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Le prdsent rapport a @td Gtabli 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 aprts @v@@nement de mer, accident ou inaent de transport terrestre, ainsi qu
celles du Code pour la conduite des enqu(Etes sur és 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@dnementnalysd.

Conform@ment aux dispositions susvis@des, | analysede cet dv@nement n a pas Gt

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 @td 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 erronges
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Conditions ocdano-m@tdorologiques
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ASN

BEAmer

CRO
CROSS
COSPAS-SARSAT

Appel SPlectif Numdrique
Bureau d enquEtes sur les @vknements de mer

Certificat Restreint d OpQrateur
Centre R@gional Opdrationnel de Surveillance ¢ de Sauvetage

Systt me de ddtresse et de localisation par satdlites

GPS Systt.me de positionnement par satellite (Global positioning system)
kW kilowatt
MRCC Maritime Rescue Coordination Center
PCM Permis de Conduire les Moteurs
RLS Radiobalise de localisation des sinistres
SMDSM Systt me Mondial de D@tresse et de SAcuritd eiMer
tXx Tonneaux
VFI V(Etement Flottabilitd Intdgrde
VHF Radio trk.s haute frdquence {Very High frequency)
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Ayant appareilld de Cherbourg et @tant en mer depws deux jours, le chalutier MON Ami
de Saint Vaast La Hougue est en pCEche sur la Fossedes Casquets. Les conditions m@tdo sont
bonnes. Le patron-armateur n est pas bord, il est remplac@ par son second. Le 18 mai 00h15,
une croche passagtre provoque une g te accentude. Aprts investigation, le m@canicien ddcouvre
une importante voie deau dans le compartiment moteur. Les dispositions de lutte contre
| envahissement et la ddcision d abandon sont aussit prises. Le navire sombre rapidement,
quelques instants aprts que les quatre hommes d @qupage aient quittd le bord sur les deux
radeaux de survie ; un Mayday est alors transmis par VHF SMDSM. L alerte transmise par la
balise SARSAT permet | intervention rapide du CROSS. Peu aprts, | @quipage est recueilli sain et
sauf par un navire de commerce.

&

Le navire MON AMI est un chalutier en bois exploitd depuis 17 ans. mmatricul@
Cherbourg, le navire est exploitd partir de Saint Vaast La Hougue. A laide d un emprunt
contractd auprks d une banque, le capitaine-armateu | acquiert sous ce nom en janvier 2003. I
est assur@ par une compagnie mutualiste. Le navire est entretenu r@gulitrement par des
entreprises locales qualifides. Aprk.s son acquisiton, de nombreuses avaries moteur rendent son
exploitation cofdteuse. Le moteur est remplacd au pintemps 2003. Les comptes d exploitation
deviennent alors @quilibrds.

Selon les saisons, le navire drague la coquille St Jacques, ou pCEche la lotte ou la sole.
En hiver, la pEche se pratique essentiellement de wit ; le patron @courte alors les mar@es pour ne
pas accumuler la fatigue. Le patron est rdgulitrement remplac@ par son second.
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Construit en 1988 sous contrle dune socidtd de chssification reconnue, par un
chantier de Bretagne qui depuis a cessd son activid, sous le nom de PAPA ROBERT, il est
ultdrieurement renomm@VAL DE SAIRE puis MON AMI. Ses principales caract@dristiques sont les
suivantes :

I mmatricul ation : CH 715544
Longueur H T : 17,90 m;
Largeur H T : 6,10 m;

Cr eux ) 3,25 m;

j auge brute : 58,88 tx ;
Mot eur di esel : 323 kW

Le poids du matdriel de pEche et de rdserve auto® mentionn@d sur le certificat de
franc-bord est de 8,47 t, et celui de la pontde de8,5 t. Le chalut perche sur cha ne de 16 mm ne
doit pas d@passer 2,7 t.

Le navire avait fait | objet d une visite annuelle le 15 octobre 2004. A | issue, la validitd
du certificat de franc-bord et du permis de navigation a @td confirm@e. Les prescriptions figurant
au procts-verbal de visite ont @t exdcutdes dan®$ ddlais impartis. Elles portaient notamment
sur les points suivants :

* remise en Jtat de | alarme de mont@e d eau de la ce poisson et des t@dmoins de
| alarme de mont@e d eau du poste d Jquipage ;

* r@paration du moteur auxiliaire ;

* marquage des boudes couronnes et des brassitres.

