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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 aprks @v@nement de mer, accident ou inaent de transport terrestre, ainsi qu
celles du Code pour la conduite des enquEtes sur és 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 duseamer

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

Conform@ment aux dispositions susvis@es,_| analysede cet dv@nement n a pas

@t conduite de fa on  @tablir ou attribuer des fautes caracttre p@nal ou encore valuer des

responsabilitds individuelles ou collectives caractkre civil. Son seul objectif a @t@ d en tirer

des enseignements susceptibles de pr@venir de futurs sinistres du mEme type En

cons@quence, | utilisation de ce rapport d autres fins que la prdvention pourrait conduire des

interpr@tations errondes
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BIT Bureau International du Travalil

BMS Bulletin M@tdorologique Spdcial

COTOREP Commission Technique d Orientation et de Reclassement Professionnel
CROSS Centre Rdgional Opdrationnel de Surveillance etde Sauvetage
CRR Certificat Restreint de RadiotdI@phoniste

GM Distance M@tacentrique

NW Nord-Ouest

OH Ligne de r@fdrence

OMI Organisation Maritime Internationale

PCM Permis de Conduire les Moteurs

PME Permis de Mise en Exploitation

SITREP SlTuation REPort

SNSM Socigt@d National de Sauvetage en Mer

TU Temps Universel

VFI VEtement Flotabilitd Intdgrde

VHF Radio Trks Haute Frdquence (Very High frequency)
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Le jeudi 11 mars 2004, le navire ARMAND, qui pratique la pEche des araign@des, rentre
sur Saint-Malo, son port d attache, aprts avoir remont@ ses filets, mouillds prts de | le de
Jersey. Vers 16h00, il @met un appel de ddtresse gynalant quil est en train de couler. Les
moyens nautiques et adriens de sauvetage dirigds ves la zone du naufrage, ainsi que les autres
navires de pEche ne parviennent pas le localiser. Le corps de |un des quatre hommes de
| @quipage est repEch@ deux heures plus tard, alorgue les recherches se poursuivent. L @pave
de | ARMAND, est ddcouverte le surlendemain par un navire de laMarine Nationale environ 50
mktres de fond.

$

De 1987 2003, le navire, bas@ Erquy, pratiquait la pEche du bar aux palangres
durant | @t@ et des coquilles Saint Jacques la drague en hiver.

Depuis le mois doctobre 2003, |ARMAND appartient un patron-armateur de
Saint-Malo, propri@taire d un autre navire. Il a siwi, dks son acquisition, des transformations
importantes afin de permettre une exploitation comme fileyeur-caseyeur-ligneur.

L ARMAND, immatriculd 626632 Saint-Malo, est arm@ la petite p(Eche et est
autoris@ naviguer en 3™ cat@gorie.

A | @poque du naufrage, il pratiquait la pEche desaraigndes au filet maillant dans
| Ouest de Jersey, les captures @tant d@barqudes etommercialisdes Saint-Malo.

Le jour de | accident, les conditions m@tdorologiges Jtaient mauvaises : vent Sud
Sud-Est force 6 / 7 fra chissant en fin d aprk.s-midi 7 / 8, averses de neige r@duisant la visibilitd,
mer forte.
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L ARMAND est un navire coque en polyester construit Guer nesey en 1987.
Ses principales caract@ristiques sont les suivantes:

Longueur hors tout : 11,50 m (perm s de navigation);
Lar geur : 3,95 m;

Jauge brute X 13,98 Tb ;

Cr eux : 1,19 m;

Pr opul si on : un mot eur diesel de 148 kW

instal | @den 1994.

Aprks son acquisition par le nouvel armateur en septembre 2003, le navire a @td
transform@ Saint-Malo en vue d exercer les m@tiers de fileyeur, caseyeur, ligneur.

Les principales modifications ont @t@ les suivantes

» Suppression du portique et du treuil.

* Installation d un abri en aluminium sur la totalitddu pont arritre.

* D@placement de | @chappement humide du tableau artire vers le bord@ babord.

* Per age de 3 sabords de ddcharge sur le tableau arritre, sans volet de fermeture.

* Installation de 2 viviers sur le pont, d une capacitd de 1 000 litres chacun et de 2
parcs filets (voir plan de pont en annexe B).

« Mise en place dun surbau de 480 mm pour laccks au local barre en
remplacement du panneau plat-pont.

A lissue des travaux, un dossier de stabilitd compet a @t@ Gtabli par un bureau
d architecture navale : plan de formes, dlIdments hgrostatiques, courbes de bras de levier de
redressement pour chaque cas de chargement (alors que la rdglementation n exige pas un tel
dossier, puisqu il s agit d un navire de longueur infdrieure 12 mktres).

