Rapport d enquEte technique
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Le prdsent rapport a @t Btabli conform@ment auxggiositions du titre 11l de la loi
n 2002-3 du 3 janvier 2002 et du ddcret n 2004-85 du 26 janvier 2004 relatifs aux enquEtes
techniques aprkts @v@nement de mer, accident ou inalent de transport terrestre, ainsi qu
celles du Code pour la conduite des enquEtes sur és accidents et incidents de mer
R@solutions n A.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 | @dv@nemenanalysd.

Conform@ment aux dispositions susvisdes, | 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 caractkre civil. Son seul objectif a @t@ d en tirer
des enseignements susceptibles de pr@venir de futurs sinistres du mEme type En
cons@quence, | utilisation de ce rapport d autres fins que la pr@vention pourrait conduire des
interpr@tations erronges
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Ddcision d enquEte

Documentation pEche la coquille Saint-Jacques
Plan du voyage

Expertise m@t@dorologique

Simulation des routes suivies
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Code ISM
Convention STCW

CROSS
DST
FMC
GPS
HPA
kW
MRCC

MT

N MMSI

OMI

RIPAM
SMDSM
Systkme VMS

TX

UMS
uTC
VHF

Code international de gestion de la s@curitd

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

Centre r@dgional Op@rationnel de Surveillance et deSauvetage
Dispositif de S@paration du trafic

Centre de surveillance des pEcheries Fisheries Monitoring Centre)
Systtme de positionnement par satellite

Heure prdvue d arrivde

Kilowatt

Centre de coordination de recherche et sauvetage en mer
(Maritime search and Rescue Coordination Center)

Tonne m@trique

Num@ro d identitd du navire donn@ par | OMI

Organisation Maritime Internationale

REglement international pour pr@venir les abordages en mer
Systtme Mondial de ddtresse et de S@curitd en Mer

Systt me de surveillance des navires par satellite
(Satellite-based Vessel Monitoring System)

Tonneaux
Systt.me de jauge international (Universal Measurment System)
Temps Universel Coordonn@

Ondes m@triques {ery High Frequency)
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Le 20 mars 2005, le caboteur MAGNOLIA se trouve dans le dispositif de s@paration de
trafic, voie descendante, entre Douvres et la boude Greenwich ; il suit un cap au 256 et sa
vitesse est de 9 n uds.

L officier de quart ne voit pas de navire et ne repkre pas au radar de trace ou d @cho
d un navire sur son c t@ avant tribord.

Le 20 mars 2005, le chalutier JENNIVIC est en p(Eche aux abords de la partie Ouest de
la voie descendante du dispositif de s@paration detrafic du Pas-de-Calais.

Il suit ce moment un cap au 200 et sa vitesse e stde 2,8 3 nuds sur le fond. Le
matelot de veille voit un navire arriver sur son arrit.re b bord.

A 05 heures 13 (heure fran aise) pour le chalutier JENNIVIC et 04 heures 20 (UTC)
pour le caboteur MAGNOLIA, les deux navires entrent en collision sans qu aucun des deux n ait
tent@ la moindre man uvre.

Sur le MAGNOLIA, le point d impact se situe tribord au milieu du navire.

Sur le JENNIVIC, le point d impact se situe b bord au niveau de | a partie arritre du

gaillard.
Aucune assistance ni de la part du chalutier JENNIVIC ni du caboteur MAGNOLIA n est
demand@e.
Le caboteur MAGNOLIA continue sa route.
Le chalutier JENNIVIC, n ayant pas d avarie majeure, continue sa p&Eche.
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2.1.1  Contexte rdglementaire

Les navires impliquds sont assujettis au respect ces rkgles des Conventions
internationales @tablies par | Organisation Maritie Internationale, et en particulier :

e Convention internationale de 1978 sur les normes de formation des gens de mer,
de d@livrance des brevets et de veille, telle que nodifide en 1995 (STCW95)
notamment son chapitre VIII : normes concernant la veille, pour le cargo ;

* Convention sur le Rtglement international pour pr@wenir les abordages en mer
(RIPAM) de 1972, pour les deux navires.

2.1.2 Contexte nautique

2.1.2.1 MAGNOLIA

Le caboteur MAGNOLIA est un navire de 23 ans, utilis@ pour le transport de
marchandises st.ches en vrac sur de courtes distances.

Selon le connaissement, il avait chargd Rundvik, en Sutde, 4.626,022 m* de bois
ddbit@d recouvert d un emballage plastique dont unepartie se trouvait en pontde.

Son armateur posst.de 2 navires.

