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Avertissement

Le présent rapport a été établi conformément aux dispositions du titre 11l de la loi
n2002-3 du 3 janvier 2002 et du décret nN2004-85 d u 26 janvier 2004 relatifs aux enquétes
techniques aprés événement de mer, accident ou incident de transport terrestre, ainsi qu’a
celles du “Code pour la conduite des enquétes sur les accidents et incidents de mer” -
Résolutions nA 849 (20) et A884(21) de I'Organisati on Maritime Internationale (OMI) des
27/11/97 et 25/11/99 -.

Il exprime les conclusions auxquelles sont parvenus les enquéteurs du BEAmMer

sur les circonstances et les causes de I'événement analysé.

Conformément aux dispositions susvisées, I'analyse de cet événement n'a pas

été conduite de facon a établir ou attribuer des fautes a caractére pénal ou encore a évaluer des

responsabilités individuelles ou collectives a caractere civil. Son seul objectif a été d’en tirer

des enseignements susceptibles de prévenir de futur s sinistres du méme type . En

conséquence, |'utilisation de ce rapport a d’autres fins que la prévention pourrait conduire a des

interprétations erronées.
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Liste des abréviations

BIT Bureau International du Travail

BMS Bulletin Météorologique Spécial

COTOREP Commission Technique d’Orientation et de Reclassement Professionnel
CROSS Centre Régional Opérationnel de Surveillance et de Sauvetage
CRR Certificat Restreint de Radiotéléphoniste

GM Distance Métacentrique

NW Nord-Ouest

OH Ligne de référence

OMI Organisation Maritime Internationale

PCM Permis de Conduire les Moteurs

PME Permis de Mise en Exploitation

SITREP SlTuation REPort

SNSM Société National de Sauvetage en Mer

TU Temps Universel

VFI Vétement a Flotabilité Intégrée

VHF Radio Tres Haute Fréquence (Very High frequency)
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1 CIRCONSTANCES

Le jeudi 11 mars 2004, le navire ARMAND, qui pratique la péche des araignées, rentre
sur Saint-Malo, son port d’attache, aprés avoir remonté ses filets, mouillés prés de lile de
Jersey. Vers 16h00, il émet un appel de détresse signalant qu'il est en train de couler. Les
moyens nautiques et aériens de sauvetage dirigés vers la zone du naufrage, ainsi que les autres
navires de péche ne parviennent pas a le localiser. Le corps de I'un des quatre hommes de
I'équipage est repéché deux heures plus tard, alors que les recherches se poursuivent. L'épave
de 'ARMAND, est découverte le surlendemain par un navire de la Marine Nationale a environ 50
métres de fond.

2 CONTEXTE

De 1987 a 2003, le navire, basé a Erquy, pratiquait la péche du bar aux palangres
durant I'été et des coquilles Saint Jacques a la drague en hiver.

Depuis le mois d'octobre 2003, 'ARMAND appartient a un patron-armateur de
Saint-Malo, propriétaire d’'un autre navire. Il a subi, dés son acquisition, des transformations
importantes afin de permettre une exploitation comme fileyeur-caseyeur-ligneur.

L’ ARMAND, immatriculé 626632 a Saint-Malo, est armé a la petite péche et est
autorisé a naviguer en 3°™ catégorie.

A I'époque du naufrage, il pratiquait la péche des araignées au filet maillant dans
I'Ouest de Jersey, les captures étant débarquées et commercialisées a Saint-Malo.

Le jour de l'accident, les conditions météorologiques étaient mauvaises : vent Sud
Sud-Est force 6 / 7 fraichissant en fin d’apres-midi 7 / 8, averses de neige réduisant la visibilite,
mer forte.
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3 NAVIRE

L’ ARMAND est un navire a cogue en polyester construit a Guernesey en 1987.
Ses principales caractéristiques sont les suivantes :

» Longueur hors tout X 11,50 m (permis de navigation) ;
» Largeur : 3,95 m;
» Jauge brute X 13,98 Tbh ;
» Creux : 1,19 m;
» Propulsion : un moteur diesel de 148 kW,
installé en 1994.

Aprés son acquisition par le nouvel armateur en septembre 2003, le navire a été
transformé a Saint-Malo en vue d’exercer les métiers de fileyeur, caseyeur, ligneur.

Les principales modifications ont été les suivantes :

» Suppression du portique et du treuil.

* Installation d’un abri en aluminium sur la totalité du pont arriére.

» Déplacement de I'échappement humide du tableau arriere vers le bordé babord.

