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Le prØsent rapport a ØtØ Øtabli conformØment aux dispositions du titre III de la loi 

n° .2002-3 du 3 janvier 2002 et du dØcret n°.2004-85 du 26 janvier 2004 relatifs aux enquŒtes 

techniques aprŁs ØvØnement de mer, accident ou incident de transport terrestre, ainsi qu�à 

celles du �Code pour la conduite des enquŒtes sur les accidents et incidents de mer� 

RØsolutions n°.A.849.(20) et A.884 (21) de l�Organisation Maritime Internationale (OMI) des 

27/11/97 et 25/11/99. 

 

 Il exprime les conclusions auxquelles sont parvenus les enquŒteurs du BEAmer 

sur les circonstances et les causes de l�ØvØnement analysØ. 

 

ConformØment aux dispositions susvisØes, l�analyse de cet ØvØnement n�a pas ØtØ 

conduite de façon à Øtablir ou attribuer des fautes  à caractŁre pØnal ou encore à Øvaluer des 

responsabilitØs individuelles ou collectives à caractŁre civil. Son seul objectif a ØtØ d�en tirer 

des enseignements susceptibles de prØvenir de futurs sinistres du mŒme type. En 

consØquence, l�utilisation de ce rapport à d�autres fins que la prØvention pourrait conduire à des 

interprØtations erronØes. 
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A. DØcision d�enquŒte 

B. Dossier navire 

C. MatØriaux 

D. Cartographie 

E. Conditions ocØano-mØtØorologiques 
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ASN  :  Appel SØlectif NumØrique 
 
BEAmer  : Bureau d�enquŒtes sur les ØvŁnements de mer 
 
CRO  : Certificat Restreint d�OpØrateur 
 

CROSS  :  Centre RØgional OpØrationnel de Surveillance et de Sauvetage 
 

COSPAS-SARSAT :  SystŁme de dØtresse et de localisation par satellites 
 
GPS  :  SystŁme de positionnement par satellite (Global positioning system) 
 
kW  :  kilowatt 
 
MRCC  :  Maritime Rescue Coordination Center 
 
PCM  :  Permis de Conduire les Moteurs 
 
RLS  :  Radiobalise de localisation des sinistres 
 

SMDSM  :  SystŁme Mondial de DØtresse et de SØcuritØ en Mer 
 

tx  :  Tonneaux 
 

VFI  :  VŒtement à FlottabilitØ IntØgrØe 
 

VHF  :  Radio trŁs haute frØquence (Very High frequency) 
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Ayant appareillØ de Cherbourg et Øtant en mer depuis deux jours, le chalutier MON AMI 

de Saint Vaast La Hougue est en pŒche sur la Fosse des Casquets. Les conditions mØtØo sont  

bonnes. Le patron-armateur n�est pas à bord, il est  remplacØ par son second. Le 18 mai à 00h15, 

une croche passagŁre provoque une gîte accentuØe. AprŁs investigation, le mØcanicien dØcouvre 

une importante voie d�eau dans le compartiment moteur. Les dispositions de lutte contre 

l�envahissement et la dØcision d�abandon sont aussitôt prises. Le navire sombre rapidement, 

quelques instants aprŁs que les quatre hommes d�Øquipage aient quittØ le bord sur les deux 

radeaux de survie ; un Mayday est alors transmis par VHF SMDSM. L�alerte transmise par la 

balise SARSAT permet l�intervention rapide du CROSS. Peu aprŁs, l�Øquipage est recueilli sain et 

sauf par un navire de commerce. 

�
�� ���
�&
��

�
Le navire MON AMI est un chalutier en bois exploitØ depuis 17 ans. ImmatriculØ à 

Cherbourg, le navire est exploitØ à partir de Saint Vaast La Hougue. A l�aide d�un emprunt 

contractØ auprŁs d�une banque, le capitaine-armateur l�acquiert sous ce nom en janvier 2003. Il 

est assurØ par une compagnie mutualiste. Le navire est entretenu rØguliŁrement par des 

entreprises locales qualifiØes. AprŁs son acquisition, de nombreuses avaries moteur rendent son 

exploitation coßteuse. Le moteur est remplacØ au printemps 2003. Les comptes d�exploitation 

deviennent alors ØquilibrØs. 