2.1.2.2 JENNIVIC

Le chalutier Dieppois JENNIVIC, construit en 1981, pEche au chalut de fond ou k&
drague coquille, selon la saison.

Son permis de navigation | autorise une navigati on en 2-m®
600 milles du port de d@part et 200 milles d un abi.

catdgorie soit moins de

La p@riode de pEche la coquille commence ddbut ombre pour s arrEter le 15mai de
| ann@e suivante. Cette pEche est contr Ide et lesapports soumis quotas. (Au moment de
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| Jtablissement du rapport, ces quotas sont de 300kilos par jour et par marin port@ au r le, sans
d@passer 1,2 tonnes par marin portd au r le et parsemaine). Elle se d@roule selon les modalitds
ddcrites en annexe B. Pour cette raison, pour le JENNIVIC, les mar@des ne durent que 24heures
pendant les trois premiers mois, le quota journalier @tant rapidement atteint. A partir du d@but
janvier, les mar@es durent environ deux trois jours.

Cette p(Eche s effectue sur les ctes de La Manche, au-del des six milles et
| extdrieur de la zone « Baie de Seine ». Une autoisation administrative pr@voit qu partir du
1°" d@cembre et pour une dur@e limitde, cette pEche @msie s exercer en Baie de Seine.

Le secteur de pEche duJenNivic est limitd | Ouest par le mdridien situd une
distance de 15 milles dans | Ouest de la bou@e Greenwich et | Est par le m@ridien de la boude
Racon Bassurelle (zone CIEM 7d). Il pEche @galementen zone « Baie de Seine » lorsque
| autorisation a @td signifide.

Du mois de mai au mois d octobre, le JENNIVIC pratique la pEche au chalut de fond
dans les mEmes zones. La dur@e des mardes est gdréllgment de 3 5 jours pour 48 heures
de repos.

Il n emploie qu un seul type de chalut.

Une quinzaine de jours est ndcessaire pour passerde la drague au tangon la pEche
au chalut. Le JENNIVIC embarque 2 3 tonnes de glace pour la mar@e. Les esptces de poissons
nobles sont conservdes dans des caisses, les autres sont entrepos@es en vrac dans la cale

poisson.

Le JENNIVIC s arrCEte de pEcher quand les vents ddpassent larfee 5 6.

Le navire appartient un armateur allemand. Il a @t@ construit en 1983.

Il bat pavillon Antigua et Barbuda, OMI n 8301979, et est immatriculd Saint Johns ;
son indicatif est V2JD.
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Le MAGNOLIA est de type « chargement de marchandises diverses ».

Ses principales caract@ristiques sont les suivantes :

Longueur H. T. 95,53 m;

Lar geur 13,52 m;

Cr eux © 6,80 m;
Tirant deau @ @ 4,32 m;
Jauge Brute . 2768 UMS
Port en lourd @& @ : 2848 M ;

N MvSI : 304 010 218 ;
Pui ssance : 1470 kW
Propul seur d@rave : 132 kW;

Vit esse maxi 11,5 nuds.

Le navire est @quipd de deux radars.

La propulsion est assur@e par un moteur diesel DEUTZ SBV 9 M 628, 1470 KW.

L h@lice est pas variable avec pas droite.

Le gouvernail est de type Beckers augmentant les capacitds man uvritres du

navire.

Il est suivi par une socidtd de classification de pemier rang. La mEme socidtd a
certifid sa conformitd avec les dispositions du co@ ISM. Il est assur@ en responsabilit@d civile.

Les documents de classification du navire sont conformes la rdglementation et en
cours de validit@.

Le navire dispose des documents rdglementaires corcernant la gestion de la s@curitd
du navire et en particulier les procddures concernant | exercice des quarts la mer : consignes
de la compagnie de navigation, ordres permanents et particuliers du Capitaine.

Les deux visites de lannde 2003 ont relevd au tadl trois ddficiences sans
immobilisation.

Les deux dernitres visites effectudes par le contrle de | Etat du Port datant du
13 octobre 2003 et du 3 aof3t 2004 n ont relevd aucuneddficience.
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Il a appartenu deux armateurs avant d (Etre achet@par un armateur rdsidant dans la
rdgion de Dieppe og il est exploitd et immatricul@ous le n 463949.

Le chalutier est de type pCEche arrikre ; il a @t&onstruit en France en 1981 et mis
| eau en aol3t 1981.

Il est assur@ auprks d une compagnie d assurance muuelle.

Ses principales caract@ristiques sont les suivantes:

Longueur totale 17,98 m;
Lar geur : 6,60 m;

Cr eux 2,98 m;

Vol une de la coque : 47,67 tx ;
Jauge brute

(centitne de tonneaux) . 4999 ;
Jauge UMS . 6274

Pui ssance machi ne : 309 kW;

N MVSI ;227 110 600.

