Rapport d enque technique

DISPARITION
D UN HOMME A LA MER

SURVENUE LE 30 JANVIER 2004
A BORD DU CASEYEUR-FILEYEUR-COQUILLIER

LE VAGABOND

AU LARGE DE JERSEY
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Le prdsent rapport a @t Btabli conform@ment auxsgiositions du titre 11l de la loi
n2002-3 du 3 janvier 2002 et du ddcret n2004-85 d u 26 janvier 2004 relatifs aux
enquEtes techniques aprts @v@nement de mer, accidérou incident de transport terrestre,
ainsi qu celles du Code pour la conduite des eng uCEtes sur les accidents et incidents de
mer - R@solutions nA 849 (20) et A884(21) de |Organisation Maritime Internationale
(OMI) des 27/11/97 et 25/11/99 -.

Il exprime les conclusions auxquelles sont parvenus les enquEteurs duBEAmMer

sur les circonstances et les causes de | @dv@nementanalysd.

Conform@ment aux dispositions susvis@es, | analysede cet @v&@nement n a pas
@tP conduite de fa on @tablir ou attribuer des fautes caracttre p@nal ou encore @valuer
des responsabilitds individuelles ou collectives caracttre civil. Son seul objectif a @td d en
tirer des enseignements susceptibles de pr@venir defuturs sinistres du mEme type En
cons@quence, | utilisation de ce rapport d autres fins que la prdvention pourrait conduire
des interpr@tations errondes
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VHF/ASN : Radio trk.s haute frdquence / Appel Sdlectif Numdague
CROSS : Centre R@gional Opdrationnel de Surveillance et deSauvetage
OoMmI : Organisation Maritime Internationale
/ﬁ Bureau d'enquétes sur les évenements de mer Page 7 sur 36

mes



Le vendredi 30 janvier 2004, le caseyeur-fileyeur-coquillier LE VAGABOND
(CH 690961), lissue dune nuit de drague la coquil le, alors que le jour n est pas encore
levd, relk.ve son train de pEche. La cha ne qui normlement est maillde sur le b ton de vidage
et la drague centrale, pour permettre de hisser b ord le b ton de vidage, @tait dessaisie de la
drague. Le matelot monte alors sur le b ton de vida ge pour rdcupQrer cette cha ne, s exposant
ainsi hors du navire. La v@rine frapp@e sur le bton de hissage se rompt brusquement et
| ensemble de la drague tribord tombe la mer entr a nant | homme avec lui. Les man uvres
imm@diatement entreprises par le patron ne permettent pas de r@cupQrer le matelot qu il voit
dispara tre dans une mer forte prks du navire.

Aprts que | alerte ait @t donn@e par le patron, k& recherches entreprises par le
CROSS Jobourg avec plusieurs moyens nautiques et agriens n ont pu aboutir.

Malgr@ un bout engag@ dans | hdlicel.E VAGABOND rentre par ses propres moyens
Port Bail, escort@ par la vedette SNSM de Carteret.

LE VAGABOND appartient un jeune patron pCEcheur, qui | explote en petite pEche
avec un marin entre les les de Jersey, Sercq et la cte normande. Seuls deux navires
pratiquent ce type de p(Eche dans la zone : alternatvement la pEche au filet et/ou la pose de
casiers crustacds, et le dragage des coquilles Saint-Jacques d octobre jusqu mars. Le jour
de | accident, la pEche la coquille Gtait autorigde. Les apports sont commercialisds la cride
de Cherbourg ou dans la rdgion de Carteret. Selon b patron, les rdsultats d exploitation sont
satisfaisants malgr@ les difficultds rencontrdesrémplacement du moteur peu aprés I'acquisition). Le
navire est assur@.
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LE VAGABOND est un navire coque en polyester construit en 198 9, dont les
principales caractdristiques sont les suivantes :

Longueur HT 11,36 m,

Largeur H T : 3,67 m;

Cr eux : 1,35 m;

j auge brute : 9,57 Tx ;

pui ssance : 151 kW (le navire a @@ renotori sd et

tar@ puissance Zgale en avril 2003).

