Rapport d enquEte technique

Disparition la mer

d un matelot du fileyeur fdcampois

LE VAGABOND

survenue le 10 dcembre 2005
au large du Havre
(une victime)
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Le pr@dsent rapport a @td @tabli conform@ment aux sgiositions du titre Il 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 les acalents 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@nemenanalysd.

Conform@ment aux dispositions susvis@es, | analysede cet dvdnement na pas @td
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 prdvenir 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 errondes
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BEAMer Bureau d enquEtes sur les @vknements de mer
BEPM Brevet d’ tudes Professionnelles Maritimes
CAPM Certificat d Aptitude la PGEche en Mer
CROSS Centre Rdgional Opdrationnel de Surveillance et deSauvetage
GPS Global Positioning System (Systtme de Positionnement par Satellite)
IMP Institut Maritime de Pr@vention
PCM Permis de Conduire les Moteurs
PRVT Polyester Renforc@ Verre Textile
SMDSM Systtme Mondial de D@tresse et de S@curitd en Mer
SNSM Socidtd Nationale de Sauvetage en Mer
VFI V(Etement Flottabilitd Intdgrde
VHF Very High Frequency (Ondes mttriques)
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Le samedi 10 ddcembre 2005, le navire de pEche Blyeur LE VAGABOND, immatricul@
F@camp, se trouve sur ses lieux de pEche habitueleen baie de Seine au large du Havre og il
proctde la mise [I'eau des trdmails. Les conditi ons m@dtdorologiques sont bonnes. La visibilitd
est excellente. Trois hommes sont bord.

Un peu avant 15h00, alors qu’il est en train de filer le dernier trdmail face
| embouchure de la Seine, un bouchon de filets mEI& part brusquement ['eau entra nant I'ancre
milieu qui happe au passage le matelot, lequel, surpris, n’a pas le temps de se ddgager et tombe
la mer.

Aussitt, le patron entreprend une manuvre pour r dcupdrer le naufragd mais ce
dernier, qui ne portait pas de v(Etement flottabiitd intdgrde (VFI), coule avant de pouvoir (Etre
secouru.

Malgr@d la mise en place imm@diate par le Centre R@ional Op@drationnel de Surveillance
et de Sauvetage (CROSS) de Jobourg (Manche), d'importants moyens de secours, h@dlicopttres,
bateaux civils et militaires et vedettes de la Soci@t@ Nationale de Sauvetage en Mer (SNSM), le
p&Echeur disparu n’a pu Etre localis@.

Les recherches sont demeur@es vaines. Elles seront arrEtdes le mEme jour aprts la
tombde de la nuit.

Le navire pratique la pEche la sole en baie de Seine. Cing six jours par semaine,
selon les conditions m@t@orologiques, il sort en me pour mettre les trdmails | eau et rdcupdrer
les prises.

D une faon g@ndrale, le cycle de pEche est le swant : le lundi aprks-midi, il met
| eau ses tr@dmails. Il vient les relever le mardi matin. Si la pEche est bonne, il refile les trdmailau
mCEme endroit. Dans le cas contraire, il les ddplace

Il proct.de ainsi de la m@Eme fa on les jours suivarts. Il s @coule environ 24 heures entre
la mise |eau et le relevage des trdmails.

/ﬁ Bureau d'enquétes sur les évenements de mer Page 6 sur 40

me+”



La pEche la sole s effectue la nuit, le travaildu poisson bord se fait le jour.

Du point de vue de la gestion, la situation financit.re du bateau est ddlicate.

Le navire est un sardinier-trdmailleur polyvalentconstruit en 1990 au chantier naval de
Port de Lorros GUJAN-MESTRAS (Gironde). La coque est bouchains vifs, rdalisde en PRVT.

Il est immatriculd F@camp FC 716706 et accomplitune navigation de 3™ cat@gorie.