 

 Selon les saisons, le navire drague la coquille St Jacques, ou pŒche la lotte ou la sole. 

En hiver, la pŒche se pratique essentiellement de nuit ; le patron Øcourte alors les marØes pour ne 

pas accumuler la fatigue. Le patron est rØguliŁrement remplacØ par son second. 

�
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Construit en 1988 sous contrôle d�une sociØtØ de classification reconnue, par un 

chantier de Bretagne qui depuis a cessØ son activitØ, sous le nom de PAPA ROBERT, il est 

ultØrieurement renommØ VAL DE SAIRE puis MON AMI. Ses principales caractØristiques sont les 

suivantes : 

 

�� Immatriculation : CH 715544 ; 

�� Longueur H.T : 17,90 m ; 

�� Largeur H.T : 6,10 m ; 

�� Creux : 3,25 m ; 

�� jauge brute : 58,88 tx ; 

�� Moteur diesel : 323 kW. 

 

Le poids du matØriel de pŒche et de rØserve autorisØ mentionnØ sur le certificat de 

franc-bord est de 8,47 t, et celui de la pontØe de 8,5 t. Le chalut à perche sur chaîne de 16 mm ne 

doit pas dØpasser 2,7 t. 

 

Le navire avait fait l�objet d�une visite annuelle le 15 octobre 2004. A l�issue, la validitØ 

du certificat de franc-bord et du permis de navigation a ØtØ confirmØe. Les prescriptions figurant 

au procŁs-verbal de visite ont ØtØ exØcutØes dans les dØlais impartis. Elles portaient notamment 

sur les points suivants : 

 

• remise en Øtat de l�alarme de montØe d�eau de la cale à poisson et des tØmoins de 

l�alarme de montØe d�eau du poste d�Øquipage ; 
 

• rØparation du moteur auxiliaire ; 
 

• marquage des bouØes couronnes et des brassiŁres. 

 

 Le MON AMI est armØ en 2Łme catØgorie (moins de 200 milles d�un abri) à la pŒche 

côtiŁre (marØes de moins de 96 heures). 

 

Le navire est ØquipØ de quatre moyens radio-Ølectriques pour demander assistance : 
 

• Station SMDSM ondes mØtriques et hectomØtriques ; 
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• Emetteur-rØcepteur VHF fixe avec ASN ; 
 

• VHF SMDSM Øtanche portable ; 

• RLS COSPAS-SARSAT (Radiobalise de localisation de Sinistre). 
 

 

)� ��	�"����
 
Son effectif rØglementaire est de cinq hommes. Au moment des faits, seulement quatre 

hommes se trouvent à bord. La composition de l�Øquipage varie peu, toutefois, l�un des matelots 

effectue sa premiŁre marØe à bord en remplacement d�un matelot indisponible. Le second, 

titulaire du certificat de capacitØ, est patron du navire ce jour là et assure rØguliŁrement cette 

fonction depuis plusieurs mois. La fonction de mØcanicien est tenue par un matelot. Les deux 

autres matelots sont titulaires du Certificat de CapacitØ, du PCM et du CRO. 

 

Tous les marins sont à jour de leur visite mØdicale d�aptitude à la navigation au 

moment de l�accident. 

 

Quelque temps avant le naufrage, le patron avait fait procØder à un essai des 

combinaisons de survie. Par ailleurs, à bord du nav ire, les VFI sont couramment portØs quand le 

travail sur le pont par mauvais temps l�exige. 

�
�� ��
���������������������
��

�
Lundi 16 mai 

 
��E!�.�!�*�#/�0�� �*�, le chalutier MON AMI appareille de Cherbourg pour se rendre 

sur sa zone de pŒche situØe à proximitØ des Casquets. Ses principaux 

approvisionnements sont 10 000 litres de gazole environ, 3 tonnes de glace et 

1 500.litres d�eau douce. 