Une exp@rience de stabilitd a Jtd effectude le 1@ptembre 2003 :
navire lLge = 10,7 T, centre de gravitd sur OH = 1156 m.
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Avant de reprendre son activitd, le navire avait @9 soumis :

- Le 30 septembre 2003 une visite sec (avec contr le des cr@dpines, des prises et
des sorties d eau).

- Le 13 octobre 2003 une visite de remise en servic e.

- Le 27 octobre 2003 une visite spdciale d @valuaton de la stabilitd avec mesure
de la pQriode de roulis qui a permis d @valuer le & 0,787 m (minimum
rt.glementaire = 0,700 m).

A lissue de ces visites, un permis de navigation en 3™ cat@gorie, valable jusqu au

30 septembre 2004, a @t ddlivrd, (franc-bord @gal395 mm, donc supdrieur au minimum

rtglementaire du 1/10°™ de la largeur).

Il apparat que les travaux de modernisation ont entra n@ une diminution sensible du
GM.

A lorigine, dans la version ligneur, une mesure de la pdriode du roulis, effectu@e le
27 aol3t 1987, avait permis d @valuer le GM 1,00 m.

Dans le dossier @tabli par | architecte naval en vesion fileyeur, le GM calcul@d | aide
des courbes hydrostatiques, @tait de 0,761 m pour b cas d@part en pEche et de 0,780 m pour le
cas au port.

En tout Dtat de cause, pour les conditions d explotation d@clar@es (1,1 T de matdriel
de pCEche, 0,5 T de pontQe, 2 viviers de 1 T), ARMAND satisfaisait aux critt.res rt.glementaires de
stabilitd et de franc-bord des navires de sa catdgoie fixds par les articles 227.2.02 et 04, de la
division 227 annex@e | arrEtd du 23 novembre 1987elatif la s@curitd des navires.

La ddcision d effectif, visde par le Directeur ddpaemental des affaires maritimes
d llle-et-Vilaine, proposait 3 hommes bord : un p atron-m@canicien et deux matelots. L effectif
rdel au moment de | accident @tait de quatre hommes bord. Avant visa de la ddcision par le
Directeur ddpartemental des affaires maritimes, leCentre de S@curitd des navires de Saint-Malo
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a port@d comme observation sur cette ddcision que leport du vEtement a flottabilitd intdgrde (VFI)
@tait recommandd.

Le , 9@ de 30 ans, titulaire du certificat de capacit@ depuis 1996 et du
permis de conduire les moteurs (PCM) depuis 1997, avait ddbut@ sa carrit.re de marin sur des
navires passagers avant de s orienter vers la pEde ; il avait commenc@d exercer en qualitd
de patron en 2002 sur un autre navire, avant d (Etrepatron de | ARMAND en octobre 2003, dts le
ddbut de la mise en exploitation du navire comme fleyeur aprts les travaux de modification.

Les , g9s de 46, 38 et 23 ans, naviguaient depuis
plusieurs ann@es sur des navires de pEche du quarr de Saint-Malo. Deux d entre eux Jtaient
titulaires du PCM.

L Gquipage du navire @tait jour de la visite dagitude physique et apte la
navigation.

Les heures sont donn@es en heures locales (Tu+1).

Le 1 )/ | ARMAND quitte le port de Saint-Malo destination des
lieux de pEche qui se trouvent environ 8 milles dans le Sud-Ouest de | le de Jersey,
soit un temps de route de | ordre de 4 heures (vitesse 10 n uds).

L ARMAND, une fois parvenu sur zone, doit d abord mettre | eau 6 jeux de filets
araign@es (grandes mailles) qui ont Jt@ prdpards cant le trajet, et ensuite, relever 6
autres jeux qui ont @t@ mouillds la veille dans lenEme secteur.

A %/ O , aprkts |opdration de relevage qui dure 2 heures,le patron remet en
route vers Saint-Malo. Pendant le trajet retour, | @quipage s emploie d@mailler les
araign@es captur@des dans les filets qui viennent dEtre relevds, et les mettre dans les
2 viviers qui se trouvent sur le pont.

