Rapport d enquEte technique

(deux victimes)
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Le pr@dsent rapport a @t Btabli conform@ment auxsgiositions du titre 11l de la loi
n 2002-3 du 3 janvier 2002 et du ddcret n 2004-85 du 26 janvier 2004 relatifs aux
enquEtes techniques aprks @v@nement de mer, accidérou incident de transport terrestre,
ainsi qu celles du Code pour la conduite des enq uCEtes sur les accidents et incidents de
mer R@solutions n A.849 (20) et A.884 (21) de | Organisation Maritime Internationale
(OMI) des 27/11/97 et 25/11/99.

Il exprime les conclusions auxquelles sont parvenus les enquEteurs duBEAmer
sur les circonstances et les causes de | @v@nementnalysd.

Conform@ment aux dispositions susvis@es, | analysede cet @v&@nement n a pas
@t@ conduite de fa on @tablir ou attribuer des fautes caractire p@nal ou encore @valuer
des responsabilitds individuelles ou collectives caracttre civil. Son seul objectif a @t@d 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 pr@vention pourrait conduire
des interpr@tations errondes
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A. D@cision d enquEte
B. Dossier photographique
C. Cartographie et coefficients de mar@e
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Al . Zone oc@anique couverte en VHF dans le SMDSM
BEAMer . Bureau d enquEtes sur les @vknements de mer
BM . Basse Mer
CGO . Certificat G@ndral d OpQrateur des radiocommungtions
CRO . Certificat Restreint d OpQrateur
CROSS . Centre R@gional Op@rationnel de Surveillance ede Sauvetage
PCMM :  Permis de Conduire des Moteurs Marins
GPS :  Global Positioning System (Systtme de Positionnement par Satellite)
kW . kiloWatt
PM . Pleine Mer
SHOM . Service Hydrographique et Oc@anographique de laMarine
SMDSM . Systtme Mondial de D@tresse et de SAcuritd en Me
VHF . Very High Frequency (Ondes mktriques)
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Le 10 octobre 2004, le fileyeur MARIE MAO rentre de ses lieux de pEche et fait route
pour le Conquet. Le temps est maniable, avec mer peu agitde, houle de Sud-Ouest de 2
3 mktres et vent de secteur Est force 4 5 atteign ant 6 Beaufort localement, avec rafales.

Vers 12h20 heure locale, il se prdsente |entrdedu port du Conquet ; pris entre les
falaises de la presqu le de Kermorvan et la tourelle de la Louve, il talonne et, sous la violence
du choc, se retrouve cap | Ouest.

L @quipage, composd de quatre hommes, rdussit quiter le bateau ; mais un des
matelots disparat; son corps ne sera retrouv@d que trois jours aprks. Deux marins peuvent
gagner la falaise ; le dernier, blessd, est coincdddans une grotte et ne pourra (Etre rdcupdrd
gu la basse mer, quelques heures plus tard.

Le MARIE MAO est un fileyeur-caseyeur classique de 11 mttres. Arm@ au Conquet, il
est arm@ en petite p(Eche ; les sorties durent au m@mum une quinzaine d heures.

Le jour de | accident, ses lieux de pEche sont lesabords Sud de | le d Ouessant. Il
pCEche aux filets de fond.

Afin de ne pas subir les effets des courants de mar@e, la pEche se pratique en
pdriode de morte-eau. Le mouillage des filets se fat pendant les trois jours prdc@dant le jour
de plus faible coefficient et se termine ce jour-l . Ce m@Eme jour, le relevage des premiers filets
commence et se poursuit sur les cing jours qui suivent.