 
��Vers ��1��, arrivØ sur les lieux, le patron met en pŒche. La visibilitØ est bonne, une 

lØgŁre brise de nordet souffle sur une mer belle. La longueur de fune filØe est de 

180.mŁtres, sur un fond de granit, par 85 mŁtres de profondeur. 
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Mardi 17 mai 

 
��"�!*#!��2#�3-4�!,�, la perche (espar qui maintient le chalut ouvert) et le chalut sont 

remontØs sans difficultØ toutes les trois heures. Il est à noter qu�au cours du dernier 

trait de cette journØe le navire subit, sans aucune consØquence, une croche passagŁre. 

Jusqu�à ce moment, cette croche n�Øtait pas connue du patron car le parcours de ce 

trait Øtait nouveau. Le total des captures s�ØlŁve alors à 750 kg. 

 

Mercredi 18 mai 

 
��A ��1��, le patron file le chalut une nouvelle fois et commence un nouveau trait à la 

vitesse fond de 3 n�uds. Il dØcide de reproduire le  trait prØcŁdent, qui avait ØtØ bon, à 

l�aide de la table traçante asservie au GPS diffØrentiel. Les conditions mØtØorologiques 

sont toujours bonnes.  

 
��Vers ��1'�, le matelot-mØcanicien effectue une ronde de routine dans le 

compartiment moteur sans rien noter d�anormal. 

 
��Vers ��1��, cap au 50, le navire prend une forte gîte (15 à 2 0°) sur bâbord en Øtalant 

sur la croche du trait prØcØdent. Le patron ralentit et dØbraye aussitôt pour soulager le 

navire et le remettre dans l�axe des funes. La gîte persiste bien que le navire ne soit 

plus crochØ. Le matelot-mØcanicien alors en timonerie se prØcipite dans le 

compartiment moteur pour investiguer.  

 

��Dans les instants qui suivent, il constate une importante voie d�eau dont l�origine 

semble se situer sur l�avant bâbord du compartiment  moteur. Le patron accØlŁre le 

moteur principal pour augmenter le dØbit de la pompe attelØe tandis que le matelot 

mØcanicien redescend pour lancer le moteur auxiliaire afin de mettre en oeuvre une 

pompe supplØmentaire. En mŒme temps, les deux autres matelots, alors dans le 

rØfectoire, prØparent les combinaisons de survie qui sont de modŁles approuvØs et de 

deux marques diffØrentes. 

 

��Alors que le matelot-mØcanicien remonte aprŁs avoir lancØ le moteur auxiliaire situØ 

sur bâbord arriŁre du compartiment moteur, l�instal lation Ølectrique disjoncte 

provoquant l�extinction des feux et lumiŁres et notamment l�arrŒt de l�Ømetteur-

rØcepteur VHF ASN alimentØ par la source d�Ønergie principale. Du fait de la gîte, le 

moteur auxiliaire, plus bas que le moteur principal s�arrŒte Øgalement tandis que celui-



Page 10 sur 33 

ci continue à fonctionner. La gîte s�est accentuØe et la moitiØ bâbord du pont est 

engagØe. L�abandon du navire s�impose. 

 

��Le matelot-mØcanicien, qui est mouillØ jusqu�à la taille, ne rØussit pas à enfiler 

correctement la combinaison de survie qui lui est attribuØe et il capelle aussi un VFI. 

 
��Vers ��1��, les radeaux de sauvetage sont mis à la mer par le  sabord tribord avant 

puis ils sont percutØs et l�Øquipage y embarque aussitôt. Le patron y embarque le 

dernier aprŁs avoir pris soin de noter la derniŁre position GPS (ϕ = 49°46�N ~ 

G = 002°43�W) et d�emporter la VHF SMDSM, les signa ux pyrotechniques et le 

transpondeur radar qu�il dØclenchera peu aprŁs. 

 
��Vers ��1��, le navire sombre brusquement par l�avant aprŁs avoir Ømis un 

craquement sourd alors que les deux radeaux de sauvetage, amarrØs ensemble, s�en 

sont ØloignØ d�une bonne vingtaine de mŁtres. Le patron estime qu�il s�est à peine 
ØcoulØ ��-��5 �!4��� depuis que les quatre hommes ont abandonnØ le navire. 