Principales caractdristiques

Num@ro MMSI 227318190

Indicatif radio FG9275

Longueur hors tout 12m

Largeur 3,60m

Jauge 9,90 tjb

Franc-bord minimum (&td) 493 mm ;

Propulsion un moteur diesel MAN de 147 kW
Mat@riel de pEche 3,7t;

Matdriel de rdserve 0,1t

Pontde 1t.

Du point de vue de la conception des emm@nagements la timonerie est installde sur le
tiers avant du navire et sa porte d accts est ddpotde sur tribord. Un espace ddgagd occupe le
tiers central et le dernier tiers est constitu@ dequatre casiers de rangement de filets de pEche.

Les deux tiers arritre du navire sont couverts par une b che mont@de sur une armature
m@talliqgue en tubes formant un pont couvert.
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quipements de sdcuritd

Lutte contre l'incendie :

- trois extincteurs poudre : capacitd 6 kg ;
- un extincteur CO? : capacitd 5 kg ;
- un r@servoir FM 200 . capacitd 6 .
Sauvetage :

- un radeau classe lll avec largueur hydrostatique : capacit@d 6 personnes ;
- un radeau classe V avec largueur hydrostatique : capacit@ 6 personnes ;
- une boude de sauvetage lumineuse ;

- deux bou@es de sauvetage ;

- quatre brassitres de sauvetage.

En dehors du matdriel de sauvetage et de s@curitddglementaire qui est en bon @tat, |l
n'y a pas bord de vEtements flottabilitd intdgde (VFI), ni de combinaisons d'immersion, ni de
casques et bottes de s@curitd.

Appareils de navigation

- un radar Furuno ;

- un ordinateur de bord (logiciel Maxsea) ;
- deux GPS Furuno ;

- un sondeur Furuno ;

- deux VHF Sailor (RT2048) ;

- un @quipement SMDSM ;

- une VHF SKANTI ;

- un pilote automatique ;

- un compas magndtique.

Titres de navigation et de s@curitd

Le certificat de franc-bord a @td renouveld lisue de la visite spdciale du
21 septembre 2005.

Le permis de navigation a @t@ renouveld le 23 segimbre 2005 jusqu’au
22 septembre 2006 pour une navigation en troisitme cat@dgorie.

Le journal de bord, obligatoire pour ce type de navire, n @tait pas bord.

/ﬁ Bureau d'enquétes sur les évenements de mer Page 8 sur 40

me+”



Le bateau est normalement entretenu. Le dernier cardnage a OJtd effectud le
21 septembre 2005.

Lors de la dernitre visite annuelle du 23 septembre 2005, six prescriptions ont @td
formul@es. Toutefois, celles-ci n’ont aucun rapportavec l'accident.

rotH $

Le patron est titulaire du Permis de Conduire les Moteurs (PCM) ddlivrid le 25 aol3t
1980. L'un des matelots posstde le Brevet d tudes Professionnel Maritimes de Conduite et
d Exploitation des Navires de P&Eche et le CAPM-Man-p&Echeur-pont obtenus le 06 juillet 2000.
L’autre matelot (la victime) @tait sans qualificaton mais dispens@d de formation professionnelle
maritime en vertu de | article 6 de | Arr(Etd du 14anvier 2003.

Le D@cret n93-1342 du 28 ddcembre 1993, prdvoit &s conditions d exercice des
fonctions de patron bord des navires de p(Eche.

Pour un navire arm@ la petite pEche dune jauge brute infdrieure ou Jgale
10 tonneaux, le patron doit (Etre titulaire du Brevet dtudes Professionnelles Maritimes de
Conduite et d Exploitation des Navires de PCEche.

Pour les fonctions de chef m@canicien, le mEme ddet prdvoit que pour un navire d une
puissance @gale ou infdrieure 160 kW, le chef m@anicien doit d@tenir le Permis de conduire les
moteurs marins si la puissance du navire est sup@reure 110 kW.

Aucun des deux matelots n’est titulaire de ce permis.

La fiche deffectif du 14 mars 2003 fait obligation dun effectif de trois marins
professionnels (un patron et deux matelots), ce qui constitue | armement habituel du navire.