Il est Bquip@ des appareils de navigation habituelspour cette catdgorie de navires :
radar, sondeur, traceur de route, GPS, pilote automatique. Le jour de | accident la VHF ASN

@tait en rddparation.

Au moment des faits, le navire @tait jour de ses visites rdglementaires :

visite de franc-bord du 16 juillet 2003,
visite annuelle du 18 juillet 2003.

Il disposait d un :

permis de navigation valable jusqu au 17 juillet 2004,
certificat national de franc-bord valable jusqu au 17 ddcembre 2005.

Le navire avait bord deux trains de p(Eche de 3dragues coquilles Saint-Jacques

chacun.
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La ddcision d effectif du 21 juillet 2003 mentionne un @quipage de trois hommes
pour la pEche la coquille. L @quipage n Gtait endalitd constitud que de deux hommes : le
patron et le matelot.

Le , 99 de 27 ans, est titulaire du certificat de capacit@, qu il a obtenu en
avril 2002, ainsi que du certificat de motoriste la pEche (26 mars 1998) ; il posstde
@galement le brevet de lieutenant de pEche depuisel 3 octobre 2000. Il navigue la pGEche
depuis juin 1995. Il a exercd les fonctions de m@caicien la grande p&Eche et est patron de
son navire depuis son rachat et sa remise en activitd en fdvrier 2001.

Le D $ , g9 de 29 ans, est titulaire du certificat de capacitd qu il a obtenu
en ddcembre 1999. Il navigue depuis plusieurs annds la pEche et a exerc@ la fonction de
patron pendant un an. Pendant | @t@ 2003, il est retd quatre mois terre avant d embarquer,
nouveau, sur LE VAGABOND.

A ce jour, les enquEteurs aprks avoir entendu pluseurs t@dmoignages concordants,
ont acquis la conviction que le patron et le matelot s @taient mis d accord pour travailler
seulement deux bord afin d augmenter leurs prof its respectifs.

/ 2%

Les deux hommes @taient jour de leurs visites m@dicales et aptes la navigation
sans aucune restriction.

e +H $

* Le 6 LI IS 3 - , , le navire LE VAGABOND appareille de
Port Bail avec deux hommes bord, pour une mar@e de nuit sur le gisement situ@
entre Jersey et Sercq ouvert en fin de semaine la pCEche la coquille Saint-
Jacques.
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Parvenu sur les lieux de pEche dans le Nord de | ¢ de Jersey, LE VAGABOND file
ses deux trains de pEche 7 milles environ dans le Nord de Gros Nez Point ; puis il
drague toute la nuit dans ce secteur.

Le 16 1Y vers (7 !, pour effectuer le dernier relevage du train de
p&Eche avant le retour au port, le patron r@veilleel matelot. Celui-ci s @quipe d une
veste noire, d un pantalon cir@ jaune et de bottescuissardes.

ce moment, les conditions m@tJorologiques sur zone sont encore acceptables -
vent de SW force 4/5, bonne visibilitd - bien que b temps se ddtQriore. Le courant
porte au SW (1 2 nuds). Le coefficient de marde est de 36.

Vers 1 (7 ', le matelot prend les commandes des treuils et vire les funes des deux
trains de pCEche. Les deux b tons @tant arrim@s ledng du bord, le patron prend les
commandes des treuils, pendant que le matelot frappe une v@rine sur le b ton du
train tribord.

Les deux treuils sont d@brayds, le frein de la pou@e du treuil tribord est desserrd.
Le b ton du train de pEche tribord est alors hissd,la vdrine ayant @t@ tournde sur la
poup@e du treuil b bord.

Le matelot constate alors que la cha ne qui relie la drague centrale au b ton de
vidage, permettant de basculer ce dernier sur le pont, s est ddtach@e et se trouve
en pendant. Dans ces conditions, il est ndcessaire de hisser le b ton du train de
p&Eche jusqu la poulie de caliorne, et de frapperune deuxitme vdrine sur la cha ne
une fois le b ton de vidage sorti de | eau, pour | amener sur le pont.