L activitd est donc cyclique : sur un mois, deux p@odes, tournant autour du premier
et dernier quartier de lune, sont consacrdes aux saties en mer et au traitement des captures ;
elles correspondent |activitd la plus intense et totalisent de 16 19 jours, suivant les
coefficients de mar@de et les conditions m@tdorologues. Le reste du mois, c est- -dire les
pdriodes autour de la nouvelle lune et de la pleine lune, sont pass@des terre et servent
entretenir le bateau et ramender les filets.
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Le MARIE MAO, ex-lOLLA, est un navire de pEche polyvalent (fileyeur / casyeur /
ligneur) en polyester construit par les Chantiers JEANNEAU en 1986. Il a toujours @t@ exploitd
en petite pCEche et pour une navigation de 8™ cat@gorie.

D abord exploitd comme ligneur sa mise en service, il la ensuite @td comme
fileyeur.

Propridtd de patrons de |lle de Molkne de 1986 1991, puis de Morlaix, il a Gtd
achet@ par son patron-armateur actuel en f@vrier 194.

Le MARIE MAO a pour caractd@ristiques principales :

I ndicatif : FH 9552 ;
Ndimmtriculation BR 638028 ;
Longueur HT : 10,90 m;
Largeur HT : 4,06 m;
Jauge brute ; 12,46 tx ;
Cr eux : 1,51 m;
Franc-bord noyen ; 445 mm ;
Mot eur : CUM NS 6C8. 3 MIA ;
pui ssance ; 180 kW
Vitesse en route : 8 9 noeuds .
Motorisation

Depuis son neuvage, le MARIE MAO @tait @quip@ d un moteur BAUDOUIN 4 temps six
cylindres 6F11 SR, dune puissance de 180 kW et tournant 2.800 t/mn, avec un
rdducteur/inverseur ayant un taux de rdduction de 205/1.

En fin 2000, ce moteur a @t remplacd par le moteuactuel CUMMINS, de mEme
puissance, et tournant 2.100 t/mn ; le rdducteur/inverseur a @td @galement changd.

Mat@riel de pEche

Le matQriel de p(Eche est constitu@d d une trentainde filets pour un poids total de
2.340 kg.
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Le navire est @quipd d un vivier de 700 litres pouant contenir 200 kg de crustacds. Il
est plac@ sur le pont |avant de la timonerie. Le poids total maximum de captures est de
1.500 kg, dont 200 kg en vivier, et 500 kg en cale.

Le navire est @quip@ d un vire-filets situ@d tribed | arritre de la timonerie.

Mat@riel de radiocommunications

Le navire est @quipd pour une navigation en zone coverte VHF :

. VHF FURUNO FM 2510 ;
. VHF SAILOR RT 2840 ;
. VHF SMDSM portable AXI S50.

Mais aucune des VHF n est @quipde d appel s@lectiium@rique, ce qui aurait du Etre
le cas pour au moins une d entre elles, la zone de navigation @tant classde Al.

Mat@riel de navigation

Le navire est dquipd de :

1 radar FURUNO M 1832 de 4 kW ;

1 GPS FURUNO GP 31 et un GPS diffdrentiel MLR FX 4121 ;
1 pilote automatique SIMRAD ROBERTSON AP 22 ;

1 lecteur de cartes GEONAV LCD 11 ;

1 compas magndtique PLATH.

Mat@riel de sauvetage

Le MARIE MAO est @quip@d dun radeau classe Ill de 6 places dontla visite @tait
prdvue en octobre 2004. Il n a pas @@ utilisd.

Il est dotd de six brassitres de sauvetage. Il avat @t recommandd la derniktre
visite annuelle de les tenir le plus accessibles possible. Au jour de | accident, elles Gtaient
entrepos@es dans le poste d @quipage. Elles nont ps @t utilis@es, mais ont GtD retrouvdes
flottant autour du bateau.

Visites et titres de s@curitd

La dernikre visite annuelle a @td passde le 30 segimbre 2004 et aucune des
prescriptions @mises na de lien avec | accident. Lhe prescription, dgj formulde lors de la
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visite du 30 septembre 2003, demande |armateur de se rapproch er de | Agence nationale
des frdquences pour une inspection de | installation radio, dont la dernitre visite remonte au
24 septembre 2002.

