 au 240/250. Le navire reprend un cap stable lorsque les apparaux sont
tous bord ou si les b tons b bord et tribord sont  nouveau en pendant dans | eau.

La situation dissym@trique du train de pEche explige les frdquents changements de
cap du navire, pouvant ainsi donner | impression qu il est hors de contr le. Une veille attentive
bord du caboteur aurait permis de remarquer ces mouvements al@datoires. A ddfaut den
comprendre la cause, | officier en charge du quart ainsi alertd aurait pu prendre les pr@dcautions
ndcessaires.

Pendant tout ce temps, cest le patron qui effectue les op@rations hydrauliques de
larritre de la passerelle, face larritre du navire og les commandes sont situdes. Ces
man uvres du train de pEche induisent un comporteme nt erratique du navire visible de | ext@rieur
et ddnotant une action de pCEche.

6.3.2 Veille bord du MARIE GALANTE 1

Pendant les op@rations de man uvre du train de p(Eche, le patron assure @galement la
veille. Pour ce faire, il lui faut rdguliLrement sed@placer et se retourner vers | avant, soit pour hire
un rapide tour d horizon visuel, soit pour observer | @cran radar. En pratique, il ne peut consacrer

cette action de veille le temps n@dcessaire, son attention Gtant fortement sollicitde par la
surveillance du travail sur le pont arrikre : il doit contr ler en effet hommes et @quipements tant
pour les opdrations de pEche que pour la s@curitd.

A bord de la MARIE GALANTE 1, il ny a pas d alarme radar en fonction qui aurait pu
avertir le patron de la proximitd du caboteur.

Ces @l@ments constituentdes facteurs sous-jacents d@terminants, structurel pour
| un et conjoncturel pour | autre.

6.3.3 Veille bord de!|l ARKLOW SKY

Lors de son interview, le chef de quart du caboteur, qui avait pris son quart 12h00,
affirme Etre reposd. Quand il a vu les deux naviresle pEche, il les a consid@drd en route, et non en
pCEche. Dans cette hypothtse, les routes respectivessuivies par les deux navires de p&Eche par
rapport au caboteur, indiquaient que ¢ Jtait aux p@&heurs de man uvrer (rkLgle 15 de COLREG).

C est probablement en raison de cette analyse que le cargo a maintenu cap et vitesse.
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Cependant, | officier de quart du caboteur a reconnu au radar les deux navires de
p&Eche vers 16h00. Il a affirm@ ne pas avoir suivi @ radar | @volution des positions relatives des
deux pCEcheurs, mais visuellement, « au coup d il » par rapport au montant d une vitre de la
passerelle. De cette faon, le chef de quart voyait passer les deux p&Echeurs sur |larritre du
caboteur.

Le chef de quart du caboteur affirme avoir tentd ure man uvre de ddrobement en
mettant la barre toute droite imm@diatement avant le choc, alors que la collision @tait sans doute
devenue in@vitable. Cette man uvre ultime, outre le fait qu elle s est avdrde (Etre sans r@dsultat
positif, a occasionnd le d@port de | arritre du cabteur vers la gauche et ainsi augmentd sa vitesse
relative provoquant des ddgts matdriels plus importants bord des deux navires entrds en
collision. Elle a pu cependant emp&cher IeMARIE GALANTE 1 d (Etre @peronnd par le caboteur.

6.3.4 Collision entre les deux navires

Avant d (Etre en situation rapproch@e, les deux nawes suivaient des routes presque
oppos@des. Le cap duMARIE GALANTE 1 qui oscillait en raison des op@rations de pEche d@ites
supra s est peu avant le choc orientd progressivement vers celui de | ARKLOW SKY. Ce dernier, qui
avait amorc@ juste avant la collision une girationsur la droite (barre droite toute), a entra nd vers
la gauche | avant du navire de p(Eche ; lequel a alos ragud le long de la coque du caboteur. Aprts
guelgues secondes, les deux navires se sont s@par@sl un de | autre, des caps sensiblement
paralltles vers le Sud.

Selon ses d@clarations, le patron duMARIE GALANTE 1 n a vu qu au dernier moment la
coque verte du navire de commerce ; il s est alors pr@dcipitd sur la barre trop tard ; il est tomb@
violemment dessus, la brisant, la collision ayant d@gj eu lieu. Le moteur a stopp@ seul (disjonction)
et les alarmes de voies deau se sont ddclench@es.ll sest avdrd par la suite que ces
ddclenchements @taient dus la seule violence du dhoc et non en raison d une avarie et d une
voie d eau externe. Aucune man uvre ultime (rtLgle 1 7 COLREG) n a pu Etre tentQe.