Le permis de navigation fait Jtat d'un bateau d ure jauge brute de 11 tjb tandis que
'acte de francisation indique une jauge brute de 9,90 tjb. Dans le premier cas, le patron doit
poss@der un certificat de capacitd et un permis deconduire les moteurs marins. Dans le second
cas, ce nest pas ndcessaire. En fait, la jauge de 11 tjb est celle du certificat provisoire de
jaugeage.
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Le jour de l'accident, il y avait trois personnes bord : deux matelots et un passager
inexp@rimentd. Le matelot le plus qualifid qui remla ait le patron, ne poss@dait pas le PCM requis
pour ce type de navire. C'@tait la troisitme fois que ce matelot rempla ait le patron titulaire.

Le jour des faits, le patron en titre @tait terre. Le membre d dquipage manquant n a
pas non plus @td remplacd.

Le permis de navigation pr@voit un nombre maximumde trois personnes bord, toutes
marins professionnels et aucun passager.

Le 10 ddcembre 2005, il y avait bord deux membres d’dquipage et un passager.

Les deux membres de I'dquipage Qtaient jour de kur visite m@dicale d’aptitude et
ddclards aptes leur fonction.

Aucun des trois membres d @quipage prdvu sur le rle nest titulaire dun certificat
d op@Qrateur radio ou d un certificat de radio resteint.

% & $

Les heures sont donn@es en heures locales (TU + 1)
Le samedi 10 ddcembre 2005

A 04h30, le fileyeur LE VAGABOND quitte le port du Havre avec trois personnes bord :
deux matelots dont I'un fait fonction de patron et un passager. Il fait route au Sud-Est vers la
position de mouillage des trdmails, filds la veilleen face de Ouistreham et | embouchure de la
Seine, pour les remonter.

La levde des filets se ddroule normalement mais conme la pEche est moyenne, il fait
route pendant environ 45 minutes pour changer de secteur.

Au large de Trouville, il file huit trdmails puisil fait route encore un peu pour filer les
deux derniers au large du Havre. C’est le matelot install@ [l'arritre du bateau qui s’occupe de la
mise I'eau des filets.
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Vers 15h00, le premier trdmail est fild sans problLme. Par catre, lors de la mise l'eau
du dernier, un bouchon de filets mEIds part d’'un s coup et entra ne brutalement I'ancre milieu
qui happe au passage le matelot.

Celui-ci, surpris, n’a pas le temps de se ddgageret est projetd la mer.

La vitesse du bateau est de 4 n uds.

Le patron tdmoin de la sckne ralentit, jette I'eau le reste du trdmail en vrac (soit
400 mttres de filets environ) et fait demi-tour pour porter secours au naufragd, lequel
vraisemblablement bless@ par | ancre se ddbat mollenent mais reste en surface, bien visible.

Juste avant d'CEtre secouru, le matelot qui ne se @bat presque plus coule et ne
rdapparatra plus. Il est peu prks 15h45 (heure bord), la position du point de la disparition est :
4926’42 N, 0000'01 W (GPS).

Aussit t, le patron pr@vient de I'accident Le Havre Port, qui retransmet I'information au
CROSS Jobourg, lequel ddclenche immddiatement les pdrations de secours.

Malgrd les moyens importants d@ployds, hdlicoptteedes Douanes et de la S@curitd
Civile, patrouilleurs de la Gendarmerie, pilotines et vedettes SNSM du Havre, le pEcheur disparu
n'a pas pu Etre localis@.

Les recherches seront arr(Et@des aprts la tomb@e dia nuit vers 17h45.

