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Le prdsent rapport a @t Btabli conform@ment auxggiositions 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, accident ou inalent de transport terrestre, ainsi qu
celles de la R@solution MSC.255 (84) de | Organisaton Maritime Internationale (OMI) adopt@e le
16 mai 2008 et portant Code de normes internationales et pratiques recommand@es applicables
une enquEte de s@curitd sur un accident de mer ouun incident de mer (Code pour les
enquEtes sur les accidents).

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

Conform@ment aux dispositions susvis@des, | analysede cet dv@nement n a pas Jtd
conduite de faon @tablir ou attribuer des fautes caracttre p@nal ou encore @valuer des
responsabilitds individuelles ou collectives caracttre civil. Son seul objectif a @t@ d en tirer
des enseignements susceptibles de pr@venir de futurs sinistres du mEme type En
cons@quence, | utilisation de ce rapport d autres fins que la pr@dvention pourrait conduire des
interpr@tations errondes
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Le mardi 14 juillet 2009 vers 16h30, le fileyeur MAKAIRE est en route cap au Nord
37 milles par le travers de Hourtin, dans de bonnes conditions de temps et de visibilitd. I
termine le filage de ses filets.

Au mouillage du dernier filet, les deux matelots placdds | arritre du navire pour ces
opQrations prdparent, lun le lest tribord, | aute la boude et la perche de balisage qui seront
mises |eau lafin de | op@ration, b bord. Le matelot tribord constate que son colltgue de
b bord est dans | eau et se cramponne |orin de | a boude. Le patron, la timonerie, rdagit
imm@diatement et | homme la mer peut Etre rdcup@r avec difficultds, vivant mais inconscient.
Malgr@ les soins prodiguds une fois bord, il ddcide rapidement.

-+

Le MAKAIRE est exploitd par la Socidtd de PEche Sud Ouest Atitique (SPSOA),
entreprise Jtablie dans la rdgion bordelaise, qui psstde @galement un autre navire de p&Eche. Il
est immatriculd Arcachon et arm@ la p&Eche ctikre depuis le 16 juin 2009. Il travaille aux
filets maillants calds.

5 &1%h6" 4 )3 3@ " ITH(1"3H&" 8 &

Le MAKAIRE est un navire coque acier, construit en 1988 sou s le nom de SOUVENIR,
qu il a portd dix ans. Ses caract@ristiques principles sont les suivantes :

N immatriculation . AC 71656;
Indicatif : FI18100;
N MMSI ;. 227311840;
L ongueur horstout : 1595m;
Longueur entre perpendiculaires : 1545m;
L argeur : 481m;
Puissance o 41kW
Jauge brute en tx » 33,32t
JaugeLondreen UMS 26,00 (calcul@e) ;
Cat@gorie de navigation . gme
Z neSMDSM AL
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Le navire est bien entretenu. Son permis de navigation est valide jusqu au 31 a ut 2009.
) &1'h6"4 1 644&" "1 I(HC9O9 %1 1O 1 &:T7T"&

Les engins de pEche sont entrepos@s et man uvr@ds paur leur filage, sur la plage
arritre du navire. lls comprennent les filets, de 50 mktres chacun, qui sont relids entre eux par
des pattes d oie et une entremise, et les perches de balisage, bou@es et lests qui sont placds
| extrdmitd de chaque nappe de filets, pour la cale au fond et la marquer. Un orin, d une
longueur de 150 mktres, retient la bou@de et la perdie de repdrage, en surface, au lest pos@ sur
le fond et fix@ au dernier filet de la nappe par ure patte d oie.

Les filets sont entrepos@s dans huit bacs placds das la partie centrale du navire, en
abord desquels courent deux alldes de 96 cm de large. Les boudes et perches de balisage sont
rangdes le long de | allde b bord, les lests et lesorins dans | allde tribord.

A l arritre de | allde b bord se trouve un coffre fixe coll@ au pavois du tableau arrit.re
sur toute la largeur de | allde, d une profondeur & 60 cm.