Le dernier car@nage a eu lieu en juillet 2004.

Le permis de navigation, d@livrd le 25 septembre 202, a @td renouveld le
30 septembre 2004 pour un an.

Modifications

Outre la remotorisation mentionn@e plus haut, le MARIE MAO a @t@ modifid en
aol3t1999 : I abri du pont arritre, fait de b ches mont@es sur une structure m@tallique, a Gt
remplac@ par un abri plus Idger fait de panneaux erx nids d abeille » et le vire-filets actuel mis
en place.

Incidents de mer

A la connaissance du BEAmer, le MARIE MAO a subi avec son propridtaire actuel les
incidents suivants :

13 avril 1997 . remorquage suite talonnage; voie deau, crdpine de
prise d eau refroidissement du moteur obstru@e ;

- 22 aof3t 2001 : envahissement quai du navire suite d@montage d u filtre
eau de mer et mar@de montante ;

- 06 octobre2001 : remorquage suite engagement de | h@lice ;
- 08janvier 2002 : remorquage suite engagement de | h@lice ;
- 12 mars 2002 : remorquage suite ddfectuositd dentranement de la

pompe de refroidissement du moteur ;

- 11 mars 2003 : remorquage suite obstruction du circuit de gazol e ;
- 12 mars 2003 . remorquage suite panne moteur ;
- 30 mars 2003 . remorquage suite engagement de | h@lice.
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La ddcision d effectif, visde le 20 aoldt 2001 pard chef du Service des affaires
maritimes de Brest, fixe | dquipage deux personnes: un patron-m@canicien, titulaire d un
Certificat de capacitd et d un Permis de conduire €s moteurs (PCM), et un matelot titulaire du
Certificat d initiation nautique (CIN). Le permis de navigation autorise | embarquement de
4 personnes maximum. Quatre marins sont inscrits sur le r le.

Nous avons vu au paragraphe 2 que | activitd d un fleyeur comprend deux cycles
par mois la mer s@pards de pdriodes terre, chacun de ces cycles comprenant une pdriode
de mouillage des filets jusqu la morte-eau, puis une pdriode de relevage.

Pendant la pdriode de mouillage des filets, un memhre d Jquipage reste terre
prdparer les filets ; pendant la pdriode de relevag, | dquipage est au complet, les prises
devant (Etre ddmaill@es et trides bord.

Au moment de | accident, le plus faible coefficient de mar@e de morte-eau Jtant le
jeudi 7 octobre 2004 (coefficient 22), le cycle de pEche avait commencd le 04 et devait se
terminer le 12 octobre. Le 10 octobre, le MARIE MAO est donc en phase de relevage de filets,
avec quatre personnes bord : le patron-mdcanicien et trois matelots (voir annexe C heures et
coefficients de mar@e).

Le patron-m@canicien est titulaire du certificat de capacitd et du permis de conduire
les moteurs, comme | exige la rdglementation pour @e patron-m@canicien. Il a commencd
naviguer comme mgcanicien de 1990 1994. En 1994, il a suivi le cours de capacitaire,
obtenu le certificat, et acquis le MARIE MAO, dont il est patron depuis ce temps.

Les trois matelots ont embarqu@d successivement surle MARIE MAO entre mars 2001
et octobre 2003 et ont navigu@ exclusivement sur cenavire. Depuis leur arrivde, le patron a fait
| effort de les envoyer suivre une formation, qui a @t@ validde pour deux dentre eux
(capacitaire + PCMM 250 kW). En outre, deux d entre eux ont obtenu le CRO.

Deux membres de | dquipage dont le patron n Qtaientpas jour de leur visite de
contr le d aptitude m@dicale.
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(4 &, le MARIE MAO quitte le port du Conquet destination des lieux de p&Eche.