Le MoN AMi est arm@ en 2™ cat@gorie (moins de 200 milles d un abri) la pEbe
c titre (mar@des de moins de 96 heures).

Le navire est dquip@ de quatre moyens radio-Jlectgues pour demander assistance :

» Station SMDSM ondes m@triques et hectom@triques ;
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* Emetteur-rdcepteur VHF fixe avec ASN ;
 VHF SMDSM @tanche portable ;

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

Son effectif rdglementaire est de cing hommes. Au noment des faits, seulement quatre
hommes se trouvent bord. La composition de | @quipage varie peu, toutefois, | un des matelots
effectue sa premitre mar@de bord en remplacement d un matelot indisponible. Le second,
titulaire du certificat de capacit@, est patron du navire ce jour | et assure r@dgulitrement cette
fonction depuis plusieurs mois. La fonction de m@canicien est tenue par un matelot. Les deux
autres matelots sont titulaires du Certificat de Capacitd, du PCM et du CRO.

Tous les marins sont jour de leur visite m@dicale d aptitude la navigation au
moment de | accident.

Quelque temps avant le naufrage, le patron avait fait procdder un essai des
combinaisons de survie. Par ailleurs, bord du nav ire, les VFI sont couramment portds quand le
travail sur le pont par mauvais temps | exige.

Lundi 16 mai
EY .V *#/ 0 * | le chalutier MoN AmI appareille de Cherbourg pour se rendre
sur sa zone de pCEche situde proximitd des Casquet Ses principaux

approvisionnements sont 10 000 litres de gazole environ, 3 tonnes de glace et
1 500 litres d eau douce.

Vers 1 , arriv@ sur les lieux, le patron met en pEche. Lavisibilitd est bonne, une
Idgtre brise de nordet souffle sur une mer belle. la longueur de fune filde est de
180 mktres, sur un fond de granit, par 85 mttres de profondeur.
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Mardi 17 mai

orxRL 9#3-4 1, laperche (espar qui maintient le chalut ouvert) et le chalut sont
remontds sans difficultd toutes les trois heures. llest noter qu au cours du dernier
trait de cette journde le navire subit, sans aucunecons@quence, une croche passagtre.
Jusqu ce moment, cette croche n @tait pas connue du patron car le parcours de ce
trait Ptait nouveau. Le total des captures s @ltvealors 750 kg.

Mercredi 18 mai

A 1 | le patron file le chalut une nouvelle fois et commence un nouveau trait la
vitesse fond de 3 n uds. Il ddcide de reproduire le trait prdctdent, qui avait @t bon,

| aide de la table tra ante asservie au GPS diffdrentiel. Les conditions m@t@orologiques
sont toujours bonnes.

Vers 1% , le matelot-m@canicien effectue une ronde de routne dans le
compartiment moteur sans rien noter d anormal.

Vers 1 , cap au 50, le navire prend une forte gte (15 2 0) sur b bord en @talant
sur la croche du trait prdc@ddent. Le patron ralenti et ddbraye aussitt pour soulager le
navire et le remettre dans | axe des funes. La gte persiste bien que le navire ne soit
plus croch@. Le matelot-m@canicien alors en timonele se prdcipite dans le
compartiment moteur pour investiguer.

Dans les instants qui suivent, il constate une importante voie d eau dont | origine
semble se situer sur lavant b bord du compartiment moteur. Le patron acc@ltre le
moteur principal pour augmenter le dgbit de la pompe attelde tandis que le matelot
m@canicien redescend pour lancer le moteur auxiliare afin de mettre en oeuvre une
pompe suppl@dmentaire. En mEme temps, les deux autre matelots, alors dans le
r@dfectoire, prdparent les combinaisons de survie qusont de modtles approuvds et de
deux marques diffdrentes.