Tribord Babord
o o
O A\J ¢1/ O
; Coffre
Caisse Bac a filets 1 fixe I B0:cm
a orins
b 4 Perches
40 cm de
2 3 4 balisage
‘ £ -« Bouées
Caisse ; Hauteur des caisses : 39,7 cm 5
des lests rs)
o«
Hauteur
du pavois :
80 cm
6 7 8 - >
96 cm
¥
Passage de l'orin au )
poste babord. » Accrochage du balisage sur
. 300 cm l'orin et accrochage de la
Mise en place du bouée sur le balisage.
lest et accrochage
au filet.
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La man uvre de filage des filets est faite de la ma nikre suivante : deux matelots se
trouvent |arritre de part et d autre des bacs co ntenant les filets, qui sont filds par-dessus le
plat-bord du tableau arritre partir des bacs avan t, puis successivement des bacs en arritre.
Le patron, la timonerie, maintient une vitesse de 7 nuds, permettant de suivre le cap
correspondant la direction ddcidde pour la pose des filets.

A la fin du filage, la perche la boude et le lest elids au dernier filet de la nappe, sont
mouillds.

Balisage

Bouée

N Patte d'oie

Pour cela, au cours du mouillage du dernier filet, le matelot de tribord passe au
matelot de b bord | extrdmitd d un orin. Ce marin,aprks avoir pris du mou, fait un n ud de plein
poing environ 1,5 2 mkttres de | extr@mitd de | orin et y fixe le mousqueton de la boude,
laguelle est rang@e le long du pavois tribord. Il attache alors | extrdmitd de | orin la perche et
se tient prEt les jeter la mer. De son c t@, le matelot de tribord relie | autre extrdmitd de | an
au lest, auquel il rattache la patte d oie du filet encore bord.

Lorsque le filage du dernier filet arrive son ter me, le lest d une part, la bou@e et la
perche d autre part, sont jetds par-dessus bord parchacun des deux matelots.

Bureau d'enquétes sur les évenements de mer Page 8 sur 24




L dquipage est de cing hommes.

Le patron-m@canicien est titulaire dun certificat de capacitd et dun permis de
conduire les moteurs. Agd de 34 ans, il navigue depuis douze ans, toujours sur des navires de
p&Eche d Arcachon. Il a commencd naviguer comme paron m@canicien en 2000, et pour la
SPSOA partir de 2007. Il n a pas de ddrogation correspondant la puissance du moteur.

L gquipage comprend quatre matelots. L un est de ndionalitd espagnole et rdside en
Espagne ; il a @td identifid comme marin le 18 juirk009 avant d embarquer sur le MAKAIRE. Les
trois autres sont de nationalitd s@ndgalaise et rddent en France. lls sont identifids comme
marins depuis des ann@des et naviguent depuis sur des navires de pEche d Arcachon. Aucun n a
de titre de qualification d enseignement g&ndral oumarine marchande fran ais ni de dispense
de titre de formation professionnelle.

Le matelot ddcddd est g de 66 ans et navigue sudes navires de p(Eche depuis
1982, principalement Arcachon, mais aussi Stte, og il rdside. Il avait navigu@ dix jours en
octobre 2008 sur le HAURA, le second navire de | armement SPSOA, et a embarqud le 02 juillet
2009 sur le MAKAIRE.

Patron et matelots sont tous affilids | ENIM, aptes physiquement et jour de leurs
visites m@dicales.

Au moment de | accident, le navire ayant @Jt@ acquisun mois auparavant par son
armateur, | @quipage est donc relativement nouveau.

; ("& 14 1"4 & "14 &"C'C"4 &
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Le 14 juillet 2009
Dans | aprk.s-midi, le MAKAIRE se trouve en p(Eche au large de Hourtin.

Vers 16h30, le navire est cap au Nord une vitesse de sept n uds, en train de

filer ses filets. Il se trouve 37 milles dans | O uest de Hourtin. Deux matelots sont
| arrit.re de part et d autre des bacs filets. A la fin du mouillage du dernier filet,

le matelot tribord constate que son collbgue se t rouve |eau une trentaine de
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mktres, conscient et cramponn@ | orin relid la boude et la perche de repQdrage.
Le patron, imm@diatement averti, bat en arritre etles matelots veillent ce que

| h@lice ne s engage pas dans les filets. Une bou@ecouronne est lanc@e, mais il
s avkre impossible de remonter bord le matelot | eau, car il s agrippe au bout
de | orin qui est lui-mEme engagd par le filet.