 

��AprŁs la disparition du navire, la bouØe couronne avec feu à retournement et la 

radiobalise SARSAT-COSPAS sont rØcupØrØes à la surface et embarquØes à bord des 

radeaux de sauvetage. 

 

��Sur l�un des radeaux, l�Øclairage de la tente et la lampe torche ne fonctionnent pas. 

 
��A ��1��, le message de dØtresse transmis par la balise SARSAT-COSPAS est reçu 

par le CROSS Gris Nez. 

 

��Le patron lance deux fusØes rouges. L�une est vue par le porte-conteneur NORDCLIFF 
qui se dØroute vers les naufragØs tandis que l�autre est aperçue à ��1'� par le 

remorqueur de haute-mer ABEILLE-LANGUEDOC. 

 

��Le patron Ømet en français un MayDay par VHF SMDSM. Cet appel est trŁs faiblement 
reçu par St Peter Port qui le relaye au CROSS Jobou rg à ��1'(. La VHF SMDSM ne 

permet pas d�Øtablir de communications claires, cependant, les naufragØs comprennent 

que les secours s�organisent pour eux. 

 
��A �'1�6, le chimiquier singapourien TRANSFJORD aperçoit les naufragØs et man�uvre 

pour les recueillir. 
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��A �'1��, les quatre hommes sont rØcupØrØs par l�Øchelle de pilote. Quelques minutes 

plus tard, ils sont hØlitreuillØs par un hØlicoptŁre de la Marine Nationale puis dØposØs à 
Cherbourg Maupertuis à �)1��. 

 

��Les radeaux de sauvetage sont rØcupØrØs par le TRANSFJORD. Ils seront transfØrØs à 

bord de l�ABEILLE-LANGUEDOC et remis à l�armateur qui les tiendra à la disposit ion des 

enquŒteurs. 

�
%� �7
�
����
���� 8� ����	������ ����
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La mØthode retenue pour cette dØtermination a ØtØ celle utilisØe par le BEAmer pour 

l�ensemble de ses enquŒtes, conformØment à la rØsolution OMI A.849.(20) modifiØe par la 

rØsolution A.884.(21). 

 

Les facteurs en cause ont ØtØ classØs dans les catØgories suivantes :  

 

• ��������	
�������	�	

• ��������	
��������	�	

• �������	��
��
�	

 

Dans chacune de ces catØgories, les enquŒteurs du BEAmer ont rØpertoriØ les facteurs 

possibles et tentØ de les qualifier par rapport à leur caractŁre : 

 

• ������
�	��������	��	������������	�	

• �����
�
�
�	��	�������
�	�	

• ��
��
������	��	�����������	

 

avec pour objectif d�Øcarter, aprŁs examen, les facteurs sans influence sur le cours des 

ØvØnements et de ne retenir que ceux qui pourraient, avec un degrØ de probabilitØ apprØciable, 

avoir pesØ sur le dØroulement des faits. Ils sont conscients, ce faisant, de ne pas rØpondre à 

toutes les questions suscitØes par ce sinistre. Leur objectif Øtant d�Øviter le renouvellement de ce 

type d�accident, ils ont privilØgiØ, sans aucun a priori, l�analyse inductive des facteurs qui avaient, 

par leur caractŁre structurel, un risque de rØcurrence notable. 
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�
Comme l�attestent les bulletins mØtØo et l�analyse isobarique prØsentØs en annexe E 

les conditions mØtØorologiques sont trŁs bonnes. Un anticyclone est centrØ à l�entrØe de la 

Manche : la mer est calme et la visibilitØ bonne. Les rescapØs, quant à eux, parleront de « mer 

d�huile ». 

 

En ce qui concerne les courants de marØes, la pleine mer de Cherbourg est à 05h07 le 

18 mai au matin et le coefficient de marØe est de 36. Le lieu et l�heure du naufrage correspondent 

à l�Øtale de courant. 