La coque est en polyester.
Le moteur changd en 1998 est de marque Baudouin type 12P15.

L hQlice est pas variable.

Il est @quipd en particulier :
d un @quipement Inmarsat-C,
d un tdlex,
d un systtme de navigation : Turbo 2000 et Max Sea,
d un radar de marque Koden,

de trois VHF dont | une @tait sur la voie 16, la deuxitme sur une frdquence privde,
la troisitme sur un canal non identifid,

d un dispositif de repdrage par satellite du systtnme VMS dont le fonctionnement
est al@atoire depuis quelques mois,
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d un pilote automatique @quip@ d un « tiller » quipermet de venir rapidement d un
Cc t?d ou de | autre sans avoir d@brancher le pilote.

Le car@nage et | entretien sont effectuds gdndrateent entre juin et mi-aoldt, et durent
environ un mois. Le dernier car@nage a Jtd effectu@ourant mai 2004. Tous les deux ans, une
visite sec est effectu@e.

Le chalutier @tait jour de ses visites rdglementares et lors de la dernikre visite
annuelle du 15 septembre 2004, le permis de navigation avait @t@ renouveld jusqu au
30 juin 2005.

Ce permis autorise provisoirement | exercice de la pEche la coquille Saint-Jacques
en attente de la pr@dsentation, courant juin 2005, du dossier de stabilitd en commission rdgionale
de s@curitd. Les mesures pour r@aliser cette Jtudde stabilitd ont Gt@ effectudes bord avant
| accident.

Pour exercer la pEche la coquille, le JENNIVIC dispose de deux tangons (appelds
« b tons » selon | usage local), chacun d une longu eur de six mttres environ, @tablis de chaque
ctd du navire. Deux mts de charge fixds @galement de chaque ctd de lavant de la
passerelle, dont les extr@dmitds supdrieures vienneh |aplomb du pavois, permettent de les
relever. Sur chaque tangon sont fixdes 9 dragues retournement de 80 centimttres de large.
Aux extrdmitds du tangon sont assujetties des cha s relides entre elles qui servent de patte
d oie sur laquelle on maille la fune. Le poids d un ensemble : tangon et dragues est estim@
2,2 tonnes.

Pour la pEche au chalut, il utilise | enrouleur i@ sur le portique arrit.re.

( D

' 32 4"# +2

Le navire est arm@ par un @quipage de 8 personnes.

Cing sont d origine ukrainienne, dont le Capitaine, le Second Capitaine et le Chef
M@canicien, et trois sont des Philippines.
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Le Capitaine posstde un brevet Ukrainien « deep sea Captain » qui lui permet de
commander des navires de 500 et plus, et un certificat ggndral d op@rateur SMDSM.

Le Second Capitaine posst.de un brevet de « first class deck and engineer officer »
qui lui permet d CEtre Capitaine avec droit d explder un moteur, comme indiqud sur la validation.

Selon la convention STCW 95, | officier de quart doit recevoir le renfort d un homme
de veille en pdriode d obscuritd. Compte tenu du nmbre restreint des personnels d ex@cution
disponibles, il est craindre que cette dispositio n soit en ce cas rest@de toute th@dorique.

« 32 4"# 42

La ddcision d effectif indique :

« Consid@rant que le navire de pEcheJENNIVIC est un navire dotd d un moteur d une
puissance totale installde de 316 kW et pratique la pEche au chalut, quil a @td approuvd en
3t cat@gorie au d@part du port de Dieppe avec des am@agements prdvus pour 5 personnes ;
considdrant que le service la mer peut (Etre assu@, de manik.re compatible avec les rkgles de
s@curitd des navires et les dispositions relatives la dur@e du travail par :

- une bord@e de navigation command@e par un officie titulaire dun brevet de
commandement et de deux matelots aptes la veille,

- un quart la machine conduit par un m@canicien brevetd.

La ddcision d effectif prdvoit :
- 1 Capitaine,

- 1 Chef M@canicien,

- 2 Matelots aptes la veille ».

La pCEche la coquille Saint-Jacques est une activid p@nible et pour permettre un
repos rdgulier des @quipages, sans pour autant qulien r@dsulte une diminution des droits de
p&Eche, | Administration, sur proposition des profesionnels, a ddfini les quotas de capture sur la
base du « nombre de marins portds au r le », | arrEt@ prdfectoral prdcisant que lesgquotas sont
ddterminds en fonction du nombre de marins prdsentsbord » mais que « dans la stricte limite
d un marin, un marin non prdsent bord mais portdau r le ouvrait aussi droit au quota ».