Pour effectuer cette deuxitme op@ration, le matelotmonte sur le b ton de vidage ;
de son c t@, le patron, qui tient toujours le bout de la v@rine de hissage, regarde par
| abri de navigation si tout est clair dehors.

C est alors que la v@drine casse au niveau de la powpde de treuil ; le patron, se
retourne imm@diatement, constate que le train de p&he et le matelot ont disparu, et
gue la fune est en train de filer.

Il appelle son matelot sans obtenir de rdponse.

Le patron va |abri de navigation, actionne la ba rre et fait demi-tour.

Bureau d'enquétes sur les évenements de mer Page 11 sur 36




* |l appelle le navire de pEcheVENT D AVAL pour lui signaler la chute du matelot et lui
demander de | aide.

e |l allume le projecteur. Il entend le matelot appeler et dt.s qu il le reptre il met le cap
sur lui, Idgkrement son vent, moteur ddbrayd. liva prendre la gaffe pour la tendre
au naufragd.

* A 5 mktres environ de lui, le navire se met culer, le patron jette alors la bou@e
couronne vers le naufragd. Pour @viter | homme la mer il bat en arritre et, ce
faisant, engage | h@lice dans la v@drine partie leau avec le b ton.

* Le patron refait un tour sur b bord et aper oit le corps du matelot sous | eau en
position verticale, 5 mktres environ du navire, | es gants seuls @mergds.

e A I(7 , LE VAGABOND appelle le CROSS Jobourg sur canal 16, signalant un
homme la mer la position 4921 ,74 N ;002 14 ,87 W.

* Le CROSS Jobourg reltve la m@tdo : vent SW / 34nds- mer 5 - visibilitd 6MN -
n@bulositd 7/8.

e AUI(# ,LEVAGABOND signale que son hdlice est engagde.

* Le CROSS Jobourg coordonne alors les op@rations derecherche du marin tomb@
la mer du navire de pEchelLeE VAGABOND avec diffdrents navires et moyens adriens :

- navires de pEche anglaisPIETR, FULIBORE, GBR,

- le canot de sauvetage de Jersey,

- les navires de pCEche franais IMPATIENS, VENT DAVAL, BOUKALOT,
MELISSANDRE,

- le canot de sauvetage SNSM de la station de Carteret,

- les h@licopttres anglaisAIR SEARCH ONE et fran ais Gx.

* A #1 | aprks avis du prdfet maritime, le CROSS signifie | arrEt des
recherches sur zone et #1 annule les messages d urgence.

* LE VAGABOND rentre au port de Carteret par ses propres moyens, escortd par le
canot SNSM 143, car son hdlice est engagQe.

* A # ", les deux navires arrivent au port de Carteret | a mar@e haute.
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La m@thode retenue pour cette ddtermination a @tdetle utilis@e par leBEAMer pour
| ensemble de ses enquEtes conform@ment la R@soltion OMI 849 (20) modifide.

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

e facteurs naturels ;
e facteurs matdriels ;
e facteur humain.

Dans chacune de ces catdgories, les enquEteurs duBeamer ont r@pertorid les
facteurs possibles et tentd de les qualifier par rgpport leur caracttre :

e certain, probable ou hypoth@tique,
e d@terminant ou aggravant,
e conjoncturel ou structurel,

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 degr@ de probabilitd
apprdciable, avoir pes@d sur le ddroulement des fadt lIs 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 rdcurrence notable.

%. & 5 2 2 3

En raison du temps qui for ait, le patron a ddciddde rentrer son train de pEche pour
faire route vers son port de vente. Il n @tait pasle seul navire en pEche alentour au moment de
| accident.

