Rapport d enqulEte technique

1'%

/ﬁ Bureau d'enquétes sur les évenements de mer Page 1 sur 48
meyv



ol Bureau d'enquétes sur les évenements de mer Page 2 sur 48




s "1 1%

Le prdsent rapport a @td Gtabli conform@ment aux gfiositions 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 aprks @v@nement de mer, accident ou inailent de transport terrestre, ainsi qu celles du
Code pour la conduite des enquEtes sur les acciderts 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 | @v@nemenanalysd.

Conform@ment aux dispositions susvis@es,_| 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 shnistres du mEme type En cons@dquence,
| utilisation de ce rapport d autres fins que la pr@vention pourrait conduire des interpr@tations
errongdes
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Dd@cision d enquEte

Dossier navire

Cartographie et Trajectographie
Investigations de | Opave

D1  Croquis

D2  Photographies
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BEAmer Bureau d enquEtes sur les @vknements de mer

BEPM Brevet d @tudes professionnelles maritimes (conduite et exploitation des navires de
p&Eche ou machines marines)

CROSS Centre Rdgional Opdrationnel de Surveillance ede Sauvetage

MMSI Mar.itime Mobile Service Identity : dans le SMDSM, num@ro d identification des
navires

SMDSM Systtme Mondial de D@tresse et de S@curitd en Me

SNS Immatriculation des vedettes de la SNSM

SNSM Socidgt@d Nationale de Sauvetage en Mer

TU Temps Universel

tjb Tonneaux jauge brute

VFI VEtement Flottabilitd Intdgrde

VHF Ondes m@triques
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Alors qu il @tait en action de p(Eche la drague la coquille Saint jacques, le chalutier
GWEL Vo immatricul@ au Havre, a sombr@ le 09 mai 2006 au Mrd Est du cap d’Antifer, au large de
la commune de Saint Jouin de Bruneval (76), avec trois marins bord. Deux sont morts, un est
port@ disparu.

Le navire a disparu des @crans radar de la station du port autonome du Havre vers
04h06 heure locale.

La balise de d@tresse est rdcup@rde en mer le 09 ma 06hl4 la position
49 44’633 N et 000 01’594 E.

L @pave sera localis@e le 10 mai dans la soir@de pale chasseur de mines CAssSIOPEE. Elle

repose par 36 mkitres de fond orientde sud-sud ouest au 205, les dragues se trouvant
170 mttres dans | Est de | @pave.

).

Le navire pratique la pEche au chalut ou la drague coquille en Manche Est et Baie de
Seine.

En saison de la pEche la coquille Saint Jacques 1 pEche en baie de Seine. En dehors
de la saison il pratique la pEche au large dans lenord-ouest d Antifer.

La pCEche s effectue de jour comme de nuit. Le quotade prises est de 250 kg de coquilles
par marin embarqud. Le bateau sort habituellement tois quatre fois dans la semaine pour des
mar@des de 24 heures 48 heures.

C @tait | avant dernit.re mar@e pour ce type de pEeh

L armateur actuel est propridtaire du bateau depuistrois ans.

/ﬁ Bureau d'enquétes sur les évenements de mer Page 6 sur 48

mey




Le navire est un chalutier coquillier construit en 1977 Audierne.
La coque est rdalis@e en bois.

Trois cloisons @tanches s@parent 4 compartiments aec de lavant |arrikLre : poste
d dquipage, compartiment moteur, cale poissons, magasin / poste arritre.

Il a Gt immatriculd successivement Audierne jus@ en juillet 1981, puis Lorient
jusqu en juillet 1985 et Caen jusquen juin 2004. Depuis, il est immatriculd au Havre
LH 405706K, les changements de quartier d immatriculation correspondent aux changements de
propridtds du bateau.

Il estarm@ la petite pEche.

Il accomplit une navigation de 3™ cat@gorie.