» Percage de 3 sabords de décharge sur le tableau arriere, sans volet de fermeture.

« Installation de 2 viviers sur le pont, d’'une capacité de 1 000 litres chacun et de 2
parcs a filets (voir plan de pont en annexe B).

* Mise en place d'un surbau de 480 mm pour l'accés au local barre en
remplacement du panneau a plat-pont.

A Tlissue des travaux, un dossier de stabilité complet a été établi par un bureau
d’architecture navale : plan de formes, éléments hydrostatiques, courbes de bras de levier de
redressement pour chague cas de chargement (alors que la réglementation n’exige pas un tel
dossier, puisqu’il s'agit d’'un navire de longueur inférieure a 12 metres).

Une expérience de stabilité a été effectuée le 10 septembre 2003 :
navire lege = 10,7 T, centre de gravité sur OH = 1,156 m.
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Avant de reprendre son activité, le navire avait été soumis :

- Le 30 septembre 2003 a une visite a sec (avec contrdle des crépines, des prises et
des sorties d’eau).

- Le 13 octobre 2003 a une visite de remise en service.

- Le 27 octobre 2003 a une visite spéciale d’évaluation de la stabilité avec mesure
de la période de roulis qui a permis d'évaluer le GM a 0,787 m (minimum
reglementaire = 0,700 m).

A lissue de ces visites, un permis de navigation en 3*™ catégorie, valable jusqu’au

30 septembre 2004, a été délivré, (franc-bord égal a 395 mm, donc supérieur au minimum

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

Il apparait que les travaux de modernisation ont entrainé une diminution sensible du
GM.

A l'origine, dans la version ligneur, une mesure de la période du roulis, effectuée le
27 aodt 1987, avait permis d’évaluer le GM a 1,00 m.

Dans le dossier établi par I'architecte naval en version fileyeur, le GM calculé a l'aide
des courbes hydrostatiques, était de 0,761 m pour le cas départ en péche et de 0,780 m pour le
cas au port.

En tout état de cause, pour les conditions d’exploitation déclarées (1,1 T de matériel
de péche, 0,5 T de pontée, 2 viviers de 1 T), ’ARMAND satisfaisait aux criteres réglementaires de
stabilité et de franc-bord des navires de sa catégorie fixés par les articles 227.2.02 et 04, de la
division 227 annexée a l'arrété du 23 novembre 1987 relatif & la sécurité des navires.

4 EQUIPAGE

La décision d’effectif, visée par le Directeur départemental des affaires maritimes
d’llle-et-Vilaine, proposait 3 hommes a bord : un patron-mécanicien et deux matelots. L'effectif
réel au moment de l'accident était de quatre hommes a bord. Avant visa de la décision par le
Directeur départemental des affaires maritimes, le Centre de Sécurité des navires de Saint-Malo
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a porté comme observation sur cette décision que le port du vétement a flottabilité intégrée (VFI)
était recommande.

Le PATRON, agé de 30 ans, titulaire du certificat de capacité depuis 1996 et du
permis de conduire les moteurs (PCM) depuis 1997, avait débuté sa carriere de marin sur des
navires a passagers avant de s’orienter vers la péche ; il avait commenceé a exercer en qualité
de patron en 2002 sur un autre navire, avant d'étre patron de '’ARMAND en octobre 2003, dés le
début de la mise en exploitation du navire comme fileyeur aprés les travaux de modification.

Les TROIS AUTRES MARINS, agés de 46, 38 et 23 ans, naviguaient depuis
plusieurs années sur des navires de péche du quartier de Saint-Malo. Deux d’entre eux étaient
titulaires du PCM.

L’équipage du navire était a jour de la visite d'aptitude physique et apte a la
navigation.

5 CHRONOLOGIE

Les heures sont données en heures locales (Tu+1).

» Le 11 mars 2004 a 06h20 I' ARMAND quitte le port de Saint-Malo a destination des

lieux de péche qui se trouvent a environ 8 milles dans le Sud-Ouest de I'lle de Jersey,
soit un temps de route de I'ordre de 4 heures (vitesse 10 nceuds).

» L’ ARMAND, une fois parvenu sur zone, doit d’abord mettre a I'eau 6 jeux de filets a
araignées (grandes mailles) qui ont été préparés durant le trajet, et ensuite, relever 6
autres jeux qui ont été mouillés la veille dans le méme secteur.