%. & 5 2 . 9

Le rapport de mer et les ddclarations du patron indquent que la v@rine (« palan »)
fixde par un croc sur le b ton, passant par la poulie sous portique et tourn@e sur la poup@e de
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treuil b bord s est rompue au niveau de cette dernitre. Lib@rd, le train de @Eche tribord a
alors fild la mer entranant le matelot qui @tait mont@d dessus et qui, probablement, sy
accrochait de sa main libre (voir sch@mas explicatis en annexe).

En effet, le matelot avait du monter sur le b ton d e vidage pour rdcup@rer la cha ne
du bton de vidage qui s @tait ddtach@e de la drage centrale, et mailler son extrdmitd la
deuxitme vdrine qu il devait tenir la main.

Les deux v@drines qui servent remonter et vider les dragues bord, sont des
cordages en polypropyltne de diamktre 26 mm 4 tor ons, de 10 mttres de long environ.

Des cordages de cette qualitd, comme le patron le ddclare, ndcessitent d Etre
frdguemment chang@s car ils sont soumis des tracions brutales et des -coups lors des
opdrations de hissage et de vidage des dragues : lusure, la cassure de torons, | utilisation
rdpdtde dans des conditions violentes, diminuent naidement les qualitds intrinstques du
cordage, en particulier son Qlasticitd et sa rdsisince la rupture. L usure par le frottement et
le raguage sur les poulies et poup@es de treuil, lefait que ce cordage patine frdquemment sur
la poupde de treuil lors des manuvres du train de pCEche, contribuent accentuer la
tendance du cordage se serrer sur lui-m@Eme, et diminuer ses qualitds m@caniques.

L usure est accentu@e par le fait que | on ne peutretourner la v@rine, | extrdmit@d que
| on maille sur le b ton @tant termin@e par un croc La partie courante est donc plus sollicitde
gue la partie dormante, notamment celle se trouvant en contact avec la poulie de caliorne et la
poup@e de treuil.

Les enquEteurs ont pu examiner les morceaux de la @rine de hissage : ceux restds
bord aprts la rupture de la v@drine, et ceux retrouvds dans | h@lice. Si le cordage n est pas
neuf, il ne prdsenta pas non plus de ddtQrioratiorapparente particulitre. L examen de ces
morceaux n a pas permis de d@terminer quel niveau la rupture s est produite. L extrdmitd du
morceau restd bord ne prdsente pas de trace ou de coupure nette, mais est effiloch@e,
traduisant une tension supdrieure la limite de rupture du cordage cet endroit.

En tout @tat de cause, la rupture de la vdrine de lhissage constitue le facteur
ddterminant | origine de | accident.

/ﬁ Bureau d'enquétes sur les évenements de mer Page 14 sur 36

me+



%. & 5 2 72

%. . Comportement du patron

Dans son rapport de mer, le patron explique que, tandis que le matelot grimpe sur
le b ton de vidage, il va dans | abri de navigation regarder sil ny a pas de navire dangereux,
tout en contr lant la main la v@rine de hissage. La v@rine, au lieu de patiner sur la poupde de
treuil b bord, se serait alors coinc@e et enroulde sur la poupde, provoquant sa rupture. Le
patron, en voulant mener deux actions simultan@es,a manqud d attention un moment prdcis
0@ le matelot se trouvait en position particulitrement dangereuse. Le fait de vouloir effectuer
deux activitds non lides lune lautre de faon simultan@e, prdsente un danger potentiel
puisque :

. | une consistait contr ler la tension d un cordag e sur la poup@e du treuil, tout en
veillant sur le matelot en train d effectuer une action dans une position dangereuse
vers | arritre,

. et | autre consistait balayer visuellement | hori zon vers | avant.
Le fait de mener ces deux taches la fois ne perme ttait pas une s@curit@ optimale.