6.3.5 Dispositions prises par les deux navires aprts la collision

Sur la foi des indications de ses appareils, le patron du MARIE GALANTE 1, qui n arrive
pas joindre le CROSS en liaison directe, | inform e par | interm@diaire d autres navires de p(Eche :

qu il a une voie d eau,

qu il est stoppd,
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que les hommes sur le pont sont tomb@s,

qu il a des bless@s bord, dont | un, bless@ la tEte, a perdu connaissance lors de
sa chute, et pour lequel il demande une @vacuationpar hdlicopttre,

qu en ddfinitive, aprks inspection, il n a pas de wie d eau mais que | alarme a @t
ddclench@e par | dclatement sous le choc d une case eau dans la cale du peak
avant,

gue la coque comporte une brkche au-dessus de la flottaison sur b bord avant,

qu il souhaite rentrer Port en Bessin sous lescorte du navire BEL ESPOIR,
compagnon habituel de pCEche,

qu il confirme le besoin d un m@decin,

qu il fait route sur son port de rel che.

L ARKLOW SKY de son cotd a :

stoppd sa machine et pris diverses autres dispositbns,

essay@d sans rdsultat d entrer en communication avede navire de pEche pour savoir
s il avait besoin d assistance,

transmis au CROSS Jobourg une relation d accident par fac-simild,

demandd, sur les recommandations de son armement, tansmission par le CROSS
copie de toutes les transmissions radio son armem ent,

eu des difficultds dans ses communications en raism de la mauvaise qualitd des
communications radio,

pris ainsi toutes les mesures conservatoires et protdger ainsi ses intdrEts en cas de
suites judiciaires.

Le capitaine de | ARKLOW SKY ne voyant plus de raison rester sur place a dema ndd
plusieurs reprises | autoritd | autorisation de reprendre sa route, autorisation qui en ddfinitive Li
a Ot accordde.

Lors de sa chute sur le pont, le second du MARIE GALANTE 1 a heurtd un angle
mtallique vif et s est entailld la tEte, ce qui I8t saigner abondamment ; il s est alors @vanoui.Le
m@decin hdlitreuilld bord s est refus@ a prdfdidisser le bless@d se reposer bord. Arrivd Port
en Bessin, le bless@ @t@d conduit | h pital pour examens. Atteint d un traumatisme cr nien, il est
rest@ en arr(Et de travail pendant un mois.
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Lors de la collision, le patron a subi un traumatisme important la poitrine et au niveau
de lestomac, quil na pas imm@diatement ddclardSouffrant toujours quelques jours aprts la
collision de ces parties du corps, il s est rendu chez le m@decin qui a ordonn@ un traitement et des
arr(Ets de travail dont le cumul est d un mois.

Par ailleurs, des communications concernant des questions ayant trait la
responsabilitd ont Jgalement Gt@ Gchangdes mais edl ne relbvent pas de | objet du prdsent
rapport.

6.3.6 Avaries bord des deux navires

Les avaries du chalutier ne | ont pas empEch@ de mtrer immddiatement Port en
Bessin par ses propres moyens, escort@d par le BEL ESPOIR. Les avaries constatdes au port ont
ndcessitd des travaux prdliminaires pour lui permate de se rendre sous escorte de la vedette de
la SNSM au chantier de r@paration Cherbourg. L importance des travaux (voir en annexe la liste
des travaux effectuer) a n@cessitd une immobilisation de plusieurs mois et entra n@ des colits
Dlevds. Ces travaux ont @td effectuds sous le corler du Bureau Vdritas et des services du
contr le des navires de Caen. Entre autres avaries, un ddlaminage de la coque descendant
environ 0,80 m sous la flottaison a @t constatd.

Il est vraisemblable que si le navire avait @t@ costruit en bois ou en acier, le MARIE
GALANTE 1 aurait sans doute could la suite de la collision ; en effet, seule | Qlasticitd relative
d une coque en polyester lui a permis de retrouver sa forme aprts le choc.

Les avaries bord du caboteur ARkLOW SKY ont @t minimes : |[dger enfoncement de la

coque la hauteur de la passerelle, bris de la fix ation d un support de manche incendie situd
cet endroit de la coque.