Alors que le matelot-m@canicien remonte aprks avoirlancd le moteur auxiliaire situ@
sur bbord arritre du compartiment moteur, |instal lation @lectrique disjoncte
provoquant |extinction des feux et lumitres et notamment |arrEt de |@metteur-
rdcepteur VHF ASN alimentd par la source d @nergigrincipale. Du fait de la g te, le

moteur auxiliaire, plus bas que le moteur principal s arrEte @galement tandis que celui-
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ci continue fonctionner. La gte sest accentude et la moitid b bord du pont est
engagde. L abandon du navire s impose.

Le matelot-m@canicien, qui est mouilld jusqu la wille, ne r@dussit pas enfiler
correctement la combinaison de survie qui lui est attribu@e et il capelle aussi un VFI.

Vers 1 , les radeaux de sauvetage sont mis la mer par le sabord tribord avant
puis ils sont percutds et | Aquipage y embarque ausitt. Le patron y embarque le
dernier aprts avoir pris soin de noter la dernitre position GPS (¢ = 4946 N ~
G = 00243 W) et demporter la VHF SMDSM, les signa ux pyrotechniques et le
transpondeur radar qu il ddclenchera peu aprts.

Vers 1 , le navire sombre brusquement par lavant aprks avoir @mis un
craquement sourd alors que les deux radeaux de sauvetage, amarrds ensemble, s en

sont @loign@ d une bonne vingtaine de mktres. Le p&on estime quil sest peine
@dcould - 14 depuis que les quatre hommes ont abandonn@ le navre.

Aprks la disparition du navire, la bou@de couronne asec feu retournement et la
radiobalise SARSAT-COSPAS sont rdcupdrdes la suréce et embarqudes bord des
radeaux de sauvetage.

Sur | un des radeaux, | Oclairage de la tente et lalampe torche ne fonctionnent pas.

A 1 ,le message de ddtresse transmis par la balise SARSAT-COSPAS est re u
par le CROSS Gris Nez.

Le patron lance deux fus@des rouges. L une est vue far le porte-conteneur NORDCLIFF
qui se d@route vers les naufragds tandis que |aute est aper ue 1° par le

remorqueur de haute-mer ABEILLE-LANGUEDOC.

Le patron @met en fran ais un MayDay par VHF SMDSM. Cet appel est trt.s faiblement
re u par St Peter Port qui le relaye au CROSS Jobou rg 1°(. La VHF SMDSM ne

permet pas d @tablir de communications claires, ceendant, les naufragds comprennent
que les secours s organisent pour eux.

A "1 6, le chimiquier singapourien TRANSFJORD aper oit les naufragds et man uvre
pour les recueillir.
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A "1 | les quatre hommes sont rdcup@rds par | Jchelle dpilote. Quelgques minutes

plus tard, ils sont h@litreuillds par un h@licoptte de la Marine Nationale puis d@posds
Cherbourg Maupertuis )1

Les radeaux de sauvetage sont rdcup@rds par IETRANSFJORD. lls seront transf@rds
bord de | ABEILLE-LANGUEDOC et remis | armateur qui les tiendra la disposit ion des
enquEteurs.

% e 8

La m@thode retenue pour cette ddtermination a @tdetle utilisde par le BEAmer pour
| ensemble de ses enquEtes, conform@dment la rdsaition OMI A.849 (20) modifide par la
rdsolution A.884(21).

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

Dans chacune de ces cat@gories, les enquEteurs dlEAMer ont r@dpertorid les facteurs
possibles et tentd de les qualifier par rapport leur caractkre :

avec pour objectif d Qcarter, aprk.s examen, les fadeurs sans influence sur le cours des
@dv@nements et de ne retenir que ceux qui pourraientavec un degr@ de probabilitd apprdciable,
avoir pes@ sur le ddroulement des faits. lls sont onscients, ce faisant, de ne pas r@dpondre
toutes les questions suscit@des par ce sinistre. Leu objectif @tant d Qviter le renouvellement de ce
type d accident, ils ont privildgi@, sans aucura priori, | analyse inductive des facteurs qui avaient,
par leur caractkre structurel, un risque de rdcurrence notable.
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%5 #9 4 1# 4 )

Comme | attestent les bulletins m@t@do et | analyseisobarique prdsentds enannexe E
les conditions m@tdorologiques sont trks bonnes. Unanticyclone est centrd |entrde de la
Manche : la mer est calme et la visibilitd bonne. Les rescapds, quant eux, parleront de « mer
d huile ».