La discontinuitd de contr le de la tension de la v@rine constitue donc unfacteur
conjoncturel du sinistre. Le patron a ddclard que, malgr@d la figue d une nuit de pCEche,
pratiguement sans repos (il a pu avoir quelques brefs instants de sommeil pendant les traits de chalut, qui
durent environ 2 heures ), aucun moment il ne s est assoupi et est demeurd en pleine possession
de ses moyens. Ndanmoins, et en ddpit de |habitudede travailler dans des conditions
particulitres, les enquEteurs considtrent qu il estpossible que le seuil de vigilance du patron
@tait dmouss@ par une nuit de pEche et que sa rdadtd instinctive | @vknement a pu Etre
rdduite pendant quelques courts instants.

%. . Comportement du matelot

Les enquEteurs ont @td amends analyser le comptement du matelot, qui s est
retrouvd perch@ au dessus de | eau, sans aucune preection et engonc@d dans ses vEtements
de travail.

/ﬁ Bureau d'enquétes sur les évenements de mer Page 15 sur 36

me+



Sans doute faut-il mettre en cause :

1. laforce de | habitude et par | mEme une certaine perte de conscience des risques
encourus,

2. le besoin de faire vite dans le maniement du train de pEche,

3. @galement, mais de fa on moins consciente, la ndcessitd d en terminer au plus vite
avec la pCEche pour rentrer au port en effectuant ls diffdrentes tches lides la
pr@paration du ddbarquement de la pEche.

L utilisation d une gaffe, disponible bord, pour effectuer cette op@ration, aurait
demand@ quelques minutes suppl@mentaires pour renter le train de pEche, mais cela aurait
rdduit le niveau de risque pour le matelot.

Les enquEteurs considtrent que les deux hommes auaient du redoubler de
vigilance et d attention mutuelle compte tenu de leur effectif volontairement rdduit.

Comme il est frdquent bord des navires de p(Eche,une Jli@mentaire rkgle de
s@curitd individuelle na pas @t observde. MEmeupaoune personne jeune et en bonne
condition physique, ce qui Qtait le cas, les @quipenents lourds du marin (cird et bottes
cuissardes) rendaient la t che malaisde en augmentant de fa on consid@rable le risque pris
par le marin.

%. . Cumul du comportement des deux personnes

Les deux hommes ont mal @valud la part de risque,sans doute par la force de
| habitude, @galement par | effet de la fatigue, apts quinze heures de p(Eche intensive. Il faut
rajouter cela la pratique, courante la pEche, mais surtout la pEche la coquille Saint-
Jacques, contingentde par des quotas et des horaires, de man uvrer au plus vite le train de
pEche, souvent au ddtriment de la s@curitd.

Ces ddfauts de comportement peuvent (Etre considdgZcomme une circonstance
aggravante.
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Sur le non respect de la ddcision d effectif appaemment acceptde respectivement
par les deux membres d@quipage, deux causes peuvert (Etre |origine de ce ddfaut
d application de la rdglementation, en particulier:

* |a difficultd actuelle trouver des matelots comp@ents qui soient efficaces pour
remplir bord les fonctions de matelot la pEche,

* le ddsir d augmenter les parts de p&Eche respectivesles membres de | @dquipage
dans | exercice dun m@tier, au moins pour certaines de ses activitds, moins
rdmundrateur que par le pass@.

Bien @videmment, nul ne peut certifier que les @vihements se seraient ddroulds
diffdrement avec une troisitme personne bord.

Les enquEteurs considtrent ndanmoins que si la ddgion d effectif avait @td
appliqude, les risques lids cet accident et surtout ses consdquences dramatiques auraient
@t@D consid@rablement r@dduits.

La vigilance, la qualit@ et la rapiditd des rdaabns de deux personnes restdes
bord auraient @t largement am@liordes pour sauveune troisitme tombde la mer. Cette
ddcision est prise par | armateur et approuvde pail administration maritime et le document qui
en fait foi est sigh@ des deux parties. Sa mise enapplication reltve uniquement de | armateur
qui, par sa signature, sy est engagd.

Les enquEteurs considtrent en cons@quence que le on respect de la ddcision
d effectif constitue un facteur aggravant de | accident.