» A 13 heures, aprées 'opération de relevage qui dure 2 heures, le patron remet en
route vers Saint-Malo. Pendant le trajet retour, I'équipage s’emploie a démailler les
araignées capturées dans les filets qui viennent d’étre relevés, et a les mettre dans les
2 viviers qui se trouvent sur le pont.

» A 16h03, selon I'enregistrement radio effectué par le CROSS Corsen, réception d’'un
message détresse VHF/ASN, puis a 16h05, contact VHF avec le pécheur
FLAviE GEOFFREY qui indique avoir regu un message VHF d’un collegue : « J'arrive...
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on coule... on coule... viens vite... voila ma position... », sans autre information. Il se
déclare a 4,5 milles de la position du navire en détresse ARMAND, et va faire route sur
lui dés que possible. Il envisage d’étre dans les eaux dans 45 minutes environ, a la
vitesse de 5 noeuds seulement, car il fait route debout au vent et au courant.

» A 16h09, selon le SITREP du CROSS Jobourg, réception d’un message de détresse
via le CROSS Corsen, qui l'informe qu’une vedette de péche se signale en train de
couler par 4855 N / 002?25 W, soit 346 / Cap Fréhe |/ 14,3 milles. La vedette aurait 4
personnes a bord et ferait 11,9 métres de long.

» A 16h11, envoi d'un message MAYDAY RELAY par le CROSS Corsen.

» A 16h12, [e CROSS Jobourg prend la coordination des opérations de recherche et
fait mettre en action les différents moyens de recherche aériens et maritimes (Avion,
Dauphin, Vedette SNSM..) Plusieurs navires sur zone sont ainsi contactés et viennent
porter assistance, la vedette des Douanes DF 12 de Saint-Malo qui se trouve a 20
milles, les navires de péche RuBIS, MACE DES ILES, JOKER et le SEBASTIEN IV, dont le
patron est le propriétaire du navire en détresse.

» A 17h32, le SEBASTIEN IV retrouve un corps par 48%5,6 N, 00226,8 W, qui e st pris
en charge par la DF 12. Récupération sur la zone de recherche de débris et bouées.
Ces éléments indiquent que le fileyeur ARMAND a coulé peu de temps apres le signal
de détresse VHF/ASN qu'il a émis.

la SNS 74 de Granville, les navires de péche BASTIEN STEVEN, BELLE GUEUSE, CLAUDE
EDiTH, JADE Il, SNS 290 de Dinard, ont également participé aux recherches, ainsi que
les moyens aériens : Un hélicoptére, un Falcon 50.

» Le 12 mars 2004, différents moyens de recherche maritime et aériens de I'Etat,
ainsi que des navires volontaires participent aux recherches.

» A 14h03, le BH LAPLACE détecte une épave a 'emplacement ou ’ARMAND a coulé, et
précise ultérieurement qu’il s’agit d'un navire de 12 metres de long et 4 metres de
haut.

» A 23h40, le chasseur de mines ERIDAN qui a mis a l'eau son poisson auto-
propulsé (PAP), confirme, apres avoir identifié le navire, qu’il s’agit bien de '’ARMAND.
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> Le 13 mars 2004, 3 15h16, arrét des recherches.

» Le 16 mars 2004, les plongeurs du VuLCAIN effectuent une recherche des corps sur
I'épave, assistés du CePHEE et de I'ELAN, batiments de la Marine Nationale. Les
investigations permettent de constater que I'épave de I'ARMAND est couchée sur
tribord par 49 metres de fond, la coque paraissant intacte ; I'hélice est claire, le moteur
embrayé en avant et le safran orienté a babord ; les sabords c6té babord ainsi que le
panneau d’accés au poste avant sont ouverts. Le radeau de sauvetage n’est plus a
son emplacement sur le toit de la passerelle.

6 DETERMINATION & DISCUSSION DES
FACTEURS DU SINISTRE

La méthode retenue pour cette détermination a été celle utilisée par le BEAmer pour
'ensemble de ses enquétes, conformément a la résolution OMI A849-20 modifiee par la
résolution A884-21.

Les facteurs en cause ont été classés dans les catégories suivantes :

» facteurs naturels ;
» facteurs matériels ;
» facteur humain.

Dans chacune de ces catégories, les enquéteurs du BEAmer ont répertorié les
facteurs possibles et tenté de les qualifier par rapport a leur caractére :

 certain, probable ou hypothétique,
» déterminant ou aggravant,
» conjoncturel ou structurel,

avec pour objectif d’écarter, aprés examen, les facteurs sans influence sur le cours
des événements et de ne retenir que ceux qui pourraient, avec un degré de probabilité
appréciable, avoir pesé sur le déroulement des faits. lls sont conscients, ce faisant, de ne pas
répondre a toutes les questions suscitées par ce sinistre. Leur objectif étant d'éviter le
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renouvellement de ce type d’accident, ils ont privilégié, sans aucun a priori, I'analyse inductive
des facteurs qui avaient, par leur caractére structurel, un risque de récurrence notable.