Les principales caract@ristiques sont les suivantes:

Nunzr o MVBSI ) 227314620 ;

| ndi cat eur radio : FWA702 ;

Longueur H T : 11,90 m;;

Lar geur : 4,88 m;

j auge : 20,55 tjb ;

Franc-bord mnimum (& 9@ 490 mm ;

Mot eur Di esel : Baudoui n 6M26SR de 242 kW

Engin de pEche

En chalutier : 2 chaluts sur enrouleur + 2 panneaux 2 x 300 kg.
En coquillier : 2 x4 dragues bretonnes de 1 m ou 2 x 6 dragues dieppoises.

Le jour de | accident, | engin de pCEche utilis@ Jitda drague ressorts dite « dieppoise ».
Cette drague dont | armature porte, la partie inf Grieure, une barre munie de dents plus
ou moins longues et plus ou moins serrdes est mont@ en batterie fixde, de chaque bord sur un
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tube m@italligue (ou bton) avec, aux extrdmitds, ure roue en caoutchouc plein d un diamttre
d environ 350 mm (voir figure en annexe B).

La prdsence de ressorts le long des renforts latdrax de | armature agissent sur la lame
supportant les dents. En cas de rencontre avec un obstacle, les ressorts se compriment et
permettent la drague de passer au-dessus et de re prendre ensuite sa position initiale. Sur les
fonds doux, la pression exerc@e sur les ressorts seaa plus importante que sur les fonds durs.

Le treuil est du type monobloc dispos@ dans | axe bngitudinal en arritre de la timonerie.

Equipements de s@curitd

Lutte contre | incendie :

- trois extincteurs poudre : capacitd 6 kg
- un extincteur CO2 : capacitd 2 kg

Moyens d asst.chement

- une pompe m@canique + 1 tdrillon
- une pompe Jlectrigue automatique

Drome de sauvetage

- un radeau classe lll avec largueur hydrostatique : capacitd 6 personnes,
- deux bou@es de sauvetage dont une lumineuse,
- quatre brassitres de sauvetage.

Une balise de ddtresse KANNAD 406 WH.

En dehors du matdriel de sauvetage et de sdcuritd@glementaire, il n y avait pas bord
de vEtements flottabilitd intdgrde (VFI), ni deambinaisons d immersion.

Pourtant on note parmi les recommandations figurant dans le rapport de visite annuelle
du 04 septembre 2003 que le port permanent d un vE&tement flottant indivduel pour tout
membre d @quipage prdsent sur le pont de travail e$ vivement conseill@.

Titres de navigation et de s@curit@

Le bateau est normalement entretenu. Le dernier cardnage a @tQd effectud
le 28 septembre 2004 au cours duquel la coque a Gitdrouvde en bon Gtat.

/ﬁ Bureau d'enquétes sur les évenements de mer Page 8 sur 48

mey




Lors de la dernitre visite annuelle du 29 septembre 2005, huit prescriptions ont @t@
formuldes dont | importance a justifid le non renowellement du permis de navigation. Aprts la
rddalisation des prescriptions, le permis de navigaion a @td renouveld le 07 octobre 2005 jusqu au
28 septembre 2006 pour une navigation en troisitme catdgorie.

Aucune des prescriptions n a de lien avec | accident.

Nombre maximal de personnes bord: 4 membres d@quipage , un patron,
un m@canicien et deux matelots.

La ddcision d effectif du 02 aol3t 2004 mentionne sdon le type de p&Eche les effectifs
suivants :

- au chalut : 2 personnes (un patron plus un matelot / m@canicien),

- ladrague : 3 personnes (un patron, un m@canicien et un matelot).

Un matelot suppl@mentaire peut (Etre embarqu@d en cade besoin.

La fiche d effectif prdcise que le patron doit (Etreitulaire du certificat de capacitd, et le
m@canicien du permis de conduire les moteurs marinsou d un titre @quivalent.

Le patron et au moins un homme doivent (Etre aptes la veille.

Le jour de | accident trois hommes @taient embarqu@. lIs Gtaient aptes toutes fonctions /
toutes spdcialitds.

Le patron @tait titulaire du certificat de capacitddepuis 2 ans ainsi que du certificat
d initiation nautique et du certificat restreint d op@rateur (CRO). Il avait une pratique de la pCEche
depuis plus de 6 ans.