Compte tenu des @l@ments dont disposent les enquurs, cette ddcision de
naviguer deux a Jt@ acceptde par les deux parties Ndanmoins, elle implique une r@partition
du travail et des r les qui ne semblent pas avoir @t@ suffisamment r@fldchis.

Sil existe des incompatibilitds entre le march@ d travail et | application de la
rdglementation et sa mise en uvre, il appartient la profession de le faire savoir, afin
d adapter les dispositions existantes permettant un exercice normal de cette activitd, la fois
dans les conditions @conomiques et sociales qui pr@alent, et dans le respect des normes de
s@curit@ applicables aux marins.
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En rdsumd, | analyse expos@e ci-dessus montre que

- larupture de la v@rine de hissage constitue le fadeur initial certain et ddterminant
de | accident,

- le non respect de la ddcision d effectif est un fadeur aggravant,

- le comportement de | @quipage a joud un r le conjorcturel.

( DD BN

(. Dans les diffdrents m@tiers de p&Echeur, les risqueencourus sont particulitrement

nombreux avec des cons@quences trop frdquemment dranatiques et les secours difficilement
accessibles (@loignement des zones de p&Eche), lseamer recommande donc d adopter les
rt.gles de prudence aux pratiques.

(. Le Beamer ne peut que relever |importance du rle des fo rmateurs, dans les

@Dtablissements de formation maritime.

Le contrle de la prise du risque individuel s anal yse, s apprend, et se met en
uvre dabord au cours des formations maritimes ini tiales, puis continues, mais aussi et
surtout bord. A ce sujet, le BEAmer recommande que des @tudes de cas r@els soient
soumises la rdflexion des @It ves et des marins (en formation ou exer ant le m@tier) pour leur
faire prendre conscience des risques r@els quils encourent par des comportements mal ou
non adapt@ds aux circonstances, et des cons@quencesextrEmes qu ils peuvent entra ner.

(. Etre un bon marin c est aussi savoir ne pas s exposer inutiiement. Le BEAmer

recommande donc de d@velopper des procddures et desrdflexes de s@curitd du travail en
@quipe qui sont bien souvent | origine de la diminution des accidents.

(. Le respect des ddcisions d effectif qui engage le @tron est impJratif.

(. v Une nouvelle fois, le BEAmer a constatd que | @quipage ne portait pas de V@&inent

Flottabilitd Intdgrde. A nouveau, il en recommana avec insistance | utilisation la mer.
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Ministére Liberié « Egalitd « Fraternité
de 'équipement REPUBLIQUE FRANGAISE
des transports

du logement du

tourisme et de la mer 0 3 FEV" 2004
Paris, le

e b N/réf. : BEAmMer/GSAM/SET

Bureau des enquétes

techniques et

administratives aprés n ﬂ nna3 3
accidents et autres

événements de mer

(BEamer)

Z

DEcISION

Le directeur du Bureau des enquétes techniques et administratives aprés
accidents et autres événements de mer :

Vu la loi n°2002-3 du 3 janvier 2002 relative aux enquétes techniques apres evénements

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 I'arréte ministériel du 28 novembre 2003 portant nomination du directeur du Bureau
des enquétes techniques et administratives aprés accidents et autres événements de
mer;

Vu le message SITREP N° 5 NP 1044 du cross Jobourg du 30 janvier 2004 -

DECIDE

Article unique : En wue d'en rechercher les causes et d'en tirer les enseignements qu'elle
comporte pour la sécurité maritime, la disparition en mer le 30 janvier 2004 a 18 milles
nautiques dans ['Ouest du Cap de Carteret, d'un marin embarqué sur le caseyeur-coquillier
« LE VAGABOND » immatriculé a Cherbourg, fera l'objet d'une enquéte technique dans les
conditions prevues par le titre |1l de |a loi sus-visée.

L'administrateur en chef de premiére
classe des affaires maritimes
Jean-Marc SCHINDLER

BEAmer

22, rue Monge

75005 PARIS

télephone

+33(0) 140 813 824

télécopie ffax :

+33(0) 140 813 842
Bea-Mer@equipement.gouy fr
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