En ce qui concerne les courants de mardes, la pleire mer de Cherbourg est 05h07 le
18 mai au matin et le coefficient de mar@e est de 3. Le lieu et | heure du naufrage correspondent
| Jtale de courant.

Les conditions oc@ano-mdtdorologiques ne peuvent pa (Etre retenues comme facteurs
du sinistre. Par contre, elles ont facilitd les op@ations d abandon et de sauvetage.

%5 #9 4 #, 2

6.2.1 Cause de lavoie d eau

En | absence d dI@ments permettant d Gtablir | orige exacte de la voie d eau, la rupture
d un tuyautage apparat comme un facteur probable. Par contre la d@faillance de |alarme de
mont@e d eau dans le compartiment moteur est lefacteur conjoncturel ddterminantdu sinistre.
En effet si lalarme visuelle et sonore avait correctement fonctionn@ il est probable que le
m@canicien aurait pu sans difficultd particulit.re acder aux prises d eau et les fermer.

La cause de la voie deau r@dside trts probablement dans la rupture de lun des
@lPments du circuit d eau de mer : prise d eau b bad, traverse ou ses d@rivations, durites ou
raccords d assemblage. Les enquEteurs duseamer n ont pas pu ddterminer quel dlidment s Btait
rompu faute de pouvoir investiguer | @pave qui repcse par 100 mitres de fond. En | absence de
contrainte particulitre la ddfaillance de structureest @carter.

L alarme de mont@e d eau dans le compartiment moteu ne s est pas ddclenchde.
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6.2.2 Corrosion : origine de lavoie d eau ?

Les enquEteurs duBeamer se sont intdress@s aux ph@nomknes de corrosionqui
pouvaient se d@velopper dans les circuits d eau demer et ont Jtudi@ leurs @l@ments constitutifs.
Selon les diffdrents t@dmoignages recueillis, on regontrait bord du chalutier MoN AmI des
matdriaux de compositions diverses : bronze, aciergalvanisd, acier inox, fonte, zinc.

Ce dernier m@tal, le zinc, est en fait le mat@riauprincipal entrant dans la composition
des anodes de protection @lectrolytique. Il s agitd anodes dites « moteur » que | on trouve aux
endroits prescrits par les constructeurs des @quipanents du bord. A bord du navire, elles Gtaient
remplacdes deux fois par an. Le chalutier @tait rdglitrement entretenu par des ateliers la
comp@tence reconnue; chaque fois qu un tuyau devaitEtre remplacd il | Gtait par un tuyau en acier
inox. Au moment du naufrage, la majeure partie du circuit d eau de mer @tait en inox ; les raccords
acier inox / acier galvanis@ @taient rdalisds pare$ durites qui, avec le temps, perdent leur
caract@ristiques initiales.

Les ph@nomtnes de corrosion sont parmi les plus conplexes de la construction et de
la rdparation navales. La possibilitd d une ddfadince structurelle de cet ordre est consid@rer.

Les enquEteurs duseamer ont donc recherch@ les documentations, plans ethistorique
du chalutier pour @valuer les zones de corrosion passibles.

Ces recherches ont @td limitdes :
- le chantier de construction navale a cess@ son adivitd,
- les ateliers installateurs de la propulsion n ont pas conservd d archives,

- les renseignements obtenus auprks de | entreprise assurant | entretien du navire ont
It eux-mEmes insuffisants.

N@anmoins, les enquEteurs duseAmer ont pu dresser deux tableaux relatifs aux
matdriaux utilisds ainsi qu la composition chimique des anodes ; ils figurent en annexe C.

De |@tude men@e, les enquEteurs et experts technigs maritimes consultds
s accordent considdrer que la corrosion est | o rigine de la perte de ce navire et en constitue le
facteur structurel ddterminant
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6.2.3 Combinaisons de survie

Malgrd |aide de ses camarades, le matelot m@dcani@n na pas pu enfiler sa
combinaison ; ses v@Etements mouillds, lors de sa seonde intervention dans la machine, ont
empE&ch®@ qu il puisse sy glisser.