Le matelot @tait embarqud depuis un an sur le GWEL VO et avait @td patron
antdrieurement sur un bateau de moins de 10 tonneaw. Il poss@dait le certificat d tudes Maritimes
de Marin PGEcheur.

Le m@canicien Jtait titulaire du BEPM Machines Mamnes et b@ndficiait d une ddrogation.
Il terminait sa pdriode probatoire de navigation paur valider son brevet.
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Quant au propridtaire du bateau, il est armateur maelot . C est son frk.re qui exercait les
fonctions de patron bord.

Les heures sont donn@es en heures TU sauf mention @ntraire dans le texte.

"% 1T %2 -2 **2 3 ¢ , le chalutier-coquillier GWEL Vo appareille
du Havre pour une mar@e de 48 heures dans le cadrede la campagne de pEche la
coquille Saint-Jacques.

"%t 1T %2 -2 3 T "2 " , Il est en action de pEche au nord du
chenal d accts au port p@trolier d Antifer. Les VHFsont rdgldes sur les voies 12 et
72.

r 3 "

Vers 4 | le propridtaire restd terre, a une conversation tdl@phonique avec le
matelot qui | informe que le temps est beau et qu ils vont remonter un platier bordant

au nord la passe d Antifer hauteur des boudes Al14 et A18 pour terminer la pEche
et ensuite faire route retour afin d Etre au port d Havre vers ,4

Vers 4 , le GwEL Vo disparat des @crans de la station du Port autonome du
Havre.

A 4 | le CROSS Gris Nez signale le ddclenchement de la balise 406 MHz du
chalutier GWEL VO la position estimde 49 44 49 N/ 000 01 17 E.

L information est imm@diatement r@percutde vers I€CROSS Jobourg qui prend le
relais et ddclenche les opdrations de recherches.

A 4 +,le contact VHF 16 avec le chalutier n a pu (Etre @bli.
A 4 | diffusion d un MAYDAY RELAY.

A 4+, mise en action de 3 vedettes SNSM.
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A 4, ,, mise en action de | h@licopttre RESCUE GX de la Marine nationale.

A  4&+, la vedette SNS 128 est sur zone.

A 4+ ,unradeau de survie est signald vide avec une balse attach@e.

A 4, , deux corps sont rep@dr@ds par | h@licopttre GX de positions proches de
celle du lieu estim@ du naufrage.

A +4&,, les deux corps sont rdcup@rds par les vedettes S8 128 et SNS 089.

A partir de +4 | dautres moyens sont mis en uvre : vedette des d ouanes,

chalutiers, h@licoptkre de la s@curitd civile, vedites de gendarmerie, chasseur de
mines, car-ferry qui participent aux recherches.

A & 4 ,, les opdrations de secours sont suspendues en raion de la nuit
tombante.

& -

A 4+ heure locale, | dpave est ddtectde par le sonar dwchasseur de mines
CASSIOPEE.

1&&  *

Les investigations sous-marines confirment que | @pave est celle du GwWEL Vo.

& -

Les investigations et recherches conduites par les moyens de | Etat sur la zone du
naufrage ont pris fin en d@but d aprk.s midi.

Malgrd les moyens importants d@dployds et qui se soinrelayds pendant 4 jours le pEcheur
disparu n a pu Etre localis@.
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Nota : les profondeurs indiqgu@des sont variables enfonction de la mar@de.

Les investigations ont @t@ conduites en prdsence @énquEteurs duBEAmer embarquds
par le chasseur de mines CAssIOPEE de la Marine Nationale et le patrouilleur GERANIUM de la
Gendarmerie Maritime, avec la participation de la vedette YSER de Dieppe.

Elles se sont avdr@des essentielles pour la ddtermiation de la cause du naufrage.

Elles ont commenc@ dts le et se sont achevdes le&

Aprks localisation et identification de |dpave, des plongdes subaquatiques ont @tQd
effectudes conjointement par des plongeurs d@mineus de la Marine Nationale et de la
Gendarmerie.

En raison des imp@ratifs de courant, de mar@es et @ profondeur, ces plongdes n’ont pas
ddpassd 15 minutes chacune.