 

Les conditions ocØano-mØtØorologiques ne peuvent pas Œtre retenues comme facteurs 

du sinistre. Par contre, elles ont facilitØ les opØrations d�abandon et de sauvetage. 

�
%5�� �#9��4��� #�,���2��

�
6.2.1 Cause de la voie d�eau 

�
En l�absence d�ØlØments permettant d�Øtablir l�origine exacte de la voie d�eau, la rupture 

d�un tuyautage apparaît comme un facteur probable. Par contre la dØfaillance de l�alarme de 

montØe d�eau dans le compartiment moteur est le facteur conjoncturel dØterminant du sinistre. 

En effet si l�alarme visuelle et sonore avait correctement fonctionnØ il est probable que le 

mØcanicien aurait pu sans difficultØ particuliŁre accØder aux prises d�eau et les fermer. 

 

La cause de la voie d�eau rØside trŁs probablement dans la rupture de l�un des 

ØlØments du circuit d�eau de mer : prise d�eau bâbord, traverse ou ses dØrivations, durites ou 

raccords d�assemblage. Les enquŒteurs du BEAmer n�ont pas pu dØterminer quel ØlØment s�Øtait 

rompu faute de pouvoir investiguer l�Øpave qui repose par 100 mŁtres de fond. En l�absence de 

contrainte particuliŁre la dØfaillance de structure est à Øcarter. 

 

L�alarme de montØe d�eau dans le compartiment moteur ne s�est pas dØclenchØe. 

�
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6.2.2 Corrosion : origine de la voie d�eau ? 

�
Les enquŒteurs du BEAmer se sont intØressØs aux phØnomŁnes de corrosion qui 

pouvaient se dØvelopper dans les circuits d�eau de mer et ont ØtudiØ leurs ØlØments constitutifs. 

Selon les diffØrents tØmoignages recueillis, on rencontrait à bord du chalutier MON AMI des 

matØriaux de compositions diverses : bronze, acier galvanisØ, acier inox, fonte, zinc. 

 

Ce dernier mØtal, le zinc, est en fait le matØriau principal entrant dans la composition 

des anodes de protection Ølectrolytique. Il s�agit d�anodes dites « moteur » que l�on trouve aux 

endroits prescrits par les constructeurs des Øquipements du bord. A bord du navire, elles Øtaient 

remplacØes deux fois par an. Le chalutier Øtait rØguliŁrement entretenu par des ateliers à la 

compØtence reconnue; chaque fois qu�un tuyau devait Œtre remplacØ il l�Øtait par un tuyau en acier 

inox. Au moment du naufrage, la majeure partie du circuit d�eau de mer Øtait en inox ; les raccords 

acier inox / acier galvanisØ Øtaient rØalisØs par des durites qui, avec le temps, perdent leur 

caractØristiques initiales. 

 

Les phØnomŁnes de corrosion sont parmi les plus complexes de la construction et de 

la rØparation navales. La possibilitØ d�une dØfaillance structurelle de cet ordre est à considØrer. 

 

Les enquŒteurs du BEAmer ont donc recherchØ les documentations, plans et historique 

du chalutier pour Øvaluer les zones de corrosion possibles. 

 

Ces recherches ont ØtØ limitØes : 

- le chantier de construction navale a cessØ son activitØ, 

- les ateliers installateurs de la propulsion n�ont pas conservØ d�archives, 

- les renseignements obtenus auprŁs de l�entreprise assurant l�entretien du navire ont 

ØtØ eux-mŒmes insuffisants. 

 

NØanmoins, les enquŒteurs du BEAmer ont pu dresser deux tableaux relatifs aux 

matØriaux utilisØs ainsi qu�à la composition chimique des anodes ; ils figurent en annexe C. 

 

De l�Øtude menØe, les enquŒteurs et experts techniques maritimes consultØs 

s�accordent à considØrer que la corrosion est à l�o rigine de la perte de ce navire et en constitue le 

facteur structurel dØterminant. 