L un des matelots saute |eau avec un couteau po ur ddgager | homme la mer,
lequel peut Etre hiss@ bord et ddpos@ sur le pontl est maintenant inconscient et
sa bouche est spumeuse, probablement aprt.s absorption d eau. Le patron tente
sans succts une rdanimation par massage cardiaque & bouche bouche.

A 16h45, le CROSS Etel re oit un message de ddtresse par appel s@lectif num@rique
en VHF, position : 4520 N, 00202 W, nature de la d@tresse non spdcifide.

A 16h48, le CROSS-A appelle le MAKAIRE en VHF, puis en MF, sans r@sultat.

A 16h51, le CROSS-A appelle les navires de p(Eche arcachonris en VHF voie 06,
aucun n est en contact avec le MAKAIRE.

A 16h55, |h@licopttre de service public GUEPARD YANKEE de la Marine
Nationale est mis en uvre et un MAYDAY RELAY diffu s@.

A 17h02, le MAKAIRE appelle le CROSS Etel par VHF pour lui signaler un noy@
bord. Du fait de la distance, la liaison est mauvaise.

A 17h03, | h@licoptkre de la s@curitd civile DRAGON 33 estnis en uvre avec
@quipe m@dicale et le concours de GUEPARD YANKEE anuld.

A 17h10, le CCMM, avis@, demande la poursuite du massage @rdiaque jusqu
| arrivde du m@decin bord.

A 17h21, ddcollage de DRAGON 33.
A 17h41, DRAGON 33 est sur zone et le m@decin est treuilld
A 17h50, DRAGON 33 relaie le m@decin et confirme au CROSSIle ddct.s du marin.

A 18h00, libertd de man uvre est donnde DRAGON 33, le co rps du marin reste
bord du MAKAIRE.

Le 15juillet 2009
A 06h26, le MAKAIRE quitte sa zone de pCEche et fait route sur Arcachon

A 13h15, le MAKAIRE est quai.
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Hypothese des mouvements du corps de la victime lors de sa chute a la mer

Position 1 La victime est en appui contre 1a perche de balisage.

Coffre P —

fixe Pavois bahord

Favois tabhleau arriere —51 Ferche de repérage

Position 2 Bousculé, poussé et soulesvé sur l'avant, |a victime se couche surle coffre.

Position 3 : Poussé par le halisage gui I'empéche de se relever, |a victime bhascule 3 la mer.
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A la fin du filage des filets et de la pr@parationde la perche et de la boude, le matelot
de b bord maintient le flotteur de la perche coincd entre ses jambes et le pavois, de biais,
| extr@mitd de celle-ci ddpassant | extdrieur. Ise trouve donc dos au pavois b bord, la perche
coinc@e derritre ses jambes, prEte Etre pass@de palessus bord par | arrikre, et la boude sur
sa gauche, plus en avant du navire.

L orin @tant maintenant fixd la perche et la boude, le matelot de b bord se trouve
en arritre de la bou@e. Le matelot de tribord lui cemande plusieurs reprises de frapper | orin
un point fixe au cas og ce dernier, et donc la perche et la bou@e, seraient entra nds par les
mailles ou les ralingues du filet en train de filer, ce qu il ne fait pas.

Le matelot tribord, aprks avoir prdpard le lest, sereltve et constate que le matelot de
b bord est pass@ par-dessus bord et se cramponne | orin, une trentaine de mktres du navire.

La traction du filet sur | orin, due la vitesse e n avant du MAKAIRE, a @t@ brkve, car le
patron, imm@diatement inform@ de la chute, a tout @ suite battu en arrit.re. Mais | orin a continu@
(Etre tird vers le fond, sous le poids du filet dgj | eau. Il a fallu I intervention d un marin, qui a sautd

| eau avec un couteau, pour lib@rer | orin et permettre la remont@e bord de la victime.

-9, 4 1"4 &1C &7 &8 17 &I M &"& U

Les conditions m@tdorologiques sont bonnes, bien ge le patron ait notd une
d@gradation du temps en fin de matinde, avec un veh de sud-ouest de 30 km/h et une houle
courte de 2 mttres.

Le s@maphore de la Pointe de Grave, le plus proche, observe un vent de 240 pour

10 n uds, mer 2, visibilitd 20 milles. Le s@maphore du Cap Ferret, plus au Sud, observe un
vent du 320 pour 10 n uds, une mer 3 et une visibi litd de 15 milles.