L armateur a donc remis aux Affaires Maritimes une liste d dquipage 5 personnes
pour armer le navire pendant la pdriode de pEche la coquille. Cependant, au cours de cette
mar@de, | Aquipage Jtait en rdalitd composd depédrsonnes bien que le patron ait ddclard, au
moment de la collision, qu il y avait 5 personnes bord.
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Le patron embarqud, gd de 41 ans, a obtenu le cettificat d apprentissage maritime
pCEche le 25 juin 1980 puis le certificat de capac® le 20 juin 1983 et le certificat restreint
d opQrateur le 24 septembre 2004. Sa dernitre visie m@dicale pass@e le 26mai 2004 lui donnait
la possibilitd d exercer « toutes fonctions, toutesspdcialitds ».

Le matelot de veille de quart lors de | @v@nementest g de 23 ans. Il a obtenu le
certificat d initiation nautique le 30 octobre 2003. La dernitre visite m@ddicale pass@e le 26 mai
2004 lui donnait une aptitude la navigation pour 12 mois. Son premier embarquement date du
21 novembre 2003.

(les heures indiqgu@es sont en heures UTC)

Le 1(

le caboteur MAGNOLIA appareille de Rundvik en Sukde pour se rendre
Rochefort en France, port distant de 905 milles ainsi qu il est indiqud dans le plan
de voyage (voir annexe C).

15

A , le JENNIVIC quitte le port de Dieppe pour effectuer une mar@e de
p&Eche la coquille Saint-Jacques d une dur@de de 48heures environ.

A , le MaGNoLIA se trouve en position 50548 N;
001176 E. Il suit un cap au 256 la vitesse de 9 nuds.  Compte tenu de la
prdsence de brume, la machine est parde manuvrer et les signaux
phoniques sont effectuds en conformitd avec la rdgimentation internationale.

Vers & ! le JENNIVIC est en p(Eche, tirant ses dragues et la veille estassurde
par un matelot. Le radar est en fonction et rdgld sr | @chelle de 3milles. Il suit un

cap au 200 une vitesse de 2,8 3 nuds.
Vers ( , le matelot de veille du JENNIVIC aper oit visuellement un cargo sur

| arrit.re de son travers b bord.
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Vers ( ! , | Officier de quart du MAGNOLIA reconnat sur son @cran radar
3 @chos situds sur son arrik.re :

* lun est un navire rattrapant qui va le ddpasser su b bord,

* les deux autres sont des navires traversiers ne prdsentant pas de danger car
ils coupent la route sur | arrit.re.

Il ny apas d @cho sur le secteur tribord avant.

A ( 1& pour le JENNIVIC, (¢ pour le MAGNOLIA les deux navires
s abordent.

Pour le JENNIVIC, la position au moment de la collision est: 5027 289 N;
00002'930 W.

Pour le MAGNOLIA, la position au moment de la collision est: 5027 2 N;
00002 3 W.

Le MAGNOLIA est pour le JENNIVIC encore ce moment un navire inconnu.

Le MAGNoOLIA appelle, sans obtenir de rdponse, le JENNIVIC sur VHF voie 16 et
continue sa route.

Le JENNIVIC essaye quelques minutes aprts la collision de joindre au moyen de
sa VHF les CROSS de Jobourg et Gris Nez, sans r@dsutat.

A ( %, le CROSS Jobourg re oit du chalutier CHRISPIERRE DAUPHIN, qui
assure le relais du JENNIvVIC, un message indiquant que le JENNIVIC s est fait
aborder par un cargo.

A ( & ,le CROSS Gris-Nez re oit du chalutier SAINT-THOMAS, assurant le
relais du JENNIVIC, un message indiquant que le JENNIVIC s est fait aborder par un
cargo.

A ( & ,le SAINT-THOMAS informe le CROSS Gris-Nez que le JENNIVIC a des

avaries au gaillard. Pas de voie deau. Pas de blessds. Pas d assistance
demand@e. LeJENNIVIC reste en p(Eche.

A % ( ,le MRCC de Douvres indique que 3 navires se trouvaient prdsents ou
proximitd des lieux de la collision :

e MAGNOLIA /V2JD,
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e ALIANCA S0 PAauLo / DHJW,

* PUGWASH SENATOR / DQVL.

A % , le CROSS Jobourg contacte le MAGNOLIA qui confirme (Etre | origine
de la collision avec le JENNIVIC.