—-6" 3 S
6.4.1  Application du RIPAM

6.4.1.1 A bord du MARIE GALANTE 1

Le RELglement International pour Pr@dvenir les Abordages en Mer pr@voit de privildgier le
navire de p(Eche qui, ses apparaux de pEche | eaugdprouve des difficultds changer de route de

/ﬁ Bureau d'enquétes sur les évenements de mer Page 18 sur 40

mey




fa on efficace. Il peut changer de cap cest ce q ui a Gtd observ@d par ARKLOW SKY mais il ne
peut v@ritablement changer de route fond puisquil est tenu par son train de pCEche. Les
changements de cap mentionn@ds par le chef de quartcorrespondent plus des embarddes « en
surface », visibles par le changement de direction instantan@ et momentand du cap du navire de
p&Eche, qu des ddplacements rdels du navire sur ldond.

Quand le navire de pEche remonte ses apparaux et qe | attention de tout | @quipage
est mobilis@e par cette man uvre, la veille est mal ou pas du tout assur@de. C Jtait le cas sur le
MARIE GALANTE 1. La non observation par ce navire de la rkgle 5 du RIPAM constitue un facteur
d@terminantde la collision.

6.4.1.2 A bord de | ARKLOW SKY

Le compte rendu envoyd via Immarsat par IARKLOW SKy au CROSS Jobourg est sign@
du Capitaine du cargo. Celui-ci a donc @t@ Gtabli ar le Capitaine sur les ddclarations du Second
Capitaine, seule personne prdsente la passerelle lors de | @vinement. Selon ce document,
| officier de quart du caboteur a observ@d deux navies de pEche approchant de son b bord avec
une vitesse de 10 n uds sans marques de pEche et av ec un CPA de 0.5 mille.

Au vu des d@clarations des patrons des deux chaluters dont certains @l@ments
corroborent ceux du capitaine du caboteur, les enquEteurs considkrent que leMARIE GALANTE 1
@tait en pEche et en train de remonter ses dragues bord au moment og la collision est
intervenue. Son cap Qtait alors erratique comme dit | avoir observ@d | officier du caboteur. Le
t@moignage de | ensemble de | dquipage duMARIE GALANTE 1 est unanime sur le fait que le navire
avait ses marques de p(Eche poste.

Les enquEteurs considtrent que si le chef de quartdu cargo avait accord@ plus
d attention aux deux navires de pCEche, il aurait peu qu ils @taient en pEche et aurait sans doute
man uvr@ pour se ddgager d une situation qui compor tait un risque de collision.

Il apparat donc que les navires @tant en pEche Jiant des navires privildgids, - en
particulier le MARIE GALANTE 1 et que le cargo devait man uvrer (rtgle 18 du Rl PAM).

De plus, un navire de p(Eche en opdration de pEchesrpeut faire route la vitesse de
10 n uds alors qu il tracte ses dragues sur le fond .
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Les enquEteurs considtrent que le manque de vigilase bord de | ARKLOW SKY
constitue un facteur d@terminant de laccident. Il sagit dun manquement au respect du
rt.glement international pour pr@dvenir les abordagesen mer (rkgles 5, 7 et 8), aux rkgles internes

la compagnie et |application du code ISM (voir annexe fleetmemo du 20 mars 2003). Le
rappel en particulier dans ce fleetmemo de STCW Section A-VIII/2 « veille », 13 : «une veille
adapt@e doit Etre maintenue en permanence en applation de la rkgle 5 du RIPAM » et 14 « le
veilleur doit (Etre capable d accorder toute son agntion une veille ad@dquate et aucune autre
activitd ne doit Etre entreprise ou demand@e qui psse interfdrer avec cette t che ».

Il apparat ainsi que la m@connaissance des officias de quart des navires de
commerce sur les probl@matiques lides | activitdde la pEche en mer peut gdndrer des analyses
de situation inexactes et de comportements non adaptdes aux situations auxquelles ils sont
souvent confrontds. Lors d une telle situation, lafonction du chef de quart du navire de commerce
est d (Etre capable de reconna tre les dangers et sques potentiels auxquels il est confrontd et de
les @viter, de s assurer de | effectivitd et de Igpermanence de la veille.