&4 &, les op@rations de relevage des filets commencent dans le Sud-Ouest
d Ouessant.

-4( , le MARIE MAO fait route vers le Sud du phare de la Jument pour relever la
dernitre s@rie de filets.

4( , le patron met route terre : cap au 120 pour arri ver dans le Nord du haut-
fond Placen Ar Beniguet, puis cap au 090 pour passer dans le Sud de la to urelle
« Ar Men Alec ».

Vers 4 , le patron met cap au 070/ 075 pour atterrir sur | entrde du port du
Conquet.

Vers 4 |, le MARIE MAO s @choue entre la tourelle dela Louve et la presqu le de
Kermorvan. Les marins sautent du bateau. Deux d entre eux, aid@ds par le patron,
gagnent la terre ferme et escaladent la falaise. Le patron retourne |eau aider le

troisitme matelot, mais est entra n@ par le ressacet passe sous la quille du navire.
Une lame le ramkne vers une faille. Il se fracture une jambe dans ces mouvements.
Le matelot dispara t et son corps sera retrouv@d trds jours aprts dans une grotte de
rochers.

4 &, le patron de la SNSM du Conquet, qui habite tout prts de la station a Gt

tdmoin de |accident de son domicile, pr@vient le ®ROSS Corsen et rappelle
| dquipage de la vedette SNSM.

)4 |, le patron du MARIE MAO, qui avait @t@ mis en s@curitd par un pompier, pgu
(Etre @vacugd.
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Le MARIE MAO a subi trois formes de dommages :
La quille (voir photo annexe B)
La quille a @t@ entitLrement ouverte sur toute la lagueur du navire, depuis | @tambot
jusqu | @trave ; le bord@ tribord, dans sa partie basse entre bouchain et quille, prdsente des

ddchirures et arrachements longitudinaux du polyeser.

Ces dommages montrent que le MARIE MAO a percutd violemment le fond marin, fait
de roches, avec une erre suffisante pour monter dessus sur toute la longueur du navire.

L h@lice(voir photo annexe B)
Les quatre pales de | h@lice sont brisdes et ddfores. Les enquEteurs diBBEAMer
ont constatd que la pale se trouvant en position haizontale tribord a perdu la moitid de sa

surface, les trois autres pales ayant @t cass@es pncipalement sur leur bord d attaque.

Cet Dtat ne peut s expliquer que par la rotation del h@lice dont les pales ont rabotd
la roche successivement, le navire ayant toujours de | erre en avant.

Ceci ddmontre que, lorsque leMARIE MAO a talonn@, son moteur @tait en route.

Le c t@ tribord de la coque et des superstructures (voir photo annexe B)

Toute la coque tribord est ouverte sur | ensemble de sa longueur au-dessus du
bouchain, du tableau arritre |avant de la timone rie, laissant |air libre le local de barre, le
compartiment moteur et le poste d dquipage. Les sugerstructures sont @dgalement @ventrdes
sur tribord, la timonerie @tant d@molie jusqu son milieu. L abri du pont de travail est affaiss@
et ddmoli sur tribord.

Ces ddg ts sont dus aux mouvements de la mar@e et de la houle aprts | accident, le
MARIE MAO ayant pivotd sur lui-mEme au moment de | accidentpuis @Jtant venu contre la
falaise.
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La m@thode retenue pour cette ddtermination a Jtdetle utilisde par leBEAMer pour
| ensemble de ses enquEtes, conform@ment la rdsaeition OMI A.849 (20) modifide par la
rdsolution A.884(21).

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

 facteurs naturels ;
 facteurs matdriels ;
« facteur humain.

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

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

avec pour objectif d Dcarter, aprks 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@d sur le ddroulement des fast Ils 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.