La disparition des 4 hommes d’équipage, les dernieres paroles du patron a la VHF :
« on coule », sans autre explication, et 'absence de témoin direct, rendent difficile la recherche
des causes du sinistre. La seule certitude des enquéteurs est que le naufrage a été trés
soudain, puisque I'équipage n'a eu que le temps de déclencher la VHF/ASN, sans pouvoir
semble-t-il, utiliser le radeau, ni capeler les brassieres.

6.1 Facteurs naturels

Les conditions meétéorologiques relevées par METEO FRANCE au moment du
naufrage (16h Tu le 11 mars 2004) étaient dures :

- vent moyen de Sud-Est, 20 a 25 nceuds fraichissant 30 nceuds (force 7 Beaufort) ;
des rafales sont possibles de I'ordre de 30 a 35 nceuds ;

- mer agitée a forte, avec houle d’'Ouest de 1 a 2 métres ;

- ciel couvert avec précipitations ;

- visibilité : réduite de 1 a 3 milles sous précipitations.

Il 'y avait un avis de grand frais en cours sur zone, prévoyant un vent moyen de

30 nceuds, des creux de 1 a 2 meétres pour une période de 4 a 6 secondes avec un courant
opposé a la houle pouvant augmenter localement I'escarpement des vagues.

Les conditions météorologiques observées sur place indiquent :

- au houlographe des Minquiers, tout proche (1,5 mille de I'épave) ; a 16h00, la
houle provient du 300°% hauteur de 1,50 a 2,20 metres pour une période de
4,4 secondes, une mer du vent du 150° et une tempér ature de I'eau de mer de
8T ;

- en mer ; mer forte, du vent sur houle d’Ouest avec courant de 1 noeud environ
portant a I'Ouest ; grains de neige et visibilité nulle a réduite — ciel couvert et
rafales de vent ;
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Le patron de 'ARMAND aurait plusieurs fois évoqué I'état du temps sur la fréquence
V.H.F. des fileyeurs de Saint-Malo (canal 77).

Il ne fait aucun doute que les contraintes naturelles ont constitué un facteur certain
et déterminant du sinistre

6.2 Facteurs matériels

Les investigations effectuées sur I'épave et les informations recueillies durant
'enquéte ne permettent pas a priori de mentionner de facon certaine que des défaillances
matérielles aient pu provoquer le naufrage ou y contribuer. L'analyse qui suit repose
essentiellement sur des hypotheses.

6.2.1 Constatations faites sur I’épave

Le VuLcaIN, navire de la Marine Nationale dédié a l'assistance des plongeurs-
démineurs, est resté proche de I'épave pendant plusieurs jours pour l'investiguer chaque fois
que cela était possible, sachant qu’elle se trouvait a pres de 50 métres de profondeur.

Le but de l'opération de plongée était de rechercher a bord les corps des trois
disparus et de ramener tous les indices et objets permettant de déterminer les raisons du
naufrage.

Les investigations ont été faites au cours de plusieurs plongées réalisées par des
equipes différentes. Elles ont permis la réalisation de 2 séquences vidéo completées par les
observations des plongeurs. Ces investigations ont a chaque fois été rendues trés difficiles par
la présence des filets de péche déployés autour du navire, qui rendaient la pénétration de
I'épave dangereuse. De nombreux renseignements ont cependant pu étre collectés :

- navire incliné sur tribord, de 30°environ ;

- panneau descente de passerelle dans poste avant : en position ouverte ;

- manceuvre moteur passerelle : sur avant ;

- porte passerelle / pont : battante ;

- panneau d’'acces local barré : posé / fermé, mais non bloqué ;
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- parcs a filets : vides ;

- support sur rouf passerelle du radeau de survie: sandow sur lavant, et sur
I'arriere, anneau de maillage de la bosse du radeau.

- Le tableau des alarmes de montée d’eau indiguait :

trois alarmes coupées : poste avant, magasin avant et machine ;

une alarme non coupée : local barre.

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

en bas : MANUEL.
- Heélice : claire ;
- gouvernail : non engagé, orienté a babord ;

- vire-filet : manette en position haute, donc débrayé.