Les difficultds rev(Etir la combinaison de survieen portant des vEtements mouillds
peuvent Etre am@liordes gr ce des exercices d enta nement.

6.2.4  Avaries au matdriel du radeau de sauvetage

A bord de lun des radeaux pneumatiques de classe 1, | @clairage de la tente et la
lampe torche n ont pas fonctionnd.

Ces radeaux en usage depuis 17 ans n ont fait | objet d aucune remarque particulit.re
lors de leurs contr les annuels fin 2004.

En ce qui concerne la lampe torche @tanche probablanent d origine ; elle avait @td
essay@de aprks que ses piles aient @t@ changdes. Sadfaillance est probablement due la
vdtustd conjugu@e un ddfaut aldatoire non ddtedsée lors de | entretien annuel.

L Dclairage du radeau est aliment@d par une pile @tache dont le ddclenchement est
commandd par le ddgoupillage d une cheville lors dugonflage automatique du canot. Il s agit d un
@quipement qui a largement fait ses preuves. Pour emplir son r le cette cheville doit avoir des
propridtds magn@tiques ; celle accompagnant la pileddfectueuse nen avait pas. Il est donc
possible ou probable que le dispositif maintenant la lampe Qteinte ait Jt@ ddfaillant et que la pile
se soit vidde car la lampe @tait alors allum@e. Paailleurs, il est possible d avancer | hypothtse
gue cette cheville est sortie de son logement au pliage lors de la dernikre visite annuelle du
radeau. Lors du pliage du radeau avant la mise en conteneur, il faut veiller attentivement ce que
cette cheville reste poste dans le logement pr@dvu dans le corps de la pile. Ultdrieurement, le
constructeur a @tabli des proc@dures de montage tris prdcises et plus sféres pour son nouveau
modtle de pile par ailleurs presque identique la pile qui Gquipait le radeau de sauvetage du
chalutier MON Awm.

L absence d@clairage (lampe torche et tente) aurai pu constituer un facteur
conjoncturel aggravant mais, les deux radeaux ayant gt amarrd | un | aitre aprks | abandon,
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et la rdcupdration des naufragds ayant @Jt@ rapidee ddfaut n a pas eu de cons@quences dans ce
cas.

6.2.5 quipements radio@dlectriques

Les @quipements fixes ondes m@ditriqgues et hectomdtiques ont @td rendus
indisponibles dts la disjonction g@nQrale car ils rny a pas eu de commutation sur la source
d @nergie de rdserve. Le navire Jtait ainsi privdes moyens fixes de transmission de | alerte.

La VHF @tanche portable s est rdvdide la limite rEme de ses performances car
@tant de puissance r@duite. Le message de ddtressen a pu (Etre re u que par St Peter Port
(Guernesey) qui | a relay@ au CROSS. Les naufrag@sn ont pu recevoir | accusd de rdception de
ce message de ddtresse par St Peter Port.

De fait, lalerte a @t transmise au moment du naufage par la RLS, dont le
fonctionnement est entiLrement automatique.

Si la rdglementation est claire sur la conduite tenir en cas d abandon du navire,
chaque naufrage est cependant un cas particulier. Celui-ci permet de s interroger sur le problbme
de la commutation automatique de |alimentation des appareils radiodlectriques de la source
d @nergie principale la source d @nergie de rdseve, qui n Jtait pas requise sur les navires de
moins de 24 mktres. Lorsque |obligation de se mettre en conformitd avec le SMDSM a @td
@tendue ces navires en aol3t 2003, elle s est traduite par le changement des @quipements, mais
pas de leur alimentation. L arrEt@ du % septembre 2004 imposant la commutation automatique
tous les navires de p(Eche s est trouv@de difficile appliquer sur les navires existants, qui se sont
crus conformes au SMDSM puisqu ils avaient changd eurs @dquipements.

%5" #9 4 14 # 1
6.3.1 R@action lavoie d eau

Une fois la voie d eau ddtect@e, mais non localisdee moteur principal a @td ddbrayd et
acc@Idrd pour augmenter le ddbit de la pompe de calqui lui est attelde.