�
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6.2.3 Combinaisons de survie 

�
MalgrØ l�aide de ses camarades, le matelot mØcanicien n�a pas pu enfiler sa 

combinaison ; ses vŒtements mouillØs, lors de sa seconde intervention dans la machine, ont 

empŒchØ qu�il puisse s�y glisser. 

 

Les difficultØs à revŒtir la combinaison de survie en portant des vŒtements mouillØs 

peuvent Œtre amØliorØes grâce à des exercices d�entraînement. 

�
6.2.4 Avaries au matØriel du radeau de sauvetage 

�
A bord de l�un des radeaux pneumatiques de classe 1, l�Øclairage de la tente et la 

lampe torche n�ont pas fonctionnØ. 

 

Ces radeaux en usage depuis 17 ans n�ont fait l�objet d�aucune remarque particuliŁre 

lors de leurs contrôles annuels fin 2004. 

 

En ce qui concerne la lampe torche Øtanche probablement d�origine ; elle avait ØtØ 

essayØe aprŁs que ses piles aient ØtØ changØes. Sa dØfaillance est probablement due à la 

vØtustØ conjuguØe à un dØfaut alØatoire non dØtectable lors de l�entretien annuel. 

 

L�Øclairage du radeau est alimentØ par une pile Øtanche dont le dØclenchement est 

commandØ par le dØgoupillage d�une cheville lors du gonflage automatique du canot. Il s�agit d�un 

Øquipement qui a largement fait ses preuves. Pour remplir son rôle cette cheville doit avoir des 

propriØtØs magnØtiques ; celle accompagnant la pile dØfectueuse n�en avait pas. Il est donc 

possible ou probable que le dispositif maintenant la lampe Øteinte ait ØtØ dØfaillant et que la pile 

se soit vidØe car la lampe Øtait alors allumØe. Par ailleurs, il est possible d�avancer l�hypothŁse 

que cette cheville est sortie de son logement au pliage lors de la derniŁre visite annuelle du 

radeau. Lors du pliage du radeau avant la mise en conteneur, il faut veiller attentivement à ce que 

cette cheville reste à poste dans le logement prØvu dans le corps de la pile. UltØrieurement, le 

constructeur a Øtabli des procØdures de montage trŁs prØcises et plus sßres pour son nouveau 

modŁle de pile par ailleurs presque identique à la pile qui Øquipait le radeau de sauvetage du 

chalutier MON AMI. 

 

L�absence d�Øclairage (lampe torche et tente) aurait pu constituer un facteur 

conjoncturel aggravant mais, les deux radeaux ayant ØtØ amarrØ l�un à l�autre aprŁs l�abandon, 
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et la rØcupØration des naufragØs ayant ØtØ rapide, ce dØfaut n�a pas eu de consØquences dans ce 

cas. 

 

6.2.5 Équipements radioØlectriques 
 

Les Øquipements fixes à ondes mØtriques et hectomØtriques ont ØtØ rendus 

indisponibles dŁs la disjonction gØnØrale car ils n�y a pas eu de commutation sur la source 

d�Ønergie de rØserve. Le navire Øtait ainsi privØ des moyens fixes de transmission de l�alerte. 

 

La VHF Øtanche portable s�est rØvØlØe à la limite extrŒme de ses performances car 

Øtant de puissance rØduite. Le message de dØtresse n�a pu Œtre reçu que par St Peter Port 

(Guernesey) qui l�a relayØ au CROSS. Les naufragØs n�ont pu recevoir l�accusØ de rØception de 

ce message de dØtresse par St Peter Port. 

 

De fait, l�alerte a ØtØ transmise au moment du naufrage par la RLS, dont le 

fonctionnement est entiŁrement automatique. 

 

Si la rØglementation est claire sur la conduite à tenir en cas d�abandon du navire, 

chaque naufrage est cependant un cas particulier. Celui-ci permet de s�interroger sur le problŁme 

de la commutation automatique de l�alimentation des appareils radioØlectriques de la source 

d�Ønergie principale à la source d�Ønergie de rØserve, qui n�Øtait pas requise sur les navires de 

moins de 24 mŁtres. Lorsque l�obligation de se mettre en conformitØ avec le SMDSM a ØtØ 

Øtendue à ces navires en aoßt 2003, elle s�est traduite par le changement des Øquipements, mais 

pas de leur alimentation. L�arrŒtØ du 1er septembre 2004 imposant la commutation automatique à 

tous les navires de pŒche s�est trouvØe difficile à appliquer sur les navires existants, qui se sont 

crus conformes au SMDSM puisqu�ils avaient changØ leurs Øquipements. 