A )/ %, selon | enregistrement radio effectud par le CROSS Corsen, rdception d un
message d@tresse VHF/ASN, puis )/ (, contact VHF avec le pCEcheur
FLAVIE GEOFFREY qui indique avoir re u un message VHF d un colltgu e : « J arrive
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on coule on coule viens vite voil ma position », sans autre information. Il se
ddclare 4,5 milles de la position du navire en ddiresse ARMAND, et va faire route sur
lui dk.s que possible. Il envisage d (Etre dans les aux dans 45 minutes environ, la
vitesse de 5 n uds seulement, car il fait route deb out au vent et au courant.

A )/ &, selonle SITREP du CROSS Jobourg, rdception d unmessage de ddtresse

via le CROSS Corsen, qui linforme qu une vedette de p(Eche se signale en train de
couler par 4855 N / 00225 W, soit 346 / Cap Fr@he |/ 14,3 milles. La vedette aurait 4
personnes bord et ferait 11,9 mttres de long.

A )/ ,envoidun message MAYDAY RELAY par le CROSS Corsen.

A )/ ,le CROSS Jobourg prend la coordination des opdratons de recherche et
fait mettre en action les diffdrents moyens de reclterche adriens et maritimes (Avion,
Dauphin, Vedette SNSM..) Plusieurs navires sur zone sont ainsi contactds et viennent
porter assistance, la vedette des Douanes DF 12 de Saint-Malo qui se trouve 20

milles, les navires de pEcheRuBIS, MACE DES ILES, JOKER et le SEBASTIEN IV, dont le
patron est le propridtaire du navire en ddtresse.

A */% ,le SEBASTIEN IV retrouve un corps par 4855,6 N, 00226,8 W, qui e st pris
en charge par la DF 12. R@cupration sur la zone derecherche de ddbris et boudes.
Ces @I@ments indiquent que le fileyeurARMAND a coul@ peu de temps aprkts le signal
de ddtresse VHF/ASN qu il a @mis.

la SNS 74 de Granville, les navires de pEEcheBASTIEN STEVEN, BELLE GUEUSE, CLAUDE
EDITH, JADE Il, SNS 290 de Dinard, ont @galement particip@d aux reherches, ainsi que
les moyens adriens : Un h@licopttre, un Falcon 50.

Le 1 , diffdrents moyens de recherche maritime et adries de | Etat,
ainsi que des navires volontaires participent aux recherches.

A/ %, le BH LAPLACE d@tecte une dpave |emplacement og IARMAND a could, et
prdcise ultdrieurement qu il s agit d un navire del2 mttres de long et 4 mttres de
haut.

A %/ , le chasseur de mines ERIDAN qui a mis |eau son poisson auto-
propuls@(PAP), confirme, aprts avoir identifid le navire, qu il s agit bien de | ARMAND.
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Le % ! , (/ ), arrEt des recherches.

Le ) I , les plongeurs du VuLcAIN effectuent une recherche des corps sur
| Dpave, assistds duCePHEE et de |ELAN, btiments de la Marine Nationale. Les
investigations permettent de constater que | @pave de | ARMAND est couch@e sur
tribord par 49 mktres de fond, la coque paraissant intacte ; | h@lice est claire, le moteur
embray@ en avant et le safran orientd b bord ; le s sabords c td b bord ainsi que le
panneau d accks au poste avant sont ouverts. Le radeau de sauvetage n est plus
son emplacement sur le toit de la passerelle.

La mdthode retenue pour cette ddtermination a @tdetle utilisde par le BEAmer pour
| ensemble de ses enquEtes, conform@ment la rdsaition OMI A849-20 modifide par la
rdsolution A884-21.

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

o facteurs naturels ;
o facteurs matériels ;
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 caractkre :

 certain, probable ou hypothétique,
» déterminant ou aggravant,
» 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 degrd de probabilitd
apprdciable, avoir pes@ sur le ddroulement des fait lIs sont conscients, ce faisant, de ne pas
rdpondre  toutes les questions suscitdes par ce shistre. Leur objectif @tant d Qviter le
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renouvellement de ce type d accident, ils ont privil@dgid, sans aucuna priori, | analyse inductive
des facteurs qui avaient, par leur caractkre structurel, un risque de r@currence notable.

La disparition des 4 hommes d @dquipage, les dernites paroles du patron la VHF :
« on coule », sans autre explication, et | absence de tdmoin direct, rendent difficile la recherche
des causes du sinistre. La seule certitude des enquEteurs est que le naufrage a @td trks
soudain, puisque | dquipage na eu que le temps de ddclencher la VHF/ASN, sans pouvoir
semble-t-il, utiliser le radeau, ni capeler les brassitres.