Cette action parat adapt@de. Cependant, selon | emgacement de | @ldment rompu du
circuit du collecteur d eau de mer: |aspiration ou au refoulement de la pompe, le ddbit de la
voie d eau @tait soit diminud soit au contraire augnent@ lorsque le rdgime moteur a Jt@d acclIDrd.
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Cette disposition prise n a vraisemblablement eu que peu d influence sur le ddbit de la voie d eau
et donc sur la chronologie du naufrage.

A bord du chalutier MoN Awm, il n @tait pas d usage de tester rdgulitrement lesalarmes
de niveau d eau, en particulier |appareillage. Il sagit| d un manquement une v@rification qui
devrait Etre syst@dmatique, car les cons@dquences pataient en (Etre particuliLrement graves
surtout en cas de mauvais temps.

Il faut noter que | agencement de la cale machine ne facilitait pas le contrle du bon
fonctionnement d une alarme de niveau d eau. Il en est de mEme pour celle du poste d @quipage.
Pour la cale poisson |eau de fusion de la glace la sollicite souvent et elle est de ce fait
rdgulitrement actionn@e.

6.3.2 Utilisation de la combinaison d immersion

MEme aidd par ses camarades, le matelot-m@caniciemouilld jusqu la taille n a pas
rdussi enfiler correctement sa combinaison de survie. Il a noude mi-corps et a capeld son
VFI. Ces combinaisons dimmersion, en particulier les plus anciennes, sont connues comme
exigeant un entra nement pour (Etre rapidement rev@es. L intdress@ @tait pourtant un homme
mince qui plusieurs ann@es auparavant avait particp@ une fois ce type d entra nement. Il n avait
pas eu | occasion de participer celui organis@ quelque temps plus tt par le patron-armateur du
chalutier MON Awm.

Le fait d enfiler partiellement une combinaison @tanche peut Etre dangereux d une part
en cas de chute la mer og elle peut alors se remplir et compliquer trks sdrieusement la
rdcupdration du naufragd alors trk.s alourdi ; d aué part le n@oprine de la combinaison favorise la
flottabilitd du bas du corps aux ddpends du haut oda tCEte risque d Etre immergde. Le VFI n aide
gue partiellement surmonter ce handicap.

6.3.3 Utilisation des moyens radio@lectriques

Au moment de | accident, les moyens radiodlectriques fixes en ondes m@triques et
hectom@triques n ont pu Etre utilisds, la commutatn sur la source d @nergie de rdserve n ayant
pas @td effectude : le patron a alors privildgiddepdrations d abandon par rapport |envoi d un
message de ddtresse.
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Les marins du MoN AMI ont embarqu@ le transpondeur radar sur | un des radeaux de
sauvetage et | ont mis en service. Les enquEteurs d BEAmer n ont pu ddterminer si les moyens
de sauvetage ont pu tirer parti de ce moyen de repZrage.

%5) -1 10

La cause premiktre du naufrage est une voie d eau due un effet de corrosion. On peut
juste titre sinterroger sur le bien fond@ du choix des mat@riaux constituant le circuit d eau de
mer. Cette voie d eau n a pas Jtd signalde par unalarme de montde d eau.

Les moyens radio@lectriques nont pas @td utilisdsau mieux de leur potentiel. Le
systtme COSPAS-SARSAT a reu le message de ddtresse imm@diatement, ce qui a permis
d organiser le sauvetage des personnes trk.s rapidement.

Les disfonctionnements constatds sur le matdriel duadeau de sauvetage ont fait | objet
d une information par les enquEteurs diBEAmer auprts du constructeur du radeau.

L abandon du navire @t@ organis@ avec efficacitdn@anmoins, des difficultds sont
apparues dans | utilisation des combinaisons d immersion.

Le Beamer souligne que | exercice d une veille attentive bord des navires NORDCLIFF,
ABEILLE LANGUEDOC et TRANSFJORD a permis une r@dcupdration rapide des naufragds.