�
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6.3.1  RØaction à la voie d�eau 
 

Une fois la voie d�eau dØtectØe, mais non localisØe, le moteur principal a ØtØ dØbrayØ et 

accØlØrØ pour augmenter le dØbit de la pompe de cale qui lui est attelØe. 

 

Cette action paraît adaptØe. Cependant, selon l�emplacement de l�ØlØment rompu du 

circuit du collecteur d�eau de mer : à l�aspiration  ou au refoulement de la pompe, le dØbit de la 

voie d�eau Øtait soit diminuØ soit au contraire augmentØ lorsque le rØgime moteur a ØtØ accØlØrØ. 
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Cette disposition prise n�a vraisemblablement eu que peu d�influence sur le dØbit de la voie d�eau 

et donc sur la chronologie du naufrage. 

 

A bord du chalutier MON AMI, il n�Øtait pas d�usage de tester rØguliŁrement les alarmes 

de niveau d�eau, en particulier à l�appareillage. I l s�agit là d�un manquement à une vØrification qui 

devrait Œtre systØmatique, car les consØquences pourraient en Œtre particuliŁrement graves 

surtout en cas de mauvais temps. 

 

Il faut noter que l�agencement de la cale machine ne facilitait pas le contrôle du bon 

fonctionnement d�une alarme de niveau d�eau. Il en est de mŒme pour celle du poste d�Øquipage. 

Pour la cale à poisson l�eau de fusion de la glace la sollicite souvent et elle est de ce fait 

rØguliŁrement actionnØe. 

 

6.3.2  Utilisation de la combinaison d�immersion 

 

MŒme aidØ par ses camarades, le matelot-mØcanicien mouillØ jusqu�à la taille n�a pas 

rØussi à enfiler correctement sa combinaison de survie. Il l�a nouØe à mi-corps et a capelØ son 

VFI. Ces combinaisons d�immersion, en particulier les plus anciennes, sont connues comme 

exigeant un entraînement pour Œtre rapidement revŒtues. L�intØressØ Øtait pourtant un homme 

mince qui plusieurs annØes auparavant avait participØ une fois à ce type d�entraînement. Il n�avait 

pas eu l�occasion de participer à celui organisØ quelque temps plus tôt par le patron-armateur du 

chalutier MON AMI. 

 

Le fait d�enfiler partiellement une combinaison Øtanche peut Œtre dangereux d�une part 

en cas de chute à la mer oø elle peut alors se remp lir et compliquer trŁs sØrieusement la 

rØcupØration du naufragØ alors trŁs alourdi ; d�autre part le nØoprŁne de la combinaison favorise la 

flottabilitØ du bas du corps aux dØpends du haut oø la tŒte risque d�Œtre immergØe. Le VFI n�aide 

que partiellement à surmonter ce handicap. 

 

6.3.3  Utilisation des moyens radioØlectriques 
 

Au moment de l�accident, les moyens radioØlectriques fixes en ondes mØtriques et 

hectomØtriques n�ont pu Œtre utilisØs, la commutation sur la source d�Ønergie de rØserve n�ayant 

pas ØtØ effectuØe : le patron a alors privilØgiØ les opØrations d�abandon par rapport à l�envoi d�un 

message de dØtresse. 
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Les marins du MON AMI ont embarquØ le transpondeur radar sur l�un des radeaux de 

sauvetage et l�ont mis en service. Les enquŒteurs du BEAmer n�ont pu dØterminer si les moyens 

de sauvetage ont pu tirer parti de ce moyen de repØrage. 