)? I3 0 10 4

Les conditions m@tdorologiques relevdes par METEO RANCE au moment du
naufrage (16h Tu le 11 mars 2004) @taient dures :

vent moyen de Sud-Est, 20 25 n uds fra chissant 3 0 n uds (force 7 Beaufort) ;
des rafales sont possibles de | ordre de 30 35n uds;

mer agitde forte, avec houle d Ouestde 1 2 mitres;

ciel couvert avec prdcipitations ;

visibilitd : rdduite de 1 3 milles sous prdcipitdions.

Il'y avait un avis de grand frais en cours sur zone, pr@dvoyant un vent moyen de
30 nuds, des creux de 1 2 mktres pour une pdriode d e 4 6 secondes avec un courant
opposd la houle pouvant augmenter localement | escarpement des vagues.

Les conditions m@tdorologiques observdes sur placéndiquent :

- au houlographe des Minquiers, tout proche (1,5 mille de | @pave); 16h00, la
houle provient du 300, hauteur de 1,50 2,20 mttr es pour une pdriode de
4,4 secondes, une mer du vent du 150 et une temp@rature de | eau de mer de
8C;

- en mer; mer forte, du vent sur houle d Ouest avec courant de 1 nud environ
portant | Quest; grains de neige et visibilitd nulle r@dduite ciel couvert et
rafales de vent ;

/ﬁ Bureau d'enquétes sur les évenements de mer Page 14 sur 64

wes




Le patron de | ARMAND aurait plusieurs fois @voqu@d | Gtat du temps sur ldrdquence
V.H.F. des fileyeurs de Saint-Malo (canal 77).

Il ne fait aucun doute que les contraintes naturelles ont constitu@ un facteur certain
et ddterminant du sinistre

)2 13 0 -y

Les investigations effectudes sur |@pave et les iformations recueillies durant
|l enquEte ne permettent pas priori de mentionner de fa on certaine que des d@faillances
matdrielles aient pu provoquer le naufrage ou y cortribuer. L analyse qui suit repose
essentiellement sur des hypothtses.

)2 2 ) . 51 0 4-71

Le VuLcaiN, navire de la Marine Nationale dgdid |assistane des plongeurs-
ddmineurs, est restd proche de | Ipave pendant plusurs jours pour | investiguer chaque fois
que cela @tait possible, sachant qu elle se trouvat prks de 50 mkttres de profondeur.

Le but de |opdration de plong@e Qtait de recherche bord les corps des trois
disparus et de ramener tous les indices et objets permettant de ddterminer les raisons du
naufrage.

Les investigations ont Jtd faites au cours de pluurs plong@es rdalisdes par des
@quipes diffdrentes. Elles ont permis la r@alisatio de 2 s@quences viddo compltides par les
observations des plongeurs. Ces investigations ont chaque fois @td rendues trks difficiles par
la prdsence des filets de pEche ddployds autour doavire, qui rendaient la p@ndtration de
| @pave dangereuse. De nombreux renseignements ontcependant pu Etre collectds :

navire inclin@ sur tribord, de 30 environ ;

- panneau descente de passerelle dans poste avant : en position ouverte ;
- man uvre moteur passerelle : sur avant ;

- porte passerelle / pont : battante ;

- panneau d accts local barrd : pos@ / fermd, mais no bloqud ;
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- parcs filets: vides;

- support sur rouf passerelle du radeau de survie : sandow sur |avant, et sur
| arritLre, anneau de maillage de la bosse du radeau.

- Le tableau des alarmes de montde d eau indiquait :

trois alarmes coup@es : poste avant, magasin avantet machine ;

une alarme non coup@e : local barre.

Les interrupteurs ci-dessus sont trois positions :
en haut : AUTO ;
au milieu : OFF ;

en bas : MANUEL.
- HQlice : claire ;

- gouvernail : non engagd, orientd b bord ;

- vire-filet : manette en position haute, donc d@brayd.
)2 2 -0 + 46-71

Les plong@es successives ont permis de constater que | @pave bougeait de quelques
dizaines de mttres en fonction de la mar@e (40 50 mkiires) ; elle tossait sur le fond et risquait
de se d@manteler.

Le navire a @t@ visitd deux fois, sauf la machineN@anmoins, les frottements du fond
au bouchain ont ouvert la coque, faisant une brk.che de 1,50 x 0,20 mktre environ au niveau de
la machine. Selon les informations recueillies par les enquEteurs auprks des plongeurs, il ny
avait pas de corps dans | @pave.

L Dpave reposait sur un fond de sable dur, parsem@de petites roches et de cailloux
aigus.