La visibilitd Gtait infdrieure 5 m avec une temp@ature de | eau de mer de 12C. Les
coefficients de mar@e ont varid de 54 la nuit du dame et de 59 77 durant les op@rations.

Deux plongdes 36 mktres ont @t effectudes | aprk-midi par les plongeurs de la
gendarmerie embarquds bord du patrouilleur GERANIUM. La premiktre au point GPS 4944 N et
00001 17 E og a Otd constatde une nappe de gazole.La seconde au point 4944'676 N et
00001'584 E au lieu suppos@ de la d@dcouverte du radeau de survie.

Ces deux plong@es @tant restdes sans rdsultat, ilst alors ddcidd de faire appel la
Marine nationale afin de ddpEcher sur place un chaseur de mines pour localiser | @pave.

1& b

A 20h43 un @cho sonar est ddtectd par le chasseur @ mines CASSIOPEE la position :
4944,677N 00000,821E une profondeur de 36 m.
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D aprts | analyse de | image sonar, | @pave d@tect&mesure 12 m, a une largeur de 4,20
m et une hauteur quille-timonerie de 5m pouvant correspondre au GWEL Vo. Elle est posde sur le
fond cap au 205 inclin@e d environ 20 sur b bord.

Une premitre investigation sous-marine men@e | aide d un robot sous-marin, le PAP :
Poisson AutoPropuls@ de 23h20 23h25 confirme que | @pave gt sur b bord.

Un d@but d immatriculation est visible sur son @trae tribord.

Les investigations sur b bord et sur | arritre de | @pave nont pu Etre mendes cause
d un courant trop fort.

1&& *

La prdsence de brouillard dans la matin@de, ne perméant pas d assurer la s@dcuritd des
opdrations de plongde ce nest qu 12h32 quune pemitre @quipe de plongde composde de
gendarmes et de plongeurs d@mineurs du CASSIOPEE effectue une premitre reconnaissance de
| Dpave.

Cette plong@e sera suivie de trois autres au coursde | aprt.s-midi.

Les constatations et observations faites par les plongeurs ainsi que les images
enregistrdes montrent | absence de traces de choc aissi bien sur le bord@ que sur | Gtrave (photos
1, 2). llny a pas d obstacle la pdriph@rie de |@pave.

Le safran est orientd de 10 15 sur tribord (anne xe D2 - photo 3).

L hdlice est claire mais ensouillde. Le bateau a sas doute talonnd sur le fond au niveau
de | @tambot.

Tous les dalots sont ouverts | exception des deux derniers de chaque ct@ |arritre
qui sont obturds.

Les funes sont d@droul@es (annexe D2 - photos 4, 5)et forment un angle de 80 environ
sur | arrit.re b bord.

Sur le portique arrikt.re, les deux enrouleurs sont vides.

Des coquilles Saint Jacques reposent sur le fond au pied d un dalot b bord.
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Le panneau en aluminium de la cale poissons nest plus en place. Il devait (Etre juste
posd sur | Gcoutille de la cale, les taquets de femeture n Jtant pas verrouillds.

A lintdrieur de la timonerie, se trouvent un ordirateur de bord, un t@l@phone mobile, deux
VHF dont les combin@s sont en place ainsi que toutl @quipement de navigation classique que | on
rencontre sur ce type de bateau.

La manette des commandes du moteur est en position marche avant et acc@l@rde (photo
6). La montre est arrEtde 01h55.

Aucun corps n a @td trouvd ni dans la timonerie, rdans le poste @quipage.

Le film viddo r@alis@ par les plongeurs permet de @terminer comment Jtait disposd le
treuil de pEche au moment de I'accident. On observe

- que la bobine tribord est embray@e avec le freindesserr@ (annexe D2 - photos 7, 8),
- que la bobine b bord est ddbray@de avec le frein serr@ (annexe D2 - photos 9, 10, 11).

Par contre, la position de la manette virage/filage du treuil n’a pu Etre ddterminde.
La goupille est en pendant.