A~ , le Capitaine du MAGNOLIA adresse au CROSS Gris Nez le rapport
suivant : « Au cours du voyage, le , mon navire
est entr@d en collision dans la brume avec un navire de pEche fran ais. La
position du navire @tait la suivante : 5027 2N ; 00002 3W. Le chalutier a gliss@
le long du bord@ tribord du caboteur. Pas de dommage important. Je vous

demande lautorisation de continuer mon voyage vers Rochefort.
HPA Rochefort le . »

$ 6

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

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

$/1 *7 2 "2 1
6.1.1 Situation m@tdorologique

Les conditions m@dt@orologiques qui pr@valaient danda nuit du 19 au 20 mars 2005
donndes par le CROSS Gris-Nez sont : vent 2 beaufot, mer 2, visibilitd 1 mille.

Les intervenants sur la zone donnent des conditions m@tdorologiques |dgtrement
diffdrentes :

1. le Capitaine du MAGNOLIA dans son rapport de mer indique de la brume ;

. | Officier de quart du MAGNOLIA au moment des faits dans son rapport mentionne :
vent Est 3, mer 2-3, visibilitd 0,5 1 mille ;

3. le Patron du JENNIVIC dans son rapport de mer indique : temps clair, mer belle,
visibilitd 1 1,5 mille ;

4. Le matelot de veille du JENNIVIC indique lors de son audition, vent est nord-est
force 2 3 et prdcise qu il a vu le navire une d istance de 1,5 mille environ.

L expertise m@tdorologique Jtablie la demande du Beamer par le service
interrdgional de pr@visions Marines Ouest (annexe D) indique que, « pour la zone situde prts de
la boude Greenwich le dimanche 20 mars 2005, vers BMHO0 UTC, le vent Q@tait faible moddrd,
la mer belle peu agitde ; mais depuis la veille, une zone brumeuse s @tendait du sud de
| Angleterre au Nord-Ouest de la France (le 19 mars 15H00 UTC Dieppe @tait dans le
brouillard) ; en mer, des paquets de brume pouvaient, passagtrement, r@duire la visibilit@d
moins de un mille ».
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Lors de son audition bord du MAGNOLIA, le Second Capitaine a ddclard que la
visibilitd qui avait @td trks mauvaise depuis le d@rt du port de chargement jusqu Douvres,
s am@liorait vers | Ouest et les signaux phoniquesn @taient faits que de fa on intermittente.

Compte tenu de ces indications, il est raisonnable de penser que la visibilitd devait
(Etre de lordre du mille au moins au moment de | @nement. En considdrant les routes
respectives des deux navires, leur vitesse et la distance les s@parant, le prdavis minimum pour

man uvrer et ainsi @viter la collision est estim@ 7 minutes.

La visibilitd et ses variations ont @td retenues cmme facteur aggravant.

6.1.2 Les mar@es

Au moment de la collision, la marde @tait montante Pleine mer 04H51, Basse mer
11H49. Le coefficient de marde de 25 correspond une mar@de de petite morte eau et le
courant faible au moment de la collision portait au 075.

Le JENNIVIC contr lait la ddrive due au courant de mar@e dans la mesure og il suivait
une route correspondant une trace sur le fond.

Ce facteur n a pas Jt@ retenu.

$/ *y 2 -1

Aucune avarie ni ddficience matdrielles n ont Jt@elevdes. Ce facteur n a donc pas
Ot retenu.

$/& *t7 2 82 "

Les circonstances de | accident ont conduit les enquEteurs duseamer approfondir
les points suivants :

* route suivie par les deux navires ;

e conditions de travail bord du caboteur ;

veille bord du caboteur ;

veille bord du chalutier.
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6.3.1 Routes suivies par les deux navires

L accident sest produit une distance faible de I|extrdmitd ouest de la voie
descendante du dispositif de s@paration de trafic du Pas-de-Calais et ses eaux adjacentes.
Dans les zones proches des extrdmitds d un disposit de s@paration du trafic, la rkgle 10,
paragraphe « f » pr@voit que « les navires doiventnaviguer avec une vigilance particulit.re ».

Le MAGNOLIA faisait une route au 256 sous pilote automatique la vitesse
de 9 n uds.

Le JENNIVIC tra nait ses deux « btons » sur lesquels @taient fixdes les dragues
coquille Saint-Jacques. Il suivait une trace indiqgu@e sur | ordinateur de bord « Max Sea » et ainsi
suivait une route fond au 200. Sa vitesse moyenne @tait d environ 3 n uds.