Auparavant, pour permettre | investigation du flanc tribord, | ELAN avait, |aide d une
amarre fixde sur la mature du navire, fait basculer | @pave de tribord sur b bord pour qu elle
repose sur le cotd b bord. Un essai pour ddgager les filets de la coque a @t@ fait en gonflant un
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ballon de 1500 litres, attach@ avec un crochet surles filets sortant du cot@d du vire-filet. Cette
opdration n a pu (Etre mende bien.

)2 2% I + 1,4 -

L armateur exclut un ripage de la pontde, les files pleins d araign@es @tant rdpartis
raison de 3 jeux de chaque bord et ne pouvant, selon lui, se ddplacer au roulis puisqu il existe
un bardis anti-roulis sur le pont dans | axe du navire.

Par contre, il est probable que le poids des captures sur le pont d@passait
notablement le chiffre de 0,5 tonne, pris en compte dans les calculs pour le cas de chargement
n 2 (exploitation en fileyeur, retour au port avec 10% d approvisionnement).

Selon les informations recueillies, le navire avait pEch@ ce jour-l 1,6tonne
d araign@es qui devaient Etre ddmailldes et miseqevivier pendant la route du retour. Toutefois,
selon | armateur, le poids total - mat@driel de pEah, plus viviers en cours de remplissage, plus
captures - n excddait pas les conditions de 3,650 tmentionn@es sur le permis de navigation.

Comme tous les fileyeurs aujourd hui, | ARMAND @tait Jquipd d une superstructure qui
n existait pas dans la prdc@ddente exploitation et dnt la prise au vent n est pas sans incidence
sur la capacitd redresser aprts une prise de g te.

Compte-tenu de ce qui prdctde, leBEamer a fait procddder une Jtude particulitre de
stabilitd, ex@dcutde par un bureau d architecture naale autre que celui qui a effectu@ les calculs
aprts transformations. Les hypothtses prendre en compte ont @td : une pontde d une tonne
ainsi que les effets d une masse d eau sur le pont, des carknes liquides et de | action du vent.
Ces hypothtses ont @t Qtablies en concertation ave le bureau d Jtudes sur la base des
pratiques habituelles.

Les conclusions de cette @tude rdvtlent que :

* «Les calculs de stabilitd statique du navire ARRMAND dans les conditions d@part
pCEche et retour pEche sont conformes aux r@dsultasbtenus dans | Jtude aprks
modification de la structure.

* Les calculs r@alis@s pour des cas de chargement serapprochant au maximum des
conditions de chargement r@elles lors du naufrage nontrent que les crittres de
stabilitd sous laction du vent et de la houle recanmandds par les affaires
maritimes et tels qu appliquds aux navires de plus de 12 mkttres ne sont pas
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respectds. On notera @galement que ces critkres ted qu appliguds aux navires de
plus de 12 mkttres ne sont pas respectds pour le casde chargement n2 (retour au
port, Jtude aprk.s modification de la structure).

* L ajout d une certaine masse d eau embarqude (5cm 10cm d eau) sur le pont du
navire r@dduit de fa on considdrable la rdserve de sabilitd du navire.

* A la vue de ces r@sultats, on peut considdrer que Embarquement d eau dans la
cale moteur introduirait dgalement une perte de stailitd importante et ne ferait
qu aggraver les r@dsultats obtenus prdc@demment.

» Ces r@sultats sont issus de calculs statiques et mmtrent une stabilitd faible du
navire pour son cas de chargement n2 (retour peche) et pour les chargements se
rapprochant des conditions rdelles lors du naufrage et @galement avec de | eau
embarqude ».

L @tude a montrd :

1 - Qu une carkne liquide due, soit la prdsence d eau sur le pont (les dalots Jtant en
partie obstru@s par les filets et le « tirillon "» continuant d@biter), soit un
envahissement de la machine (rupture d une vanne ou d@boitage d un tuyau,
@chappement ) pouvait constituer un facteur aggravant conjoncturel.

2 - Que | ARMAND avait une stabilitd rdsiduelle faible et pouvait & trouver en situation
dangereuse par suite des rafales de vent et de | influence de la houle. C est un
facteur structurel ddterminantprobable.

Au cours des investigations de | @pave de IARMAND par les plongeurs d@mineurs de la
Marine nationale, le radeau n @tait pas sur son ber Le systtme de largage du radeau a @td
rdcupdrd dans les conditions indiqudes sur la photwinte en annexe D.