En ce qui concerne le train de p(Eche, les deux drages ont Jtd localis@es par le PAP du
CAssIoPEE. Elles se trouvent 170 mitres de | arritre du na vire, I'Est, aux positions suivantes :

- drague b bord :49 44748 N - 000 00 902 E,
- drague tribord :49 44 748 N - 000 00 909 E.

Le navire tractait deux b tons de drague d une long ueur de 5 mktres chacun sur lesquels
sont grddes 5 poches ou grages.

Le fond est constitud de ridins de sable et granuldas, de hauteurs variables pouvant
atteindre 5 6 m.

Les images filmdes par la cam@ra du PAP montrent qe:

- La drague coquilles tribord est pos@e claire sur un fond de 38 mkttres au pied d un
ridin dont le versant est abrupt et d une hauteur de 3m. Elle n’est ni accroch@de un
obstacle ni ensablde.

- Le bton de drague b bord est totalement enseveli s ous le sable au sommet de ce
ridin. Seule la roue de franchissement son extrdmit@ b bord ddpasse. (annexe D2 -
photo 12). Deux grages sont en partie visibles et trois sont peine
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visibles (annexe D2 - photos 13, 14). La drague bb ord est 5 m juste devant la
drague tribord. Elle s est enfouie en haut du ridin par 35 m de fond.

- L anneau cassant qui est en place relie les trois cha nes du grdement du b ton de
drague la fune par | interm@diaire d un @merillon (annexe D2 - photos 15, 16).

Ces observations ont @t@ confirm@es par la vdrifi¢en des funes :

- On distingue qu environ 17 m des dragues les fu nes sont enfouies dans une butte
de sable puis environ 20 m elles se sont crois@des. La fune tribord est pass@e par
dessus la fune b bord expliquant la position des dr agues par rapport la poupe du
bateau.

- A 70 m des dragues, les funes remontent de 38,50 m 31,50 m du fait de la prdsence
d un nouveau ridin de 7 m et se trouvent enfouies sur quelques centimttres. Ensuite,
les ¢ bles sont clairs et ddtendus jusqu la poupe du bateau avec un espacement
trk.s faible en passant sous le sommet du ridin suivant. (voir croquis annexe D1).

- On distingue que les funes se sont croisdes, la tine de la drague tribord passe par-
dessus la drague b bord enfouie. Cette fune ressort du sommet du ridin aprts 1,5
2 m d enfouissement (annexe D2 - photos 17, 18).

Par ailleurs il n’y a pas de c ble ddsaffectd ou dddpave sur les lieux, ce que la plongQde
suivante confirme. C est seulement 400 m sur I'ar ritre que | on aper oit un vieux c ble @lectrique
signal@ sur carte marine.

1& b

Les plong@es organisdes le matin en remontant les @ines des dragues jusqu | @pave
confirment que la drague claire (la plus |Est) e st celle de tribord, que la drague ensouill@de est
celle de b bord et que les funes se sont crois@des une fois.

L'unitd centrale de l'ordinateur de la timonerie es rdcupdrde cette occasion ainsi que le
cahier de p(Eche. On remarque aussi que le levier dela commande du moteur n’est pas en position
maximum comme cela avait @t@ constatd la veille, mia 1/3 en avant. Cela peut s expliquer par un
ddplacement involontaire par un plongeur au cours e | investigation de | @pave.

Les deux dernitres plongdes ont eu lieu de 12h35 13h00 et 13h15 13h35.

Une bou@de couronne duGwEL Vo a @td repEch@e par le patrouille@eERANIUM, dans la
zone du naufrage, lors du retour vers Le Havre.
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Le BEAmer a fait examiner par un service spdcialis@ les @ux disques durs de l'unitd
centrale rdcup@r@s lors des plongdes en vue de I'atyse des donndes enregistrdes.

Il s’agit des modt.les suivants :

- pour I'un, marque FUJITSU ns@rie : 01069212, date 1998-05, modtle MPB3021AT,
- pour lautre, marque FUJITSU nsdrie: 01085232 , date 1996-09, modtle
M1636TAU.

Cet examen a montr@ des dommages physiques s@vtressur le m@dia, en particulier les
tEtes de lecture ont rayd les plateaux magn@tiquedl! n'a donc pas @td possible d’accdder aux
donndes brutes et par cons@quent de les rdcupdrer.