/ﬁ Bureau d'enquétes sur les évenements de mer Page 12 sur 32

mwer




, 0 $3 7 1 #E 7 81

7.1.1  Conditions g@dographiques

Le port du Conquet, situd entre la presqu le de Kermorvan et la pointe de Sainte-
Barbe, a son entr@e ddlimitde par deux marques latdralesau Sud-Ouest, | extrdmitd du m le
de Sainte-Barbe, portant son extrdmit@d un feu vert, et au Nord-Quest, la tourelle latdrale
b bord de la Louve, marquant les hauts fonds rocheux ddbordant les fdaises de Kermorvan.

Le MARIE MAO n aurait jamais du se trouver entre la tourelle de la Louve et les
falaises de Kermorvan. Mais sy trouvant, avec de | erre en avant de surcrot, la nature des
fonds a eu pour cons@quence la ddchirure de la qule sur toute sa longueur. Malgr@d une
configuration difficile, la falaise tombant dans | eau avec des rochers escarpds, | @vacuation du
navire a @td possible : deux matelots ont rdussi se ddgager. Mais le patron a @t@ gravement
bless@ et na pu Etre ddgagd que quelques heuresyd tard la marde descendante, et le
dernier matelot a disparu. Enfin, le navire a toss@contre la falaise sur son c t@ tribord.

La configuration g@ographique de |entourage imm@dit du naufrage, si elle ne
constitue pas une cause ayant provoqud |accident, en constitue n@anmoins un facteur
aggravant.

7.1.2 Effets de la marde

Au moment de | accident, la marde @tait montante. B prochaine pleine-mer Brest
@tait 14h38, avec un coefficient de marde de 55. En se r@f@drant | Atlas des courants de
marde de la c te Ouest de Bretagne @dit@ par le SHOM (ouvrage 560 UJA), on constate que
le MARIE MAO subissait un courant portant au Nord d environ 1,8 n ud alors que, s approchant
du Conquet, il avait un cap | Est-Nord-Est.

Les conditions de mar@e constituent donc unfacteur conjoncturel aggravant de
| accident.

7.1.3 Conditions m@tdorologiques

Les pr@visions m@tdorologiques Dtaient pour la joude du 10 octobre 2004 : vent
d Est, 4 5 Beaufort atteignant localement force 6, avec rafales ; pour la Pointe Bretagne,
houle mod@r@de de Sud-Ouest 2 3 mkitres, visibilitd souvent rdduite 2 4 milles sous
prdcipitations.
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Le MARIE MAO prenant le vent par son quart avant tribord, la d&ive due au vent s est
ajoutde celle du courant de flot portant au Nord. La houle a rendu plus difficiles les
opdrations d @vacuation et de sauvetage aprts | acent, dans un cadre gdographique ddJj
ddfavorable comme expliqu@ plus haut.

Houle et vent constituent un facteur conjoncturel aggravant.
,0 $3 711 38!

Le patron du MARIE MAO a d@clard que la cause de |accident Jtait due ue
ddfaillance m@canique, le moteur ayant commencd «r@dguler » lorsque le navire se trouvait
100/150 mttres dans le Sud de la tourelle de la Louve ; il a @galement fait @tat de probltmes
d alimentation en gazole. Il a aussi ddclar@ fairedes appoints de gazole rdguliLrement. Sur ce
dernier point, une facture de la Coop@rative armorcaine d avitailement en date du
12 octobre atteste des livraisons de gazole les 5, 8 et 9 octobre.

L examen de la quille et de | h@lice montre clairenent que le MARIE MAO est montd
sur la roche sur toute sa longueur avec | h@lice enrotation ; si le moteur avait Jt@ stoppd, la
quille n aurait pas @t@ ouverte sur toute sa longuer, et seulement une pale de | h@lice, peut-
(Etre deux, auraient @t abimdes, mais pas les quatrDe plus, le bateau, sans erre, n aurait
pas pu pivoter brusquement sur lui-m@Eme cap | Ouest quand il s est dchoud.