Le systtme rdcup@r@ correspond un Jquipement duadeau de classe V qui Jtait en
usage avant celui propos@ actuellement sur le marchd. On peut constater que la boucle en filin
de polypropyltne qui maintient la sangle de saisissage du radeau sur son ber, est tranch@e de
fa on nette et pr@cise. Ceci a @td fait par la lamedu largueur hydrostatique, ddclench@e sous
| effet de la pression hydrostatique a une profondeur de 4 mktres maximum.

“Nota : Pompe eau de mer attelde au moteur principal et servant au lavage du pont et des captures.
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Le radeau @tant alors lib@r@ de son ber, sa drissede percussion, encore relide au
navire par un maillon cassant en plastique rouge, devait se raidir du fait de la flottabilitd du
radeau, permettant ainsi la percussion de la bouteille avant la rupture du maillon cassant, donc
la lib@ration du radeau.

Or le maillon cassant a @t@ retrouvd intact, prouvat que la drisse de percussion du
radeau n @tait pas capelde dessus quand le navire ecould.

Trois possibilitds ont pu alors se prdsenter :

1. la drisse a @td tirde la main pour que le dd@nchement de la bouteille s effectue
manuellement. Ainsi la survie se serait gonflde. Sitel avait @t@ le cas, des hommes
auraient pu y embarquer, puisque la drisse @tait tenue en ddpit du mauvais
temps et on aurait retrouv@ le radeau, sans doute loin du naufrage.

2. La drisse @tait libre, sans attache un point fixe. Le radeau qui flottait liborement a
perdu | air qu il contenait dans le conteneur et a could ensuite. Cette hypothtse
semble la plus probable aux enquEteurs duBEAMer.

3. Leradeau a pu (Etre saisi par sa drisse sur un pint fixe du navire :

- soit le conteneur vide d air a coul@ avec le navire Dans ce cas, les plongeurs
auraient retrouvd le radeau amarr@ un point du navire or rien de semblable
n est arrivd ;

- soit le radeau a @t@ ddclenchd sous | eau, il s egjonfld, la drisse s est cassde

et le radeau est parti la d@drive avec vent et courant ;

- soit un homme d Jquipage a effectu@d une manipulatio inappropride en tentant
de lib@rer le radeau.

Le radeau de survie de | ARMAND a @td retrouvd, percutd, le 263cembre 2004 par un
navire de pEche dans le Sud-Est du Plateau des Mingiers.
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Ce sont en particulier les indications fournies par | armateur qui connaissait bien
| Dquipage et le navire, qui permettent d apprdhendr le retour du navire vers Saint-Malo.

L armateur connaissait le poids de la p&Eche, 1,5 1,6 tonne, dont le patron de
| ARMAND | avait inform@. Cette information est systdmatigement communiqude au retour de
p&Eche et permet de savoir, compte-tenu des apportssi | on va ddbarquer en cride ou laisser la
capture en viviers. Ce n @tait pas la premitre foisque | ARMAND ramenait une telle pEche terre.

Le navire, quand il s est remis en route aprts sa pEche pour regagner Saint-Malo,
devait probablement se trouver enfonc@ sur | arrite, c est dire avec les 3 dalots du tableau
arrikLre pratiquement au niveau de la flottaison.

Sachant og le navire avait relevd ses filets et saposition trois heures aprts, il devait
faire route 5 noeuds, debout au mauvais temps. L ARMAND devait tosser, monter, tanguer et
rouler dans une mer hach@e et courte (temps de SE)contrecarrde par une houle de NW. En
ddpit des mouvements rapides du navire, il fallaitd@mailler les araigndes et les mettre en vivier.
La veille nautique devait (Etre particulitrement al@toire compte tenu du ciel plomb@ et des
averses de neige , combin@s avec le temps trt.s dur debout.

Il na pas @tD possible d obtenir suffisamment d @ments prdcis Dclairant les origines
du naufrage du fait de | accts difficile et dangereux de | @pave.

N@anmoins, en se rdfdrant aux @li@ments du calcul dgtabilitd en notre possession,
les hypothtses suivantes peuvent (Etre @mises pour epliquer le naufrage de | ARMAND

1. Changement de cap

Le navire qui avait pu faire route au Sud depuis la fin de plEche, pourrait Etre venu
vers 16h00 cap sur Saint-Malo soit au 150 environ. En raison du mauvais temps, cette
modification de cap a pu provoquer un changement du comportement du navire par rapport la
mer susceptible d Etre rapidement changeante et rks mauvaise dans cette zone avec
prdsence de la houle d Ouest et de haut-fonds. Le ravire a pu (Etre submerg@ par un paquet de
mer, ou pris dans un creux escarp@ ; prendre une gte importante ou une assiette engageant
| arritre ddj au ras de | eau ; avoir de | eau sur le pont, rentrde par les dalots arrit.re ou b bord
ou tribord arrikre et ainsi perdre sa flottabilitddd) prdcaire, et trk.s vite, couler.
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2. Pont noy@