Le disque a @t@d aussi contamin@ par de I'eau de merce qui a accentu@d le dommage
physique la suite de " | atterrissage" des t(Etes de lecture.

C est probablement au moment de I'dchouement du navre sur le fond que les tEtes de
lecture/@criture ont heurtd la surface du disque du. Il en a rdsultd un creusement au niveau des
plateaux endommageant irrdm@ddiablement la couche mgndtique active contenant les donn@es. En
effet, ces dernitres @tant enregistrdes sur la surice des plateaux, par cons@dquent, au moindre
contact physique entre les tEtes de lecture et lesplateaux, les zones de stockage des donn@es sont
ddtruites ainsi que les donn@es enregistrdes (annex D2 - photo 19).

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

Les facteurs en cause ont @td class@s dans les catgbries suivantes :
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Dans chacune de ces cat@dgories, les enquEteurs dilBEamer ont rdpertorid les facteurs
possibles et tentd de les qualifier par rapport leur caracttre :

avec pour objectif d Dcarter, aprks examen, les fadeurs sans influence sur le cours des
@v@nements et de ne retenir que ceux qui pourraient avec un degr@d de probabilitd apprdciable,
avoir pes@ sur le ddroulement des faits. Ils sont onscients, ce faisant, de ne pas rdpondre toutes
les questions suscitdes par ce sinistre. Leur objedif @tant d @viter 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 rdcurrencenotable.

5& 128" %t 2811

6.1.1 Conditions m@tdorologiques et hydrologiques

Le jour de | accident, les conditions m@dt@dorologiqes dans la zone 0g se trouvait le navire
Dtaient :

- mer peu agitde 3,

- vent secteur Ouest 17 n uds,

- visibilitd : 10 milles,

- temp@rature de | eau de mer : 10C.

La nuit de laccident, le coefficient de marde Otai de 54 pour une basse mer
02h38 locale.

La rdgion de la baie de Seine est considdr@de par le professionnels comme dangereuse,
avec des courants relativement importants. Cela implique de ny travailler que par faible coefficient,
jusqu des coefficients de mar@de de 80. Au-del, | e courant entra ne des difficultds. En patrticulier,
un coquillier se trouve en position ddlicate lorsquil travaille vent arritre et courant portant
notamment par petits fonds.
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Les conditions m@tdorologiques et hydrologiques quirdgnaient ce jour | sur la zone
n ont pas @td retenues comme facteur ayant eu unencidence sur 'dv@nement.

6.1.2  Topographie des fonds

Les fonds, dont la profondeur varie selon les mar@des entre 37 et 42 m, sont sableux et
mous.

La zone og p&Echait leGWEL VO est un plateau dont la surface est constitude de rdes
sablonneuses appeldes « ridins » dont la hauteur peut atteindre plus d une dizaine de mttres avec
des versants abruptes. On relkve d ailleurs de nombreuses variations des lignes de sondes de 38
30 mttres donc la prdsence d importants ridins propces aux croches.

Sur fond de vase ou ridins sablonneux, le train d e p(Eche s enfourne progressivement
avec augmentation de la r@dsistance de traction et dminution de la vitesse.

La nature des fonds (sableux et mous) et leur relief (prdsence d importants ridins et de
buttes) les rendent difficilement exploitables en raison des risques de croche (peu de bateaux les
pratiquent), ce qui constitue un facteur ddterminant

L analyse des vid@os et les @l@ments recueillis Iardes plong@des montrent que la drague
b bord s est accroch@e au sommet d un ridin et s est ensouillde, ce qui constitue trt.s probablement
le facteur ddclenchant

5 12t T /8 n”

6.2.1 Navire

Comme pour d autres navires du mEme type, les enqu@urs du BEAmMer ont constatd
gue, si elle se justifie dconomiquement, la polyvaknce des m@tiers sur un mEme navire (drague,
chalut, filets, casiers ) peut augmenter le niveau de risque si la stabilitd n a pas Gt Jtudide pour
chacun des m@tiers. L utilisation d engins de pEchale diffdrente nature entrane en effet des
variations de la rdpartition des poids et dans certins cas un risque de ripage.