Compte tenu des @l@ments exposds ci-dessus, I8Eamer :

G Rappelle que les alarmes de mont@de d eau doivent e systdmatiquement essaydes

avant chaque appareillage. Cette obligation devrait (Etre facilitde par la mise en place
de systtmes permettant une vdrification facile.

G Recommande aux patrons et armateurs de procdder des entra nements de sdcuritd

frdquents, en particulier |occasion de | embarqguement de nouveaux marins. Ces
exercices devraient porter sur la connaissance et lusage de |ensemble des
@quipements du navire et en particulier ses moyens d @vacuation et de survie. Les

/ﬁ Bureau d'enquétes sur les évenements de mer Page 17 sur 33

mey




exercices de s@curitd ayant au moins deux objectifs une vdrification du bon Qtat et du
bon fonctionnement des @quipements, et une expdriece renouvelde, rdelle et pratique
de leur usage par chacun bord.

G- Encourage linstallation de commandes distance d es vannes de coque sur les
bateaux de pCEche.

(€©)) Rappelle la ndcessitd de bien savoir transmettre és messages de ddtresse par le
SMDSM.

G Recommande aux chantiers navals et aux socidtds declassification de renforcer la
prise en compte des compatibilitds @lectrolytiques des matQdriaux utilisds pour la
r@alisation des circuits d eau de mer.

(% Recommande | ANFR de v@irifier, lors des inspections des installations
radiodlectriques des navires de p(Eche, que |alimetation de leurs @quipements est
conforme aux dispositions de la division 219, notamment sur le plan de la commutation
automatique de la source d @nergie principale la source d @nergie de rdserve, les
modifications successives de cette division ayant pu (Etre source de confusion.
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REFUILIQUE FRANCADSE

18 MAI 2005

Paris, le
Bureau d'enquétes sur M/réf. | BEAMEr/IGSAM/METATTM
les événements de mer
oooo77

DECISION

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 decret n® 2004-85 du 26 janvier 2004 relatif aux enquétes technigues aprés
evénement 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 larréte ministeriel du 24 février 2004 portant délégation de signature au Directeur du
Bureau d'enquétes sur les événements de mer :

Vu le SITREP SAR 108 établi par le CROSS Jobourg le 18 mai 2005 ;
DECIDE

Article 1 : En application de I'article 14 de la loi sus-visée, une enquéte technique est ouverte
a la suite du naufrage survenu le 18 mai 2005 & 13 milles nautiques dans le 285 des Casquets,
du chalutier « MON At » immatriculé & Cherbourg.

Article 2 : Elle aura pour but de rechercher les causes et de tirer les enseignements gue ces
événements comportent pour la sécurité maritime, et sera menée dans le respect des textes

applicables et notamment la résolution A.849 (20).

Minstiee de IEqupement.

g“?’“m' da L'administrateur en chef
T"‘"?‘“.‘““‘““‘“? de 1*'® classe des affaires maritimes
erifgire, du Tourisme

Jean-Mare SCHINDLER
et de ls Mer :

Directeur du aeamear
BEAmMEBET
Tour Pascal B

92055 LA DEFENSE CEDEX
Mdphone : 13 |0} 14085 38 24
Abcopie | I3[0 14001 B4
Bea-Marequipamen gou. fr
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D@signation

Mat@riaux

Prises d eau

Bronze

Traverse eau de mer 130

Inox 316 / Z3CN2 17 / 110 2 norme Europe 4404

Vanne de prise d eau ... tour

Inox

D@rivations 60

Inox 316 / Z3CN2 17 / 1102 norme E urope 4404

Circuits asst.chement, frigo et rdfrigdratior

Acier galvanis@

hydraulique
Pompes Bronze
Liaisons inox / acier galvanis@ Durites

Composition des anodes
Matdriaux Constructeur moteur Autre fournisseur
Cu 0,005 % 0,005 %
Fe 0,0014 % 0,005 %
Si 0,125 %
Pb 0,006 % 0,005 %
Al 0,10 0,50 % 0,10 0,50 %
Cd 0,04 0,06 % 0,025 0,15%
Sn 0,01 %
Mg 0,5 %
Zn le reste  puret@ > 99,996 % le reste
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Dernitre position GPS
¢ =4946 N ~ G =00243W
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