Le pont, toujours ras de | eau, la mer creuse, le navire roulant et tanguant tout la
fois, | eau du « tirillon » qui coule abondamment (d@bit de 25 nt/ h) et se perd dans les filets sur
le pont, avant de retourner la mer par les dalots peut, de ce fait, constituer une carkne liquide
continuelle. Cette carkne liquide, augmentde d un etour d eau de mer par les dalots, a pu
mettre la plage arrit.re quasiment sous | eau, et provoquer le naufrage.

3. Voie d eau dans le navire

Trois des alarmes de mont@de d eau ont @td trouvdesoupdes lors des investigations
sur | @pave. DLs lors, deux hypothtses sont possibes :

a. Les trois alarmes ont pu (Etre coup@es par le bat car elles se ddclenchaient
seules, sans r@elle voie deau. Dans ce cas, leur psitionnement est
syst@matiquement sur position « coupd », en raisondu bruit causd par | alarme.
Celles-ci, ne peuvent plus jouer leur r le d alerte . Si une voie d eau se ddclare
dans les locaux sous alarme en particulier dans | a machine og le tuyautage
de | alimentation du tirillon aurait pu se ddconneder cause d une suppression
dans le circuit sur le pont | @quipage ne peut (Ete prdvenu, et le navire peut
couler rapidement, par perte de stabilitd.

b. Les trois alarmes ont aussi pu (Etre coupdes aprk ddclenchement. Dans ce
cas, le patron a pu essayer de changer de route et de mettre en route la pompe
d asst.chement, mais a priori sans rdsultat positifpour le navire.

Une quatritme alarme, situde dans le local barre, @it en fonctionnement
automatique.

Il appara t donc possible que | hypothtse d une voie d eau soit un facteur probable
et ddterminant

Y% 13 0 /0

Le patron travaillait la fois sur le pont au nett oyage des filets et la passerelle og il
devait veiller la navigation, ce que la porte bat tante de la passerelle semble bien confirmer.
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Les informations recueillies au cours de | enquEtene font pas appara tre, en premikre
analyse, de ddficit comportemental de | @quipage oudu patron de | ARMAND sauf consid@drer
que celui-ci a peut-CEtre sous estim@d les effets copguds de |Jtat de la mer et de
| alourdissement de son navire.

Ce navire avait subi des transformations importantes qui ont modifid ses qualitds
nautiques.

Ayant une longueur de moins de 12 mttres, il n @tat pas assujetti aux calculs de
stabilitd statique auxquels sont soumis les navires de taille sup@rieure. Ndanmoins le nouvel
armateur, dans un souci de prdcaution, a fait @takit un dossier de stabilitd pour ce navire, lequel
n est pas exigd rdglementairement puisque seule uneexpdrience de stabilitd par mesure des
oscillations au roulis est obligatoire pour les navires de moins de 12 mktres.

Le navire a eu faire face des conditions m@tdorologiques et de navigation
particulitrement difficiles dans la zone gddographique de | accident.

Les @I@ments exposds ci-dessus conduisent les enqui&urs du BEAmer considdrer
que, |ARMAND a coul@ par |arritre probablement sous les effets conjoints de contraintes
naturelles et d une carkne liquide.

* . .
2 Le BEAmer recommande que la construction d unitds neuves (en tenant compte des

crittres actuels de la rtglementation en matitre de stabilitd) soit favorisde plutt que
la transformation de navires existants.

En effet, les difficultds d obtention du permis de mise en exploitation (P.M.E.) et
| encadrement du tonnage conduisent les professionnels moderniser des navires
achetds d occasion, faute de pouvoir construire unnavire neuf compte tenu des rkgles
actuelles de r@duction des capacitds de capture.
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En outre du fait de |@volution des techniques et du matQriel de pCEche, ces
modernisations donnent rarement des r@dsultats satifaisants en termes de s@curitd.

*2 Le BEAmer recommande qu une attention particulitre soit apportde avant toute prise

de ddcision de changement de m@tier d un navire depEche, voire du changement de
la r@dgion dactivitd du navire pour laquelle il a @ construit - dorganiser une
concertation entre les divers partenaires en cause (vendeur du navire, acheteur,
exploitant, patron, administration maritime, chantier naval, bureaux d @tudes et tout
autre partie concern@e) pour ddterminer de | opporinitd et de la capacitd du navire
subir sur le plan de la s@curitd les transformatios n@dcessaires pour exercer une
activitd de pEche diffdrente et/ou dans une nouvellzone de p&Eche.