6.4.2 Difficultd des communications

Comme dans la plupart des cas en une telle circonstance, les communications entre
les deux navires de commerce et de pEche entr@s ertollision n ont pas Jt@ possibles, et ceci de
| avis des enquEteurs, pour les raisons g@ndralesusvantes applicables au cas prdsent :

- Le navire de p(Eche @tant celui des deux navires qua re u le choc le plus violent et
les avaries importantes, cest lui qui subit «|@at de choc ». La pr@doccupation immddiate
concerne d abord la sauvegarde des personnes et du navire avant d informer, de | @v@nement les
autoritds de secours et de sauvetage. Ce fut le cas bord du MARIE GALANTE 1.

- Le second rddflexe, aprLs | inventaire rapide des ddg ts internes, consiste se mettre
en rapport avec les services de coordination, d assistance et de sauvetage en mer. Cette
communication s effectue en fran ais puisque le navire de p&Eche est fran ais. Dans le cas
prdsent, elle n a pu (Etre comprise parARKLOW SKY.

- Aux appels en anglais dun navire de commerce Qtranger sur la frdquence de
d@dtresse, il ny a gdndralement pas de rdponse du(cheur en raison d une m@connaissance de
| anglais par les p&Echeurs franais et donc dune ncompr@hension, aggravde par le stress
engendrd par la situation. Le navire @tranger consate la non rdponse et, juste titre, en fait Jtat
auprks des autoritds maritimes pla ant ainsi le navire de p(Eche en « situation de faute » puisque
celui-ci est tenu de rdpondre quand on | appelle.
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Les conversations en anglais entre | ARKLOW SKY, le MARIE GALANTE 1, | h@licoptkre
DRAGON 76 et le CROSS Gris-Nez ont @t@ traduites etranscrites par un traducteur requis cet
effet.

Les enqu(Eteurs, la lecture des documents et traductions relatifs aux communications
radio ont donc, une nouvelle fois, constatd la dificultd d une communication rapide et efficace
entre des navires @trangers, les CROSS, et les navies de p&Eche fran ais en anglais et de la
faible utilisation du vocabulaire international de la navigation maritime. Celui-ci semble mal connu
et, quand n@cessaire, son application est parfois dfficile.

62 < =)

Le temps Gtait beau, les deux chalutiers cap au 210 la vitesse de 3/4 n uds Jtaient
occupds la pEche la coquille et le MARIE GALANTE 1 remontait ses dragues, sans se
prdoccuper de |environnement nautique. Le caboteur ARKLOW Sky faisait route au 091
9 nuds sans trop se soucier de ces 2 p(Echeurs qui avaient |air d (Etre en route. L officier de
qguart du caboteur devait se dire que ces pEcheurs ihiraient bien par changer de route ou
passeraient courte distance comme cela arrive tro p souvent.

L dquipage duMARIE GALANTE 1 en p(Eche et en train de remonter des dragues n aien
vu, puisqu il n assurait pas la veille.

Un manque de vigilance, provoqud sans doute par unefatigue insensible mais latente,
accumul@e dans le temps, compte tenu du temps de tavail excessif tant la mer qu au port,
bord de | ARKLOw SKY, semble (Etre | origine de cette collision dont ke risque a @td sous estimd.

Ce concours de circonstances et ce cumul de ndgligences sont | origine de | accident.

Les cons@quences de la collision auraient pu Etre #aucoup plus graves. Deux bless@s
(le patron et le second ont subi de forts traumatismes en raison de la violence du choc) et
d importants ddg ts matdriels sur le navire de pEch qui ont entra n@ une longue immobilisation.
Quelques modestes Graflures sur le caboteur n ont en rien modifid son programme de travers@e.

Il appara t par ailleurs que la gestion de la communication s est avddr@e difficile entre les
diffdrents acteurs de cet accident, comme dans beawcoup d autres.
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O6# Les alarmes de s@curitd des navires de pEche sonti souvent ddsactivdes qu on peut

se demander si elles donnent satisfaction aux utilisateurs. Une r@dflexion d ensemble,
incluant les navigants, devrait (Etre organis@de pourformuler ultdrieurement des
propositions concrktes et r@alistes soumettre par | Administration fran aise, aux
organes comp@tents de | Organisation Maritime Intenationale ainsi qu la nouvelle
Agence Europ@enne de S@curitd Maritime.

06% Les enquEteurs duseamer recommandent de revoir | ergonomie des passerelles pour

am@liorer la capacitd de veiller sur | avant du naire et d une fa on plus g@dn@Qrale sur
| environnement du navire.