De plus, la plEche la coquille, le bateau n embarque pas de glace. La cale est donc
vide et les coquilles sont quant elles gdndralement entrepos@es sur le pont dans des coffres.
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Par cons@quent, la stabilitd peut Etre affectde p&ldvation du centre de gravitd et ainsi
un d@s@quilibre df3 une croche peut aussi (Etre faement accentud.

Dans le cas du GWEL VO, les enrouleurs de chalut @taient vides.

Les investigations sous-marines de | @pave ont mont@d que la structure du navire Qtait
intacte. Elles ont, aprts analyse, permis d @carter | hypothtse d une voie deau et celle dun
abordage. Cette dernitre hypothtse est @galement carobor@e par la situation radar observ@e dans
la zone au moment du ddclenchement de la balise ded@tresse ainsi que par la nature des objets en
surface provenant du bateau.

6.2.2 Train de pCEche

La position constat@e des bobines du treuil est lasuivante : bobine b bord d@brayde et
frein serr@ et bobine tribord embrayde et frein deserrd.

Le GWEL VO n est pas dquipd de systtme de s@curitd automatiguen cas de croche au
fond par | engin de pEche.

Le train de pEche comporte un point de rupture consitu@ par un anneau cassant qui relie
la fune aux trois cha nes du grdement du b ton de drague. Les constatations effectudes ont montr@d
que cet anneau n est pas cassd. Il n a pas @t@ posble de procdder des analyses ddtailldes de
cet dldment. Ndanmoins, de | avis des enquEteurs ckeamer cela peut rdsulter soit du fait que la
rdsistance de cet anneau @tait trop Dlevde, soit diait que la tension de rupture n a pas JtQ atteirg.
lIs considtrent donc que ce point constitue un facteur aggravant hypoth@tique

Les funes b bord et tribord, qui ont un diamttre de 18 mm, sont raides et ensouilldes en
deux endroits diffdrents : le premier environ 17 mkttres des dragues, le second 70 mktres des
dragues. Les funes sont d@virdes sur une longueur @ 170 mktres pour 35 mkttres de fond, soit prk.s
de 5 fois la sonde alors qu une longueur de 3,5 fois la sonde est gdndralement pratiqude. De | avis
des enqu(Eteurs, cette diffdrence de longueur condtiie un facteur aggravant.

Les funes ont @t@ trouvdes rapproch@es. En situationormale, les dragues travaillent au
fond en divergeant une dizaine de mkttres | une de |autre. Le tableau arritre du bateau faisant 5
mktres de large, c est donc cette distance minima le que | on aurait df3 les trouver. La fune tribord
la plus longue, celle de la drague qui n est pas ensablde, est passde par dessus celle de la drague
b bord qui est enterrde dans le sommet du ridin comme indiqud au paragraphe 6.1.2.
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De mEme, la distance entre les dragues est rdduite 5 mktres alors que cette distance
devrait (Etre de 15 mktres minimum.

Ces constatations conduisent supposer :

- soit que le bateau a vird sur b bord, ce qui a rapproch@ les funes au moment og |l
commen ait couler,

- soit que c est lors de man uvres pour tenter de d @gager la drague que le croisement
S est fait.

5 12842 T %

6.3.1 Organisation du travail

Les trois hommes d @quipage possddaient une bonne patique de la pEche la coquille
Saint-Jacques. Depuis 1 mois et demi ils frdquentaent cette zone.

Une tra ne dure 2 heures. L accident a probablement eu lieu au cours de | avant dernitre
ou de la dernitre tra ne.

L @quipage ayant b@n@ficid de 3,5 jours de repos garavant, la fatigue n est donc pas
en cause et une bonne entente rdgnait bord au sein de | @quipage.

6.3.2 Man uvres

En cas de croche, il faut rdagir imm@diatement. Lar@action du patron est primordiale et
doit (Etre adapt@e au type de croche. Les man uvres effectuer sont ddcrites dans les ouvrages
spdcialis@s.