5 4 838 1 &1 pQrvr1 o

Le matelot tomb@ la mer est ddcAdD aprts avoir @ rdcupdrd et subi des tentatives
de r@animation.
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La m@thode retenue pour cette ddtermination est cde utilisde par le BEaAmer pour
| ensemble de ses enquEtes, conform@ment au Code par les enquEtes sur les accidents de
| Organisation Maritime Internationale (OMI), rdsolution MSC 255(84), et la r@dsolution A. 884
(20) qui lui est attach@e.

Les facteurs en cause ont @t@ classds en facteurs @terminants, sils sont | origine
directe de | dv@nement, ou en facteurs sous-jacentss ils sont | origine de faits ayant conduit
| dv@nement ou en ayant aggravd le bilan.

Les facteurs retenus dans | analyse sont ceux qui sont lids aux faits permettant de
comprendre les causes de | @v@nement, ou de propose des recommandations visant en Qviter
la rdpdtition ou am@liorer la s@curitd en mer. Qe analyse est une d@marche logique
consistant, partir des faits, informations et con stations rassembl@s par les enquEteurs du
BEAmMer, en ddduire | encha nement permettant d expliquer | @dv@nement.

Si les @l@ments recueillis ne permettent pas d @tdir avec certitude les faits, les
enquEteurs Gtablissent des hypothtses par analyseniductive et en ddduisent | encha nement
des faits ayant pu conduire | @v@nement, en indiquant leur niveau de probabilitd.

*5 (r & 13" W ( "&

L dv@nement est la chute la mer du matelot situd b bord, suivie de son ddcts.
Cette chute a eu lieu alors que le dernier filet @ait en train d GEtre mouilld, et que | extrdmitd de
| orin venait d Etre frappde sur la perche de rep@ge et la boude marquant | extrdmit@d des filets.

Le filage des filets est une op@ration ddlicate, qu demande beaucoup de
coordination. Il se fait gdn@ralement par | arritre le patron en timonerie faisant route une
vitesse de 7 n uds, suivant | orientation qu il ent end donner la nappe de filets.

La vitesse de ddfilement des filets lorsqu ils sorent des bacs et passent par-dessus le
pavois est donc de | ordre de 3,5 m/s. Cette vitesse crde un risque important de voir croch@ par
les mailles ou les ralingues du filet tout objet, vCEtement, filin, etc, se trouvant sur leur passage.
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Les marins maniant les filets doivent donc (Etre paticulitrement vigilants, d une part en
ne portant pas d objets comme des montres, bracelets ou vEtements etc. pouvant Etre accrochds,
d autre part en se positionnant des endroits og il n y a pas de risque d Etre entra n@.

Or le matelot bbord n @tait pas bien positionn@ par rapport la boude et la
perche, une fois qu il les avait relides | orin, et n a pas par ailleurs amarr@ | orin un point fixe.

L autopsie du corps a montrd qu il comportait quelques ecchymoses provoqudes par
la chute la mer, mais aucune qui aurait pu (Etre due au serrage d un cordage tel que | orin ou le
filet. Ceci montre que le matelot n a pas @t@ entran@ par | orin ou le filet, qui | auraient entravd,
mais balay@ par la bou@de et la perche, lorsqu ellessont pass@es par-dessus bord.

L hypothtse la plus probable est que | orin, qui passait par-dessus les bacs, a @t@
happ@ par le dernier filet. Le matelot a di3 Etre d@Pquilibrd par la boude soudainement
entra n@de sur sa gauche, qui a elle-mEme emportd Iperche coincde sous ses jambes. Il a alors
bascul@ sur le coffre fixe situ@ sur | arritre b bad de la plage arritre, et a @t entrand par
| ensemble par-dessus le pavois. Il a cependant pu saisir | orin dans sa chute, mais celui-ci,
croch@ par le filet, Ptait attird vers le fond pale poids de la partie d@j mouillde de ce dernier (de
| ordre de 400 kg pour 50 mktres). Les matelots n ont donc pu ramener leur collbgue bord
qu aprks avoir coupd | orin.

Le mauvais positionnement du matelot par rapport aux @dquipements de repdrage
relids aux filets en cours de filage est lefacteur ddterminantde la chute la mer.