Analyse de la situation :

En prenant comme point de rdf@rence le point de cdlision et en tra ant partir de ce
point les routes inverses des deux navires puis en portant sur le vecteur JENNIVIC la distance
parcourue en 7 minutes, et enfin en portant au compas la distance de 1 mille de ce point ainsi
obtenu jusqu couper le vecteur MAGNOLIA, on retrouve ainsi la position qu avaient les deux
navires 7 minutes avant la collision (les 7 minutes correspondant au temps mis par le MAGNOLIA
pour parcourir 1 mille), (voir annexe E).

Le trac@ de ces routes permet de voir que le MAGNOLIA pouvait observer le JENNIVIC
sur son avant tribord 18 de | axe longitudinal, le chalutier lui montrant ses feux de navire en
p(Eche, vus de | arrit.re ou de ¢ td, augmentds de se feux de pont.

De son ctd, le JENNIVIC voyait les feux de navigation du caboteur. Il devait voir le
MAGNOLIA dans le relbvement 90 ; ce qui donne un gisement d environ 2 quarts (20) sur son
arritre b bord.

Si la visibilitd estim@de 1 mille nest pas la vsibilitd exacte du moment et qu on
renouvelle le calcul avec une autre visibilitd de 1,5 mille ou 2 milles par exemple, on constate
que les deux navires se voient toujours sous le mEne angle, ce qui montre bien qu ils sont en
route de collision.
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6.3.2 Organisation du travail bord du MAGNOLIA

A bord du caboteur, |organisation du travail est r@glde par |application des
conventions internationales en particulier la convention STCW 95 et leur transcription dans la
rdglementation de | Etat du pavillon pour leur miseen oeuvre.

A la mer le Capitaine et le second capitaine font chacun 12 heures de quart passerelle
par jour :

* |e Capitaine effectue les quarts de 6HO0 12HO00 et de 18HO0 24HO00,
* |e Second Capitaine effectue les quarts de 12HO0 18HO0O0 et de 00OHOO 06HOO0.

lls assurent seuls le quart la passerelle |ex ception de la pdriode de 22H00
06HO0O0 og la prdsence d un matelot est prdvue par laconvention.

Outre ces pdriodes de quart, le Capitaine et son scond sont tenus d (Etre la
passerelle durant les manuvres dentrde et de sort ie des ports; ils ont par ailleurs de
nombreuses t ches administratives et commerciales, en mer comme au cours des escales.

Le Chef M@canicien, @tant le seul officier m@caniein, n est pas tenu de faire de quart ;
il travaille de 0BHOO 12HO0O et de 13HOO 17HO0O0, fait des rondes, intervient en cas d alarme
de fonctionnement et est de permanence pour les entrdes et sorties de port.

L organisation du quart la passerelle avec deux o fficiers seulement montre que la
dur@e du travail est au minimum de 12 heures par jaur. Les autres t ches incontournables telles
gue celles lides | exploitation commerciale doivent Etre effectudes :

- soit pendant les heures de quart, ce qui a pour effets de ddgrader la qualitd de ce
dernier et notamment celle de la veille, et de rddure la capacitd gQrer | imprdvu.

- soit, sur le temps de repos journalier dont le minimum risque alors de ne pouvoir (Etre
respectd, avec comme cons@quence un Jtat de fatigugpermanent des personnels
concernds.

Sur le MAGNOLIA, pour les 22 premiers jours de mars :

- le Capitaine a effectud un total d heures suppl@rentaires de 122 heures, soit une
moyenne de 5 heures 30 suppl@mentaires quotidiennes;
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- le Second Capitaine totalise un nombre d heures suppl@mentaires effectudes pour
les 22 premiers jours de mars de 128 heures, soit presque 6 heures
suppl@mentaires par jour.

Les enquEteurs se sont interrogds sur la possibtld de respecter les dispositions de la
Rigle 5 du REtglement international pour pr@venir les abordages en mer qui pr@dvoit que « tout
navire doit en permanence assurer une veille visuelle et auditive appropride, en utilisant
@galement tous les moyens qui sont disponibles et qui sont adapt@ds aux circonstances et
conditions existantes, de manitre permettre une p leine apprdciation de la situation et du
risque d abordage ».

lls en ont conclu quune telle organisation constitue un facteur structurel
d@dterminant probable

6.3.3 Quart bord du MAGNOLIA

Pour le matelot de quart faisant une veille bbo rd, la pontde sur lavant de la
passerelle limitait la vue courte distance, et, | a visibilitd Gtant rdduite sur zone, diminuait la we
longue distance. Il fallait donc exercer une veil le en se ddpla ant souvent de b bord tribord

pour ainsi ne pas manquer de voir les navires prdsents dans la zone et notamment sur | avant.