06/ Les enquEteurs recommandent nouveau aux professionnels de la pEche de donner la

plus grande prioritd la veille permanente.

- . .
06 Le BEAmMer, qui a dgj eu conna tre de trop nombreux cas semblables, recommande :

- que la gestion de la communication VHF puisse faire | objet d une r@flexion au sein
des communautds de p&Echeurs pratiquant tous type depEche susceptible de
ndcessiter une communication en anglais, en vue defaire acqu@drir une gldmentaire
et solide connaissance de base cette communicatio n par des mises en situation et
des exercices construits en relation avec les situations de danger auxquelles ils
pourraient se trouver confront@ds tant en navigationqu en pCEche,

- que les divers organismes de formation insistent sur ce point.
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Bureau d'enquétes sur les évenements de mer
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REPUBLIGUE FRANCABE

Paris, e 23 DED. 13”[”

N/ref, : BEAMBTIGSAM METL

00039G

DECISION

Le directeur du Bureaw d'enguétes sur les avénementis de mer ;

Vu fa ol n"2002-3 du 3 janvier 2002 relatve aux enguéles technques aprés evénemenis
de mer

Vi le décrel n® 2004-B5 du 26 jarvier 2004 relatl aux engudtes techniques aprés
evanament de mar, actident ou incdant de fransport termestre ;

Vu Farrété ministérial du 17 fawvner 2004 podant nomination du Directeur du Bureau
d'enqueies sur les événamants de mer ;

Vu Farréde ministériel du 24 fevrier 2004 partant délegation de signature au Directeur du
Buraau d'enguétes sur les evénements de mear |

Vu g compte-rendy d'évenement de mear #abll le 15 novembre 2004 par le centre de
sSEcuriteé des navires da Caen ;

DECIDE

Article 1 : En applcation de 'arficle 14 de la l; sus-visée, une enquéte technigue ast cuverle
@ la suite de l'abordage survenue le 11 novembre 2004 au nord du Cap de la Héve, pris du
dispositif de separation de trafic (DST) en Manche, entre |& caboteur hollandais

# ARKLOW SRy « el e coquillier granvillais « Mamsie GALANTE S «

Artlcie 2 : Elle aura pour but de rechercher les causes et de tirer les enseignaments que cet
evenament comporte pour |8 sécuritd martime, et sera menes dans B respect des taxios
applicables et notamment la résclution A 849 (20}, Les méthodes investioaioires seront calles

prévies & 'arficle & du décret sus-mentionng.

L'edmimisirateus an chaf
de 1*'" classe des affaires maritimes
Jean-Mare ScCHINDLEA
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Chalutier MARIE GALANTE I

Construction : polyester - 1987- Chantier Croisicais
ABORDAGE du 11/11/04 par le cargo ARKLOW SKI

——r

Travaux préliminaires :

Diébarrasser le magasin avant et ouvrir le trou d"homme du peak.

Préparer le navire pour étancher le pont principal dans le magasin pour lui permetire de prendre la mer,
soit jusqu’a Cherbourg soit jusqu’a Caen,

Enlever les rambardes tordues du pont couvert.

- remplacement des rambardes sur environ 3,50 m de chaque c6té du pont gaillard soit 7 m: 2 fers
ronds de diamétre 30, d’un tube de diamétre 36 partie haute, 6 montants en fer plat de 60 mm x 15 mm

sur environ 1m de haut

- Ferrure détrave arrachée a remplacer sur environ 3,50 m de haut

- Chaumard d’étrave a remplacer

- 2 jeux de bittes et 2 jeux de chaumards 4 enlever avant travaux et 4 remetire en place aprés travaux
- Anere a débarquer. ber d ancre a enlever et & remetire en place aprés travaux

- boudin de défense avant a remplacer partiellement sur enviren 3,50 m de chague c6té

Pont couvert @

(Cassé sur environ 3 m de long et sur 5 m de large en partiec arnére. [l s*agit de contreplagué avec
stratification de polyester.
3 barrots de pont 70 mm x 70 mm sont cassés 4 I"avant, longueur : 1 x 3,50 m. 2 x 4.50 m environ. A

remplacer.
Bordé biabord et tribord :

Deélaming sur partie haute sur environ 3 m de longueur de chague ¢ité et sur une hauteur de 3 m. A
remplacer, A noter que le délaminage descend a environ (0,80 m sous la flottaison.