) C D

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

Les facteurs en cause ont @t@ class@ds dans les c&gories suivantes :

- facteurs naturels ;
- facteurs matdriels ;
- facteur humain.
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Dans chacune de ces cat@gories, les enquEteurs dlEAMer ont rdpertorid les facteurs
possibles et tent@ de les qualifier par rapport leur caractkre :

- certain, probable ou hypoth@tique,
ddterminant ou aggravant,
conjoncturel ou structurel,

avec pour objectif d'Q@carter, aprks examen, les fadeurs sans influence sur le cours des
@dv@nements et de ne retenir que ceux qui pourraientavec un degr@d de probabilitd apprdciable,
avoir pesd sur le ddroulement des faits. lls sont onscients, ce faisant, de ne pas rdpondre
toutes les questions suscitdes par cet accident, ik ont privildgid, sans aucun a priori, 'analyse
inductive des facteurs qui avaient, par leur caractkre structurel, un risque de r@dcurrence notable.

Conditions m@tdorologiques

Les conditions m@dt@dorologiques sont trk.s bonnes :

- mer belle,

- vent direction 70, vitesse 2 n uds,

- courant portant au 76 pour 0,5 n ud,
- visibilitd 6 milles,

- temp@rature de 'eau de mer 7C,

- temp@rature de l'air 4 5C.

Ces conditions n'ont eu aucune incidence sur la cause de la chute la mer de 'homme
d'dquipage. Elles ne peuvent donc (Etre retenues comme facteur de | accident.

Examen ergonomique du poste de travail

L espace central d une largeur de 4 mktres et d'une longueur de 3 mktres est utilisd
comme aire pour la manutention des engins de p&Echeet pour le tri du poisson.

Juste derrikre la timonerie, un passage est pratiqud de chaque bord dans la b che du
pont couvert, permettant | accks bord et au treui | vire filets.
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L espace arritL.re du navire est occupd par les quate bacs de rangement des filets de
pEche, chacun de 1,70 m de long par 1,40 m de large dispos@s deux par deux b bord et
tribord et de part et d autre d un passage central.

Ce passage, d une longueur de 3,40 m et d une largeur de 54 cm, am@nagd entre les
montants des bacs filets et @quipd de deux mains courantes, va jusqu au tableau arrit.re dont la
hauteur ne ddpasse pas 70 cm.

Pendant le filage du trdmail, le matelot prend plece I'arritre du bateau, [lint@rieur de
ce passage @troit. Son r le est de surveiller la mise |eau d un filet d une longueur de 800 mktres
et de faciliter le filage des ancres. Trois ancres sont dispos@es sur le filet , une chaque extr@dmitd
et une au centre, fix@des tous les 400 mttres au moyen de cordages de 14 ou 16 mm de diamttre.

Lors des faits, le matelot se tenait prt.s du tableau arrikre. Les trois ancres servant la
mise |eau du filet avaient @td disposdes cheval sur la main courante tribord. Chaque ancre,
d’un poids de 20 kg, posst.de deux poign@des que le matelot doit saisir pour la soulever et la mettre

I'eau en pivotant d’'un demi-tour. La premikre anc re avait d@j @td filde ainsi qu une bonne partie
des 400 premiers mktres.

A la mise [l'eau du dernier trdmail, un bouchon de filets mEIds se prend dans la
seconde nappe du trdmail qui se situe en dessous etqui part d’un seul coup, entra nant I'ancre du
milieu brutalement. Celle-ci happe au passage le matelot, qui, surpris, n'a pas le temps de s’en
ddgager. DAs@quilibrd, il tombe la mer, traumati® par le choc de I'ancre et sa propre chute alors
gue la vitesse du bateau est de 4 n uds.

Du sitge de homme de barre, le patron a une excellente visibilitd sur | ensemble du
tableau arritre. Le matelot @tait donc parfaitementdans son champ de vision.

Au moment des faits, le passager @tait accroupi devant un filet, dont il triait le poisson. Il
n avait qu une vue partielle du tableau arrit.re et de la position du matelot. Seule la position debout
lui aurait permis de voir toute la partie arritre. De mEme, il n a pas de visibilitd sur | intdrieuredia
passerelle et ne voit donc pas | homme de barre.