Enfin, | accident ne se serait sans doute pas pass@aussi vite : le patron aurait eu le
temps de mouiller, les brassitres auraient pu (Etrecapel@es et le radeau de sauvetage percutd.

En outre, | examen de | alimentation en combustible du moteur a @t@ fait ; il n a rien
montr@d d anormal. En supposant que le moteur ait eudes problLmes d alimentation tout en
restant en route, le patron aurait pu virer pour @uter les rochers, en passant le lit du vent.

Les enquEteurs duBeamer n ont pas retenu la ddfaillance m@canique commecause
de | accident.

,6C $3 7 47" #

Au moment de | accident, le patron du MARIE MAO @tait la timonerie, le navire @tant
sous pilote automatique : son habitude est de passer en gouverne manuelle au passage du
m le de Sainte Barbe. A la hauteur des Pierres Noires, un des matelots est descendu dans le

/ﬁ Bureau d'enquétes sur les évenements de mer Page 14 sur 32

mwer




poste d @quipage, situd sous la timonerie. Les deuxautres matelots sont venus dans la
timonerie vers 12 heures, quand le patron a mis le cap au 070/075; suivant les ddclarations
du patron, ils ont fum@ une cigarette, puis se sontassoupis.

Le patron a ddclar@ que, vu la bonne visibilitd, ih avait pas jugd utile d utiliser la
table tra ante. Il avait ddsactivd hauteur des Pierres Noires | alarme de distance de s@curitd
du radar, programm@e 0,5 milles. Passant la tourelle latdrale Sud dAr Men Alec, il a mis le
cap au 070 /075. La route vraie d Ar Men Alec au port du Conquet @tant le 055, le patron a
donc tenu compte du courant de flot, portant au Nord, et du vent d Est, qu il avait sur son quart
tribord avant.

Les Instructions Nautiques publides par le SHOM (owrage C 2.2) pr@dcisent : « au
mouillage du Conquet, le courant de flot passe par tourbillons portant tantt vers | entrde du
port, tant t vers le phare de Kermorvan ».

Le MARIE MAO ayant percutd les fonds situds dans le Nord-Est dela tourelle de la
Louve, il est probable que le MARIE MAO ait laiss@ la tourelle de laLouve sur son b bord en la
serrant de trks prks, et commencd rapidement raboter les roches avec son h@lice, dont
| extr@dmitd des pales passe largement en dessous dela semelle d @tambot, les mouvements
de la houle facilitant le talonnage et pouvant en outre amplifier la vitesse du bateau par petits
fonds.

La navigation sous pilote automatique dans une zone de petits fonds avec une mer
formde et un vent frais soufflant de terre a pu corduire un comportement du bateau son
approche du port, qui a It observd comme erratiquepar des t@dmoins. Une absence totale de
vigilance de la part du patron cet instant peut s eule expliquer cette situation hors contr le et
constitue un facteur ddterminantde | accident.

Les conditions de | @vacuation du bateau confirmentcet Jtat de fait : la surprise a @t
totale, et le patron na pris aucune des mesures @Jmentaires requises par ce genre de
situation : capelage des brassitres, mise |eau d uradeau de sauvetage, appel au CROSS.

Les conditions de travail particulitres des fileyeurs, qui conduisent des pdriodes
intenses de sorties en mer, suivies de pdriode d iraction terre, suivant le rythme des mar@des,
peuvent conduire des conditions de fatigue extr(Emes, surtout en fin de sortie : la tension a
tendance se rel cher, alors que les opdrations d atterrissage et d entrde au port requitrent le
plus d attention.
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Le fait que | alarme de distance de s@curitd du radr ait 3t ddsactivde a contribud
|l accident : elle aurait fait revenir le patron la r@alitd. D autre part, |action de barrer
manuellement | aurait obligd maintenir son attention sur | atterrissage et | entrde au port

Une mauvaise utilisation des aides la navigation, pilote automatique et radar,
constituent donc un autre facteur ddterminantdu naufrage.