�
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La cause premiŁre du naufrage est une voie d�eau due à un effet de corrosion. On peut 

à juste titre s�interroger sur le bien fondØ du choix des matØriaux constituant le circuit d�eau de 

mer. Cette voie d�eau n�a pas ØtØ signalØe par une alarme de montØe d�eau.  

 

Les moyens radioØlectriques n�ont pas ØtØ utilisØs au mieux de leur potentiel. Le 

systŁme COSPAS-SARSAT a reçu le message de dØtresse immØdiatement, ce qui a permis 

d�organiser le sauvetage des personnes trŁs rapidement. 

 

Les disfonctionnements constatØs sur le matØriel du radeau de sauvetage ont fait l�objet 

d�une information par les enquŒteurs du BEAmer auprŁs du constructeur du radeau. 

 

L�abandon du navire à ØtØ organisØ avec efficacitØ, nØanmoins, des difficultØs sont 

apparues dans l�utilisation des combinaisons d�immersion. 

 

Le BEAmer souligne que l�exercice d�une veille attentive à bord des navires NORDCLIFF, 

ABEILLE LANGUEDOC et TRANSFJORD a permis une rØcupØration rapide des naufragØs. 

�
(� 
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Compte tenu des ØlØments exposØs ci-dessus, le BEAmer : 

 

(5�� Rappelle que les alarmes de montØe d�eau doivent Œtre systØmatiquement essayØes 

avant chaque appareillage. Cette obligation devrait Œtre facilitØe par la mise en place 

de systŁmes permettant une vØrification facile. 

 

(5� Recommande aux patrons et armateurs de procØder à des entraînements de sØcuritØ 

frØquents, en particulier à l�occasion de l�embarquement de nouveaux marins. Ces 

exercices devraient porter sur la connaissance et l�usage de l�ensemble des 

Øquipements du navire et en particulier ses moyens d�Øvacuation et de survie. Les 
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exercices de sØcuritØ ayant au moins deux objectifs : une vØrification du bon Øtat et du 

bon fonctionnement des Øquipements, et une expØrience renouvelØe, rØelle et pratique 

de leur usage par chacun à bord. 

 

(5' Encourage l�installation de commandes à distance d es vannes de coque sur les 

bateaux de pŒche. 

 

(5) Rappelle la nØcessitØ de bien savoir transmettre les messages de dØtresse par le 

SMDSM. 

 

(5�� Recommande aux chantiers navals et aux sociØtØs de classification de renforcer la 

prise en compte des compatibilitØs Ølectrolytiques des matØriaux utilisØs pour la 

rØalisation des circuits d�eau de mer. 

 

(5%� Recommande à l�ANFR de vØrifier, lors des inspections des installations 

radioØlectriques des navires de pŒche, que l�alimentation de leurs Øquipements est 

conforme aux dispositions de la division 219, notamment sur le plan de la commutation 

automatique de la source d�Ønergie principale à la source d�Ønergie de rØserve, les 

modifications successives de cette division ayant pu Œtre source de confusion. 

�
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DØsignation MatØriaux 

Prises d�eau Bronze 

Traverse eau de mer Ø 130 Inox 316 / Z3CN2 17 / 110 2 norme Europe 4404 

Vanne de prise d�eau … tour Inox 

DØrivations Ø 60 Inox 316 / Z3CN2 17 / 1102 norme E urope 4404 

Circuits assŁchement, frigo et rØfrigØration 

hydraulique 

Acier galvanisØ 

Pompes  Bronze 

Liaisons inox / acier galvanisØ Durites 

 

 

 

Composition des anodes 

MatØriaux Constructeur moteur Autre fournisseur 

Cu � 0,005 % � 0,005 % 

Fe � 0,0014 % � 0,005 % 

Si   � 0,125 % 

Pb � 0,006 % � 0,005 % 

Al 0,10 � 0,50 % 0,10 � 0,50 % 

Cd 0,04 � 0,06 % 0,025 � 0,15 % 

Sn � 0,01 %  

Mg � 0,5 %  

Zn le reste � puretØ > 99,996 % le reste 

 

�
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DerniŁre position GPS  
ϕ = 49°46�N  ~  G = 002°43�W 
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