6.2.2 Mouvements de PPépave

Les plongées successives ont permis de constater que I'épave bougeait de quelques
dizaines de metres en fonction de la marée (40 a 50 meétres) ; elle tossait sur le fond et risquait
de se démanteler.

Le navire a été visité deux fois, sauf la machine. Néanmoins, les frottements du fond
au bouchain ont ouvert la coque, faisant une breche de 1,50 x 0,20 métre environ au niveau de
la machine. Selon les informations recueillies par les enquéteurs aupres des plongeurs, il n'y
avait pas de corps dans I'épave.

L’épave reposait sur un fond de sable dur, parsemé de petites roches et de cailloux
aigus.

Auparavant, pour permettre I'investigation du flanc tribord, I'ELAN avait, a I'aide d’'une
amarre fixée sur la mature du navire, fait basculer I'épave de tribord sur babord pour qu'elle
repose sur le coté babord. Un essai pour dégager les filets de la coque a été fait en gonflant un
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ballon de 1500 litres, attaché avec un crochet sur les filets sortant du coté du vire-filet. Cette
opération n’a pu étre menée a bien.

6.2.3 Conditions de stabilite

L’armateur exclut un ripage de la pontée, les filets pleins d’araignées étant répartis a
raison de 3 jeux de chaque bord et ne pouvant, selon lui, se déplacer au roulis puisqu’il existe
un bardis anti-roulis sur le pont dans I'axe du navire.

Par contre, il est probable que le poids des captures sur le pont dépassait
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 péché ce jour-la 1,6 tonne
d’araignées qui devaient étre démaillées et mises en vivier pendant la route du retour. Toutefois,
selon I'armateur, le poids total - matériel de péche, plus viviers en cours de remplissage, plus
captures - n’excédait pas les conditions de 3,650 t mentionnées sur le permis de navigation.

Comme tous les fileyeurs aujourd’hui, '’ARMAND était équipé d’une superstructure qui
n'existait pas dans la précédente exploitation et dont la prise au vent n’est pas sans incidence
sur la capacité a redresser aprés une prise de gite.

Compte-tenu de ce qui précede, le BEAmer a fait procéder a une étude particuliere de
stabilité, exécutée par un bureau d’architecture navale autre que celui qui a effectué les calculs
apres transformations. Les hypotheses a prendre en compte ont été : une pontée d’'une tonne
ainsi que les effets d’'une masse d’eau sur le pont, des carenes liquides et de I'action du vent.
Ces hypothéses ont été établies en concertation avec le bureau d’études sur la base des
pratiques habituelles.

Les conclusions de cette étude révelent que :

* «Les calculs de stabilité statique du navire ARMAND dans les conditions départ
péche et retour péche sont conformes aux résultats obtenus dans I'étude aprés
modification de la structure.

* Les calculs réalisés pour des cas de chargement se rapprochant au maximum des
conditions de chargement réelles lors du naufrage montrent que les critéres de
stabilité sous l'action du vent et de la houle recommandés par les affaires
maritimes et tels qu’appliqués aux navires de plus de 12 meétres ne sont pas
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respectés. On notera également que ces criteres tels qu'appliqués aux navires de
plus de 12 métres ne sont pas respectés pour le cas de chargement n2 (retour au
port, étude aprés modification de la structure).

» L’ajout d’'une certaine masse d’eau embarquée (5cm a 10cm d’eau) sur le pont du
navire réduit de fagon considérable la réserve de stabilité du navire.

* A la vue de ces résultats, on peut considérer que 'embarquement d’eau dans la
cale moteur introduirait également une perte de stabilité importante et ne ferait
gu’'aggraver les résultats obtenus précédemment.

» Ces résultats sont issus de calculs statiques et montrent une stabilité faible du
navire pour son cas de chargement n22 (retour péche) et pour les chargements se
rapprochant des conditions réelles lors du naufrage et également avec de l'eau
embarquée ».

L'étude a montré :

1 - Qu'une carene liquide due, soit a la présence d’eau sur le pont (les dalots étant en
partie obstrués par les filets et le «tirillon “» continuant & débiter), soit & un
envahissement de la machine (rupture d’'une vanne ou déboitage d'un tuyau,
échappement...) pouvait constituer un facteur aggravant conjoncturel

2 - Que '’ARMAND avait une stabilité résiduelle faible et pouvait se trouver en situation
dangereuse par suite des rafales de vent et de linfluence de la houle. C’est un
facteur structurel déterminant _ probable.