*5 (1" h&4 &MY "1 (V<" BI(# WCI( VA 14

"k

Le matelot tribord s est rendu compte du mauvais positionnement du matelot b bord
et des dangers qu il faisait natre, la boude et laperche @tant maintenant relids |orin. C est
pourquoi il lui a demand@ d amarrer | orin sur un mint fixe, au cas og il serait entra n@ par les
mailles du filet. Le matelot b bord n a pas donn@ suite cette observation.

Plusieurs @I@dments peuvent expliquer ce comportemen La victime, d abord, Jtait le
membre d @quipage le plus gd, 66 ans et 169 mois de navigation, ce qui pouvait le conduire
ne pas suivre certains avis.

Ensuite, bien quil ait navigud vingt ans bord de navires arcachonnais, il avait
toutefois travailld, de 2001 octobre 2008, sur des navires de Stte og les pratiques peuvent
(Etre diffdrentes.
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Enfin, il n @tait bord du MAKAIRE que depuis douze jours, et le navire lui-mEme
n Gtait arm@ que depuis le 16 juin. Les cing membrs d @quipage n @taient embarquds que
depuis le 27 juin pour trois d entre eux, et le 02 juillet pour deux des trois autres, dont la victime.

MEme constitud de marins expdrimentds, | dquipageec ses trois nationalitds, pouvait
ne pas avoir encore trouvd, |issue de la p@riode prdc@dant | accident, la coh@sion suffisante pour
prdvenir les risques lids certaines opJrations d@icates, comme le filage des filets.

Le facteur sous-jacent de la chute la mer est donc le d@faut de communication et
de coh@sion au sein d un @quipage nouvellement consitu@d sur un navire acquis rdcemment.

*5
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La victime a df3 faire des efforts pour maintenir la tEte hors de | eau tout en restant
cramponn@e | orin, seul lien avec le navire, mais qui Q@tait tird par le filet vers le fond. Elle ne
portait pas de VFI.

Il y avait pourtant bord six v@Etements flottabi lit@ intdgrde (VFI) de marque Marine
Pool, encore dans leur emballage d origine. Les marins du MAKAIRE les considdraient en effet
comme mal adapt@ds leur usage, en raison des risques d accrochage dans les op@rations de
filage, donc de chute la mer.

Sil nest effectivement pas possible d affirmer que le port dun VFI aurait emp&Echd le
ddcts, on peut au moins supposer qu il aurait dimirud les efforts n@cessaires pour se maintenir la tE&t
hors de | eau, alors que le filet tirait | orin vers le fond. Enfin, | intervention du matelot pour couper | orin
aurait dgalement prdsentd, pour | intdressd, moide risque avec un VFI ou une brassit.re.

L absence de port de VFI constitue le premier facteur sous-jacent du ddcts, bien
qgue | on ne puisse affirmer que le ddcts aurait puEtre @vitd.

*5 14 1:(1"" %&4 &KACY "1 13ID&CP3714) # "1 1C!IE"

Le MAKAIRE se situait, au moment de | accident, 37 milles d e la c te, donc au-del
des 20 milles autoris@s pour une navigation de 3™ cat@gorie. Correspondant cette cat@gorie,
il est donc @quipd pour une navigation en z ne SMDSM Al, avec un @quipement radio@lectrique
limitd la seule VHF.

Un appel de d@tresse VHF en appel s@lectif num@rige, donnant la position mais ne
spdcifiant pas la nature de la d@tresse, estreu 16h45.
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Aprts plusieurs tentatives de contact en VHF et MFavec le MAKAIRE, et des contacts
en VHF avec des navires d Arcachon, le CROSS d@cidela mise en oeuvre de | h@licopttre de
service public bas@ La Rochelle, ce qui est fait 16h55.

A 17h02, le MAKAIRE parvient contacter le CROSS en phonie VHF pour | ui signaler
qu il a un noyd. La liaison est mauvaise. Imm@diatenent, le CROSS met en uvre | h@licoptkre
de la s@curitd civile avec dquipe mddicalisde.

D aprts les ddclarations, | accident est survenu vas 16h30. Le patron et ses matelots
ont tout d abord @t occupds rdcupDrer le mateldbmb@ la mer et tenter de le rdanimer. Le
ddclenchement de |alarme ASN/VHF a dR Etre r@alis@ar action sur le bouton-poussoir de
ddtresse, sans prendre le temps d en spdcifier la ature. La portde de | ASN est meilleure que la
phonie, et | appel a @td re u.