La formation d’un bouchon de filets mEIJs a sans aute Bt lefacteur ddclenchantde
'accident. Cependant, I'entra nement de I'ancre et | ergonomie du poste de travail constituent les
facteurs ddterminantsdu drame.
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Position de la bou@e couronne

La boude couronne est accroch@e |extdrieur de & timonerie, le long de la cloison
tribord. Cette disposition oblige, pour y accdder, passer sous le treuil vire filets. L espace
disponible entre la cloison et le tapis roulant du treuil n est que de 30 centimkttres. Dans un cas
d urgence, un tel emplacement augmente consid@drablement le temps d intervention et constitue
un facteur aggravant.

", * - . 0.

Le jour de l'accident, sur les trois professionnels exigds par la ddcision d’effectif, le
bateau n'@tait arm@ que par deux marins professionels dont l'un avait une qualification
incompltte au regard de la fonction occup@e et l'aure @tait sans qualification. Le plus qualifid, qui
faisait fonction de patron, @tait la barre tandis que 'autre marin s’occupait de la mise l'eau de s
trdmails.

C’est au moment og il s’est tourn@ vers l'arriLreque le patron a vu le matelot happ@ par
I'ancre fixde au filet et plaqu@ contre le tableauarritre du bateau. Il a aussitt rdduit et battu en
arrire juste pour casser l'erre afin de diminuer la pression exercde par I'ancre sur la cage
thoracique du matelot et @viter qu’il ne soit @cra®. C’est alors que celui-ci a bascul@d dans I'eau.

Le patron ne pouvait pas battre d’avantage en arritre car il y avait le risque d’engager
I'n@lice.

Il s’est prdcipitd vers la plage arritre pour jete I'eau la dernitre ancre et le reste du
trdmail encore bord (environ 400 mktres). Puis il est retournd la timonerie et a op@r@d une
man uvre en avant toute pour se ddgager des filets et revenir en sens inverse sur son sillage
afin de rdcupdrer le naufragd. Il n’a pas eu le r@xe de lui lancer la boude couronne accroch@e
'extdrieur sur le ¢ t@ tribord de la timonerie.

Deux VHF @taient en service, I'une sur la voie 12 (Le Havre port), l'autre sur la voie 6
utilisde par les bateaux de pEche. Lorsque le matelt a disparu, il a prdvenu le port du Havre et
non le CROSS.

Quant au passager, il se tenait entre les bacs et la timonerie, occup@ ramasser et
trier le poisson. N'@tant pas marin, il est restd @tanis@d sa place, spectateur impuissant du
drame. Il na @t d aucune aide pour intervenir etsauver | homme tomb@ la mer. Il ignorait la
prdsence de la boude couronne.
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Lorsqu’il est tomb@ la mer, le matelot @tait v@&t d’'une tenue Idgtre, composde pour
I'essentiel d’'un pull-over, d’'un pantalon-salopette cir@ et de manchettes. Il @tait chauss@ de petites
bottes. Il ne portait pas de VFI.

Choqu@ et ne portant aucune protection, le naufragd a @td immddiatement saisi par le
froid et ses forces sont probablement vite devenues insuffisantes pour assurer son maintien la
surface.

Il na pas @td possible d’@tablir le nombres d’hees de travail hebdomadaire de la
victime, notamment au cours de la semaine prdc@dantl’accident. L examen du journal de bord,
irrdguliLrement tenu jour et plus du tout rempli aprts le 29 septembre 2005, n a pas permis de
ddterminer si un cumul de mar@es ou d heures de satie la mer aurait pu contribuer | accident.

D aprts les tdmoignages recueillis, la fatigue n es pas en cause.

L’absence du port d'un VFI par ’'homme tomb@ la mer, la non utilisation de la boude
couronne, la prdsence bord d'un passager au lieu d’un marin qualifid constituent pour les
enquEteurs dedacteurs aggravants.

1 2 &

Cet accident, qui par sa nature est un accident du travail, rdsulte des effets conjuguds
de facteurs mat@riels, structurels et conjoncturels aggravds par des facteurs matdriels et
humains.