Pont principal :

Contreplaqué stratifié éclaté a I"avant. A refaire sur toute la surface du magasin avec trou d’homme
d’accés 4 la caisse d eau douce. Réfection de la luyauterie,
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[rans le magasin, onze jambeties de 100 x 120 sur une hauteur d’environ 2.20 m sont 4 remplacer.
Serres de pont supérieur de 70 x 140 x 7 m & refaire.

Cloison du magasin avant a démonter avec porte étanche. Plusieurs endroits cassés: A remettre en état.
Sur I"armiére de la cloison du magasin, véritication 4 effectuer sur au moins trois jambettes de pavois a
babord. Le delaminage de coque est visible a Iintérieur.

A tribord, vérification sur au moins ois jambettes de pavois,

Au platond, un barrot est a réparer.

Vérification génedrale du pont cowvert et du pont principal jusqu’au roof.

Dans la cale !

La cloison étanche du peak avant est décollée du bordé. A refaire,

Le bloc de lest en béton sur "arnére de la cloison est 4 enlever pour vérification,

Vérification de la jonction isolée pont/cogue a babord de la cale.

Les cloisons de séparation des travées de cale sont toutes a vérifier. Le délaminage est apparent sur le
raccordement des cing travées 4 babord. Des vérifications sont & effectuer ¢6té tribord égalemeni.

11 est probable que le démontage d une partie de I"éclairage et des serpentins de la cale sera nécessaire
pour effectuer les verifications et les travaux.

Reconstitution du cloisonnement de la cale, remise en place de lest et stratification.

Peak avant ;

Rétection bordé tribord ¢t babord délaming,

Vérification du fond du peak,

Epreuves

Fmition gel coat de toutes les parties répardes intérieures et extérieares
Peinture des sigles et marques

Divers :

Vérification du lignage de I'ensemble propulsif

Venfication du jen de butée moteur et réducteur

Analyse d"huile moteur et réducteur

Remise en état du pupitre de la barre
Veérification d’un ordinateur en panne

Réfection des étagéres dans le magasin avant tel qu'avant I'événcment, soit 2 hauteurs d’étagéres:
bébord et tribord et petites étagéres sur la cloison arriére.

Convoyage du navire par la vedette SNSM pour se rendre au chantier avec mise 4 bord d'une pompe
d'asséchement autonome.

Le devis devra préciser le délai nécessaire & I"exécution des travaus.
Le navire sera considéré comme un ohjet confié au chantier. Assurance & établir en conséquence,

Approbation et suivi des travaux par le Bureau Véritas ¢t les Affaires maritimes.
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FLEETMEMO

Date ;20" March 2003
Fleet Memo : N 03/03
{This replaces Fleet Memo N 01/01 N 03/01 P 03/02)

Memoto Master — All Ships

WATCHKEEPING, LOOK-OUT AND LOG ENTRIES

As you are all undoubtedly aware our Arklow Ranger has been involved in a maritime
accident that resulted in the sinking of the fishing boat “Pepe Roro™

As an extremely tragic consequence of this sinking it is furthermore to be noted that there has
been reported loss of live on one of the crewmembers whilst the other two crewmembers of
the “Pepe Roro™ are un accounted for till this date.

Whereas the actual circumstances that led to this tragedy are still under investigation by
competent authorities, INSUFFICENT WATCHKEEPING/ LOOK-OUT by both ships is
assumed as one of the reasons this accident has happened.

We therefore wish to draw your attention to the requirements in STCW Section A-VIIL2,
“Wetgeving voor de Scheepvaart™ BadS 315/1997, Colreg Rule 5 and ISM Manual
section 5 Company Standing Orders Section 4.8 “Watch keeping” and Section 4,11 “Look
out” dealing in particular with official watch keeping rules and regulations that need to be
applied on board of our ships at ALL TIMES.

STCW Section A-VIIE2 Look-our

13 A proper look-out shall be maintained at ALL TIMES in compliance with
rule 5 of the International Regulations for Preventing Collisions at Sea, 1972
and shall serve the purpose of

I, maintaining a continuous state of vigilance by sight and hearing as well as by all
other available means, with regard to any significant change in the operating
ERVIrOonRent,

2. fully appraising the situation and the risk of collision, stranding and other dangers to
navigation, and
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