Si cette transmission avait @t@ doublde immddiaterm¢ par un appel en phonie, cela
aurait permis au CROSS de conna tre la nature de la ddtresse et de mettre plus rapidement en
uvre un h@licoptbre m@dicalis@. L @change aurait pu Etre bref, la position Jtant ddj connue
par le message automatique en ASN; ce point est important, car la liaison aurait
vraisemblablement @td mauvaise, comme cela a @t@ leas 17h02, compte tenu de la position
situ@e hors zone A1 du SMDSM et donc en limite de portde de | E/R du CROSS ETEL (Hourtin).

Les enquEteurs duBeamer nont d ailleurs pas pu ddterminer si les tentdives de
contact faites par le CROSS partir de 16h48 ont @choud parce qu il ny avait personne la
timonerie, ce qui est possible vu que | urgence pour le patron @tait la rdanimation de la victime,
ou si | @metteur-rdcepteur VHF n Jtait pas cald sua voie 16, ou enfin si les conditions de
propagation 37 milles de la cte ont emp&Ech@ la rdception des appels (pour la MF, il ne
pouvait pas y avoir de rdception, faute d dquipemer).

Toujours est-il que linad@quation des @quipements radio@lectriques, du fait du
ddpassement de la catdgorie de navigation, et sansdoute leur utilisation inappropride, sont
| origine du retard dans la mise en uvre de | h@li coptt.re m@dicalisd et constituent lesecond
facteur sous-jacent du ddcts.

*5. "o & (1M %&

Les enquEteurs se sont interrogds sur | ge relatiement Jlevd de la victime et son
influence sur ses capacitds de survie.
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L aptitude m@dicale a @t@ contr Ide Sktte le 25 avil 2009 et le marin a Gt@ ddclard
apte pour 10 mois toutes fonctions / toutes navigations, sauf pour commandement et veille.

Rien ne permet donc d indiquer que le ddcts soit IiZ | ge de la victime.

Le mauvais positionnement de la victime, par rapport des @quipements de pEche
susceptibles d (Etre entra n@s par les filets en cots de filage, est le facteur d@terminant de la
chute la mer.

Un ddfaut de communication et de coh@sion dans un @uipage rdcemment form@ est
un facteur sous-jacent de la chute : le matelot pass@ par-dessus bord n a pas tenu compte de
| indication de son colltgue qui avait constat@ ledanger de son positionnement par rapport aux
objets mobiles.

L absence de port de VFI par la victime a pu | affaiblir, sans que | on puisse affirmer
qu elle aurait @t sauv@de, puisqu elle a Jt@ remée bord inconsciente. Elle constitue un
premier facteur sous-jacent du ddcts.

Le fait de naviguer au-del des conditions de navig ation autorisdes a eu pour
cons@quence de se trouver avec des @quipements radddlectriques en limite de portde et de
retarder | arrivde des secours. Il constitue le semnd facteur sous-jacent du ddcts, bien que | on
ne puisse affirmer qu une arrivde plus rapide du mdecin aurait permis de rdanimer la victime.

O -

A la suite de laccident, larmement a ddcid@ d acqdrir des salopettes avec des
bretelles flottabilitd intdgrde. Elles peuvent & utilisdes avec un cir@d spdcialement adaptd
ces bretelles. Ces @quipements sont maintenant portds par ses @quipages.

5 Les enquEteurs duBeamer recommandent aux patrons ou armateurs, armant un

navire nouveau, de veiller ce que les problbmes d e communication et de coh@sion
de | dquipage soient pris en compte dans | analyse des postes de travail, dans le
cadre de | Glaboration du Document Unique de Pr@vetion (DUP).
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5 lls leur recommandent @galement de veiller, lors ¢ | acquisition de VFI, ce que ces
@quipements soient bien adaptds leur utilisationau niveau de chaque poste de travail.
5, Les enquEteurs duBeamer rappelent enfin aux patrons que le ddpassement des
limites fixdes par les catdgories de navigation pewent avoir des cons@quences
graves en matitre de s@curitd, inddpendamment desanctions encourues.
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