L Officier de quart (Second Capitaine) qui, selon son t@moignage, se trouvait, au
moment de | impact, la table carte depuis 10 mi nutes, ne pouvait avoir vu le JENNIVIC | il
nu avant de sy rendre puisque la visibilitd ne le permettait vraisemblablement pas. A la vitesse
de 9 nuds, les 10 minutes passdes la table car te correspondent une distance
de 1,5 mille.

Par contre, le navire devait Etre visible au radar Au moment de | accident | Jtat de la
mer ne pouvait influencer la rdception des @chos mée sur une petite Jechelle moins que la
zone centrale de | @cran radar ne soit d@teriorde w que | officier de quart ait pris | @cho du
JENNIVIC pour un retour de mer.

Il rdsulte des BI@ments recueillis au cours de legquEte qu au moins pendant les sept
minutes qui ont prdc@d@ la collision avec I&JENNIVIC, il Ny a pas eu de veille suffisante sur le
secteur tribord du MAGNOLIA.

Les enquEteurs duBeamer ont d@duit de ce qui prdctde que cette insuffiance de
veille constitue un facteur certes conjoncturel, mais certain et ddterminant du sinistre.

/ﬁ Bureau d'enquétes sur les évenements de mer Page 20 sur 56

me+”



6.3.4 Veille bord du JENNIVIC

Depuis la passerelle, la visibilitd sur | avant es rdduite par le m t avant, les m tereaux
du gaillard et les deux m ts de charge et sur | arr iLre par les apparaux de pEche qui crdent des
secteurs sans visibilit@.

Les feux de pCEche sont allumds.
Les feux de pont le sont @galement. lls comprennent:

* deux projecteurs halogtnes placds sur le portique arikre, pour @dclairer le pont,

* deux projecteurs halogtnes placds sur les ctds de la passerelle qui peuvent
ddtdriorer la visibilitd sur certains secteurs,

* deux projecteurs halogtnes placds sur | arrikL.re dela passerelle, @clairant le pont,

* deux projecteurs halogknes placds au dessus de la msserelle et @clairant | avant
du navire, priori @teints la mer sauf pour des man uvres spdcifiques.

Le matelot de veille avait d3 sortir de la passerelle pour voir un navire arriver sur lui. Il
avait alors aper u les feux de navigation du cabote ur une distance qu il a estim@e entre 1
1,5 mille ; distance qu il pouvait vdrifier au rada puisque le radar Jtait en fonction r@dgld sur
| chelle de 3 milles.

Le risque de collision semble avoir @t@ per u mais aucune man uvre ultime face
| absence d action du caboteur n a @td tentde.

Au regard du Rkglement international pour pr@venir les abordages en mer, cela
constitue un facteur conjoncturel ddterminantde la collision.

Au vu des @l@ments exposds dans le paragraphe 4.2 ecompte tenu du fait que le
JENNIVIC @tait revenu Dieppe d une mar@e pour appareiller une heure plus tard pour la mar@e
en cours, les enquEteurs considtrent que cette absace de rdaction semble lide |inexpQdrience
et sans doute la fatigue du matelot de quart, ce qui constituerait un facteur aggravant.

Le matelot de quart, titulaire d un certificat d initiation nautique, ne disposait sans
doute pas d une formation suffisante pour assurer seul la veille en timonerie, surtout dans un
DST, ce qui constitue un autre facteur aggravant.
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$/( 9 8:

Aprts analyse de la collision survenue le 20 mars 2005 environ 05H20 entre le
caboteur MAGNOLIA et le chalutier Dieppois JENNIVIC qui @tait en pEche proximitd de la boude
Greenwich, les enquEteurs sont arrivds la concluson que | hypothtse la plus probable est que
le MAGNOLIA n a pas vu le JENNIVIC et que le JENNIVIC s estimant privildgid n a pas man uvrd.

Dans | analyse ci-dessus ont @t@ identifids commeafcteurs :

e D@terminants

- Structurels . | organisation du quart passerelle bord du caboteur
(STCWO95S chapitre VIII ) ;

- Conjoncturels : linsuffisance de la veille bo rd du caboteur (RIPAM rkgle 5) et
| absence de man uvre ultime de la part du chalutie r (RIPAM
rtgle 17) ;

* Aggravants . la visibilitd faible et fluctuante efou la fatigue du matelot de quart
du chalutier, ainsi que sa formation insuffisante pour exercer
seul le quart dans un DST.