Tout d’abord, I'ergonomie du poste de travail n’est pas satisfaisante car elle n est pas
con ue de manitre r@dduire les risques de chute la mer lors des opQrations de mise |'eau des
trdmails, en particulier la position de I'ancre parrapport celle de I'op@rateur qui demeure trks
exposyd.

Le risque d’'une chute la mer doit (Etre pris en compte par les professionnels de la
p&Eche, qui devraient utiliser les @quipements de mtection mis leur disposition pour en rdduire
les cons@quences tels que le VFI dont | utilitd esd@montrde une nouvelle fois par cet accident.

En aucun cas I'embarquement d’'un passager ne peut remplacer celui d’'un marin
professionnel qualifid. Dans les situations d urgerce, toute perte de temps peut Etre fatale et on
peut penser quun professionnel aurait @t mEme @pporter une aide plus efficace : au
naufragd, par exemple en lui lan ant la bou@e courane, au patron en jetant le reste de filets, lui
@vitant un aller-retour entre l'arrit.re et la timorerie, faisant ainsi gagner un temps prdcieux.
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Les constatations et les renseignements recueillis n ont pas permis de d@dterminer avec
certitude si 400 mitres de filets avaient Jt@ mis | eau, entra nant par cons@dquent la deuxitme
ancre plac@e en poste d attente, ou si | ancre a gissde prdmaturdment sur la main courante qui lui
servait de guide aprts que le cordage qui la relie au filet se soit pris dans ce dernier.

En tout Otat de cause, il est dangereux qu un marn se trouve sur le passage de | ancre
ou du cordage qui la relie au filet.

Peu de temps avant | accident, le mEme matelot avé dgj failli tomber la mer dans
des circonstances similaires. Une corde du filet | avait entra n@ par le poignet |arritre du bateau.
Mais | dquipage, au complet, avait bien rdagi : | atre matelot | avait maintenu et le patron avait
sectionnd la corde.

3 CC

Le BEAMer :

3, Recommande |armateur de revoir entiLrement I'e rgonomie du poste de travail pour
que l'op@rateur puisse travailler dans des conditions plus s@dcurisdes afin de prdvenir un
accident du m@Eme type. A ce titre, il a pris bonnenote de |installation par | armateur
d un guide-filet au dessus du tableau arritre afin de mieux prot@ger | opQrateur contre
une chute la mer.

3, Recommande |armateur de placer la boude couronne dans une position plus
accessible.

3, Rappelle |armateur | obligation de tenir jour le journal de bord.

3,1 Le Beamer rappelle les recommandations d@j @mises sur landcessitd :

8.4.1 du port permanent de VFI qui constitue une s@curtd suppl@mentaire en cas de danger
soudain,

8.4.2 de la prise en consid@ration systdmatique de | @ide du poste de travail et la t che

accomplir sur les navires de pCEche,

8.4.3 du respect quantitatif et qualitatif des ddcisiors d effectifs.
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Bureawd'enquétes sur
les événements de mer

Le

Vu

Vu

Vu

Vu

Vu

Ef

Liberté « Egalité «

REPUBLIQUE FRANCAISE

reternite

Paris, le
N/réf. : BEAMer/IGSAM/MTETM

000258

DECISION

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

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

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

I'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 SITREP 0002 NP 1012 établi par le CRoss Jobourg le 10 décembre 2005 ;

DECIDE

Article unique : En vue den rechercher les causes et d'en tirer les enseignements gu'elle
comporte pour la sécurité maritime, la disparition en mer d'un marin embarqué a bord du
fileyeur « LE VAGABOND » immatriculé & Fécamp, survenue le 10 décembre 2005 au large du
Havre suite & une chute en mer, fera l'objet d’'une enquéte technique dans les conditions
prévues par le titre |ll de la loi sus-visée.
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_ L'administrateur en chef
de 1°'° classe des affaires maritimes
Jean-Marc SCHINDLER
Directeur du Beamer

_ Bureau d'enquétes sur les évenements de mer Page 19 sur 40




Bureau d'enquétes sur les évenements de mer Page 20 sur 40




Page 21 sur 40