DLs qu une drague croche sur le fond, le navire prend rapidement de la g te du c td og |l
est crochd. Cela se traduit par une perte de stabiltd qui peut (Etre amplifide par | embarquement
d eau sur la partie arritre provoquant un effet de carkne liquide qui met le navire en position trts
dangereuse et peut conduire au chavirement.

L analyse des constatations effectu@es sur | orienation du bateau, la position des funes
et celle des treuils a permis aux enquEteurs duseamer de se faire une idde de la man uvre
entreprise par | homme de quart pour se ddgager dela croche.
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En particulier, | examen de la disposition des treuils et de la commande moteur og | on
constate :

- que le treuil b bord, correspondant la drague enf ouie, est ddbrayd avec le frein
serrd,

- que le treuil tribord, correspondant la drague po s@e claire sur le fond, est embrayd
avec le frein desserr@ et goupille retirde,

- que le levier de la commande moteur est en position « marche avant acc@I@rd »,

Ces @I@ments conduisent considdrer que | homme dequart la passerelle, lorsqu il
s est aperu dun effort anormal exerc@ sur la fune b bord, a probablement desserr@ le frein et
embray@ la bobine tribord pour virer la fune.

Cependant, de | avis des enquEteurs, une telle man uvre n aurait pas pu redresser le
bateau qui Gtait en giration sur b bord avec les ¢ bles par le travers du portique (angle de 80).

L augmentation de la tension sur la fune tribord compte tenu de la hauteur des rouleaux
a sans aucun doute accentud le couple de chaviremert.

Il rdsulte de ce qui prdctde que la man uvre exdcutde constitue pour les enquEteursin
facteur aggravant.

5+ ;% 4<"1

L analyse ci-dessus a identifi@d les diffdrents facturs contributifs : nature et topographie
des fonds, longueur des funes, croche de la drague b bord, maintien de la vitesse, man uvre de
treuil. C est le cumul de ces facteurs dans les conditions ddcrites supra qui conduit une perte
totale de stabilitd, laquelle constitue la cause dunaufrage. Il convient de prdciser que chacun de
ces facteurs pris s@par@ment n est pas ddcisif.
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Le BEAmMer recommande :

*5& Aux professionnels de ne pas s Jcarter des pratiqles locales reconnues par | ensemble
de la profession.

*5 Aux patrons des navires de p(Eche de veiller ce que la conception et le montage des
treuils de pCEche ainsi que du grdement du train depEche permettent de supprimer
instantan@ment la tension des funes en cas de crocte.

*5 Aux armateurs la pEche de veiller la bonne connaissance par leurs @quipages de la
stabilitd de leur navire et des man uvres en cas de croche, afin de limiter les risques de
perte de stabilitd.

*b+ Aux organismes de formation dinsister dans la formation des @quipages sur leur
sensibilisation aux ph@nomktnes de croches, et aux isques associds.
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Bureau d’enquétes sur
les événements de mer

mer

Le Directeur

Ministére des Transports,
de I'Equipement,

du Tourisme

et de la Mer

BEAmer

Tour Pascal B

92055 LA DEFENSE CEDEX
téléphone : 33 (0) 1408138 24
télécopie : 33 (0) 14081 38 42
Bea-Mer@equipement.gouv.fr

2,

Liberté « Lgalité » Fraternité
REPUBLIQUE FRANCAISE

09 MAI 2006

N/réf. : BEAMEr/IGSAM/MTETM

Paris, le

000085

DECISION

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

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

événement de mer, accident ou incident de transport terrestre ;

Vu l'arrété 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 0905 établi le 09 Mai 2006 par le CROSS Jobourg ;

DECIDE

Article 1 : En application de l'article 14 de la loi sus-visée, une enquéte technique est ouverte
concernant le naufrage, survenu le 9 Mai 2006, au large du Cap Antifer du chalutier GWEL VO

immatriculé au Havre sous le N° 405706, pavillon frangais.

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

'Organisation Maritime Internationale.

!
[

L'Administrateur Général des Affaires Maritimes

Jean-Marc SCHINDLER
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Le bateau est armé en chalutier

Le bateau est armé en coquillier
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