En outre, des obstacles la visibilitd depuis la passerelle ont clairement Gtd identifids :

- sur le chalutier en raison des Jclairages extdriers et des secteurs limitds par les
apparaux de pEches et les m ts,

- sur le caboteur en raison de la pontde.
Bien que la prdsence de ces obstacles nait pas Jtdretenue comme facteur

ddterminant dans cet accident, les enquEteurs dweAmer considtrent que ceux-ci reprdsentent
une g&Ene structurelle | efficacitd de la veille pescrite par les textes internationaux.
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%
Le BEAmMer recommande :

%/ 1 Aux armateurs concern@s que | organisation du senice et la conduite du quart bord
des navires impliquds soient revues.
Aux organisations professionnelles du commerce et de la pEche de rappeler leurs

membres que | exercice permanent d une veille efficace la mer est un impQratif
absolu.

A la Direction des Affaires Maritimes / Sous-Direction des Gens de Mer de renforcer la
formation des stagiaires du Certificat d Initiation Nautique (CIN) en matitre de veille,
pour ceux qui se retrouveront seuls et de nuit la timonerie de bateaux de p(Eche.

%/ Qu au del des prescriptions des textes internatio naux et nationaux en vigueur, la plus

grande visibilitd depuis la passerelle soit recherh@e tant au niveau de la conception
gue de celui de | exploitation des navires.

%/ & Aux navigants un respect scrupuleux des rk.gles pour pr@venir les abordages en mer,

notamment dans le cas considdr@ les rkgles 16 (man uvre du navire non privildgid)
et 17 (man uvre du navire privildgid).
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Bureau d'enquétes sur
les événements de mer

Ministére de | Equipement,
des Transports, de
[Aménagement du
Termitoire, du Tourisme

at de la Mer

BEAamer

Tour Pascal B
92055 LA DEFENSE CEDEX

E!
=4

Liberté » Egalité « Fraternité
REPUBLIQUE FRANCAISE

Paris, le 0 4 AVR' 2[]05

N/réf. : BEAMEr/IGSAM/METATTM

000043

DECISION

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

Vu

Vu

Vu

Vu

Vu

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

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

l'arrété ministériel du 17 février 2004 portant nomination du Directeur du Bureau
d'enquétes sur les événements de mer ;

l'arrété ministériel du 24 février 2004 portant délégation de signature au Directeur du
Bureau d'enquétes sur les événements de mer ;

le message SITREP SAR 0152 établi par le CRoss Gris Nez le 20 mars 2005;

CONSIDERANT les éléments recueillis en investigation préliminaire ;

DECIDE

Article unique : En vue d'en rechercher les causes et d'en tirer les enseignements qu'elle
comporte pour la sécurité maritime, la collision survenue le 20 mars 2005 en Manche a la
sortie du dispositif de séparation du trafic du Nord-Pas-de-Calais entre le chalutier dieppois
« JENNIVIC » et le cargo antiguais barbudais « MaGNOLIA », fera I'objet d'une enquéte technique
dans les conditions prévues par le titre |ll de la loi sus-visée.

ﬁ/om__

~ L'administrateur en chef
de 1°'* classe des affaires maritimes
Jean-Marc SCHINDLER
Directeur du seamer
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CAEN, le 04 novembre 1999

Centre de Sécurité
MANCHE/CALVADOS

PECHE A LA COQUILLE ST JACQUES

La péche a la coquille Saint Jacques, s'effectue pendant les mois d'hiver sur les cotes de la
Manche.

Les dates d'ouverture de cette péche sont essentiellement de début oclobre a mi-mai a
I'extérieur de la zone « Baie de Seine » et de mi-novembre & fin mars a l'intérieur de cette zone.

Cette péche est contrélée et les apports soumis a quotas. Généralement ces quotas sont de
250 kg par jour et par marin, sans dépasser 1 tonne par marin et par semaine.

Cette péche est un apport non négligeable pour les professionnels de notre région car les
deébarques ont dépassé 10 000 tonnes pour la saison 1997/1998.

Le matériel utilisé est la drague. On peut distinguer deux sortes de dragues :
- les dragues bretonnes
- les dragues anglaises

Les dragues bretonnes plus lourdes (environ 200 kg) et plus larges ( 1,50 m) ne sont plus
utilisées que dans la région de TROUVILLE et HONFLEUR et dans des fonds propres.

Les dragues anglaises les ont remplacees sur pratiquement toute la céte. Ces dragues sont
constituées d'un rateau pivotant vers l'arriere en cas de croche sur les pierres. La position
verticale du rateau est maintenue par 2 ressorts a boudin. Le réglage de ces ressorts est
fonction des fonds fréquentés.

Derriere ce rateau se trouve une poche entiérement constituée de mailles métalliques
(anneaux) ou d'un filet pour le dos et de mailles métalliques pour le ventre (anneaux de 85 mm).
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