L accident s est produit dans une zone et avec des conditions de houle et de
tourbillons dus la mar@e qui auraient exigd une gouverne manuelle. D autre part, | activation
de | alarme de distance du radar aurait empEchd Iperte de vigilance ; de mEme, la gouverne
manuelle aurait peut-CEtre aussi maintenu | attentia du patron.

Dans les instants prdc@ddant le naufrage, le navires est trouv@d dans une zone de
hauts-fonds. Du fait d une perte totale de vigilance, la situation est devenue incontr IJe et
| accident in@luctable. En outre, | effet de surprse n a pas permis de prendre les ddcisions
addquates pour assurer | @vacuation du bateau.

Les conditions m@tdorologiques, notamment la houlede Sud-Ouest bien formJe et
le vent d Est, le courant de mar@e portant au Nordet la configuration gddographique des lieux
ont aggrav@ la situation.
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Le BEAmer recommande aux organisations professionnelles et leurs
administrations de tutelle d @tudier pour les navies de p(Eche pratiquant un mdtier
caractbre cycliqgue en fonction du coefficient de la mar@e, |@laboration de
prdcautions particulitres destindes maintenir lavigilance des @quipages, telles que
la conception de tests de vigilance adaptds la petite pEche ou | organisation de la
veille.

Le BEAmer recommande aux @quipages | utilisation systdmaitjue et effective de tous

les dispositifs d alarme de navigation prdsents bord de leur navire (alarme radar,
alarme GPS et autres).

Le BeAamer rappelle que les systtmes de pilotage automatique ne doivent (Etre
utilisds que lorsque les conditions de navigation & permettent. Il recommande donc
le passage en barre manuelle largement avant daborder des conditions
hydrologiques ou de navigation difficiles : zones trafic intense ou fort courant,
chenaux, entrdes de port, etc.
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Ministére de "éguipsment,
des transports, de
I'aménagement du
territaire, du tourismea

et de la mer

#ifales maritimes
Burezu d'enquéies
sur les événemsanis
de mer [geamer)

BEAmer

22, 1ue Monge

73005 PARIS

téléphons ;

+33{0p 140 313824

télecopie fax ;

+33(0) 140 813 842
Bea-Men@equipamentgouv fr

Le

Vu

Vu

Vu

Vu

Vu

E

Libersé + Egailté + Fraternité
REFUBLIOUE FRANCAISE

ouese 11 0CT. 2004

N/réf. : BEAMerIGSAN/METL

000253

DECISION

directeur du Bureau d’enquétes sur les événements de mer p.i:

la loi n°2002-2 du 3 janvier 2002 relative aux enquétes techniques aprés événemenis
de mer ;

le décrst n® 2004-85 du 26 janvier 2004 relatif aux enguétes techniguss aprés
evenemeani de mar, accident ou incident de fransport terrestre |

I'arréte minisigriel du 17 février 2004 poriant nomination du Directeur du Bureau
d'enguéies sur les évenements de mer ;

I'arrété ministériel du 11 mai 2004 poriant délégation de signature au Directsur du
Bureau d'enguétes sur les événements de mer ;

le message SITREP SAR 579 établi par ls CROSS Corsen le 10 octobre 2004 ;

DECIDE

Article unique : En wvue den rechercher les causes et d'en tirer les conséguences qu'il
compore pour la sécurité maritime, 'échauement survenu le 10 octobre 2004 & 'entrée du port
du Conquet, du fileyeur « MARIE-MAD », immatriculé & Brest, fera l'objet d'une engquéte
technique dans les conditions prévues par le titre [l de 1z loi sus-visée.

L'administrateur an cheaf
de 1°7° classe des affaires maritimes
Germain YERLET
Directeur du Seamer par intsrim

e
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Vues de | @pave par tribord avant et tribord arrite.
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Vues de la semelle d’étambot.
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