Cette concertation permettrait d analyser les diffdentes situations de chargement,
d envisager et d @valuer la r@partition des poids hatQdriel de pEche, captures, pontJde,
lest @ventuel ). Une telle @tude devrait aussi pren dre en compte les situations les
plus ddfavorables du point de vue de la stabilitd dns tous les cas d exploitation et en
particulier pour les navires de moins de 12 mktres.

Le BEAmMer note que cette prdoccupation est prise en compe dans les conclusions de
la table ronde sur la s@curitd la pEche de mars Q05.

*2% L arrE&Etd du 21 mars 2004, modifiant | arrE&td du a8vembre 1987 relatif la s@curit@

des navires, a introduit un nouveau type de radeau pour les navires de p&Eche de
moins de 12 mktres. Les classes V PRO et VI qui deviennent obligatoires pour tous
les navires de pEche pratiquant une navigation de 3™ ou 4™ cat@gorie, suivant leur
annde de construction. LeBEAMer recommande une mise en uvre aussi rapide que
possible de ces dispositions.

*2 Dans le but de rendre ces radeaux plus facilement utilisables la mer, le BEAmer
recommande deux dispositions :

1. Trouver bord des emplacements permettant une m eilleure accessibilitd des
radeaux de sauvetage. lls sont aujourd hui plac@s | og ils gt.nent le moins pour
| exploitation du navire. L idde qui doit pr@valoirpour le choix de | emplacement
devrait (Etre : de placer ces radeaux bord pour quils soient le plus facilement
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accessibles en cas de besoin. Si, pour des raisons structurelles propres au navire,

il ne peut CEtre trouvd un endroit facile d accks etompatible avec | exploitation, et
qu il faille le mettre sur le toit de la timonerie, son accts devrait Etre facilitd sur tous
les navires actuellement en service par la mise en place de main courante, de
marchepied ou de toute aide permettant une mise en uvre rapide et sfire.

2. Pour les navires neufs ou ceux qui subissent des transformations importantes, les
chantiers et bureaux d @tudes devraient inclure | @de de |emplacement du
radeau de sauvetage dts la conception du navire ou de ses transformations. Dans
ces Ptudes devrait dgalement (Etre prise en considgtion | ergonomie du navire.

Les alarmes de niveau d eau des navires de p(Eche sat trop souvent ddsactivdes. Le
BEAmMer recommande | utilisation de modtles s@curitd positive.

Tous les fileyeurs sont ddsormais munis d une supestructure rigide ou en toile qui
contribue am@liorer les conditions de travail de | dquipage. Compte-tenu de la prise
au vent de cette superstructure et de linfluence qu elle peut avoir sur la stabilitd
transversale, il serait utile de v@rifier, comme cda est exigible pour les navires de
longueur supdrieure 12 mktres, la capacitd de redressement par vent fort et mer
forte pour le cas de chargement le plus d@favorable
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Minlfmr_e Liberté » Egahn- + Fraternité
de I'équipement REPUBLIQUE FRANGAISE FRANGAISE
des transporls

du logement du

tourisme et de la mer
pact AR.
b 1 2 MAR. 2004
Nlref BEAmen'IGSAMISET

Bureau des enquétes

techniques et

administratives aprés

accidents et autres n 0 U ﬂ 5 3
evenements de mer

(BEAmer)

’/ DEcCISION

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 24 février 2004 portant délégation de signature au directeur du
bureau d'enquétes sur les événements de mer :

Vu les messages SITREP NR 01/53 et 02/53 du CROSS Jobourg en date du 11 mars 2004
DECIDE

Article unique : En vue d'en rechercher les causes et d'en tirer les enseignements qu'il
comporte pour la sécurité maritime, le naufrage le 11 mars 2004 4 14 milles nautiques dans le
nord du Cap Frehel, du fileyeur francais I'« ARMAND », immatriculé & Saint-Malo, fera I'objet
d'une enquéte technique dans les conditions prévues par le titre Il de la loi sus-visée.

v/
1y 2= —

L'administrateur en chef de premiére
classe des affaires maritimes

BEAmer
22, rue Monge Jean-Marc SCHINDLER

75005 PARIS

telephone :

+33(0) 140813 824

télécopie ffax :

+33 (0) 140813 842
Bea-Mer@equipsment.gouv.ir
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