6.2.4 Largage du radeau de sauvetage

Au cours des investigations de I'épave de I’ARMAND par les plongeurs démineurs de la
Marine nationale, le radeau n’était pas sur son ber. Le systeme de largage du radeau a été
récupéré dans les conditions indiquées sur la photo jointe en annexe D.

Le systéme récupéreé correspond a un équipement du radeau de classe V qui était en
usage avant celui proposé actuellement sur le marché. On peut constater que la boucle en filin
de polypropyléne qui maintient la sangle de saisissage du radeau sur son ber, est tranchée de
facon nette et précise. Ceci a été fait par la lame du largueur hydrostatique, déclenchée sous
I'effet de la pression hydrostatique a une profondeur de 4 métres maximum.

“Nota : Pompe a eau de mer attelée au moteur principal et servant au lavage du pont et des captures.
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Le radeau étant alors libéré de son ber, sa drisse de percussion, encore reliée au
navire par un maillon cassant en plastique rouge, devait se raidir du fait de la flottabilité du
radeau, permettant ainsi la percussion de la bouteille avant la rupture du maillon cassant, donc
la libération du radeau.

Or le maillon cassant a été retrouvé intact, prouvant que la drisse de percussion du
radeau n’était pas capelée dessus quand le navire a coulé.

Trois possibilités ont pu alors se présenter :

1. la drisse a été tirée a la main pour que le déclenchement de la bouteille s’effectue
manuellement. Ainsi la survie se serait gonflée. Si tel avait été le cas, des hommes
auraient pu y embarquer, puisque la drisse était tenue — en dépit du mauvais
temps — et on aurait retrouvé le radeau, sans doute loin du naufrage.

2. La drisse était libre, sans attache a un point fixe. Le radeau qui flottait librement a
perdu l'air qu’il contenait dans le conteneur et a coulé ensuite. Cette hypothese
semble la plus probable aux enquéteurs du BEAmer.

3. Le radeau a pu étre saisi par sa drisse sur un point fixe du navire :

- soit le conteneur vide d’air a coulé avec le navire. Dans ce cas, les plongeurs
auraient retrouvé le radeau amarré a un point du navire or rien de semblable
n'est arrive ;

- soit le radeau a été déclenché sous l'eau, il s’est gonflé, la drisse s’est cassée

et le radeau est parti a la dérive avec vent et courant ;

- soit un homme d’équipage a effectué une manipulation inappropriée en tentant
de libérer le radeau.

Le radeau de survie de 'ARMAND a été retrouvé, percuté, le 20 décembre 2004 par un
navire de péche dans le Sud-Est du Plateau des Minquiers.
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6.2.5 Retour du navire apres péche

Ce sont en particulier les indications fournies par I'armateur qui connaissait bien
I'équipage et le navire, qui permettent d’appréhender le retour du navire vers Saint-Malo.

L’'armateur connaissait le poids de la péche, 1,5 a 1,6 tonne, dont le patron de
’ARMAND l'avait informé. Cette information est systématiguement communiquée au retour de
péche et permet de savoir, compte-tenu des apports, si I'on va débarquer en criée ou laisser la
capture en viviers. Ce n’'était pas la premiere fois que '’ARMAND ramenait une telle péche a terre.

Le navire, quand il s’est remis en route aprés sa péche pour regagner Saint-Malo,
devait probablement se trouver enfoncé sur l'arriere, c’est a dire avec les 3 dalots du tableau
arriere pratiquement au niveau de la flottaison.

Sachant ou le navire avait relevé ses filets et sa position trois heures apreés, il devait
faire route & 5 noeuds, debout au mauvais temps. L’ARMAND devait tosser, monter, tanguer et
rouler dans une mer hachée et courte (temps de SE) contrecarrée par une houle de NW. En
dépit des mouvements rapides du navire, il fallait démailler les araignées et les mettre en vivier.
La veille nautique devait étre particulierement aléatoire compte tenu du ciel plombé et des
averses de neige..., combinés avec le temps trés dur debout.

Il n’a pas été possible d’obtenir suffisamment d’éléments précis éclairant les origines
du naufrage du fait de I'acces difficile et dangereux de I'épave.

Néanmoins, en se référant aux éléments du calcul de stabilité en notre possession,
les hypothéses suivantes peuvent étre émises pour expliquer le naufrage de '’ARMAND :

1. Changement de cap

Le navire qui avait pu faire route au Sud depuis la fin de péche, pourrait étre 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 a la
mer — susceptible d’étre rapidement changeante et trés mauvaise dans cette zone — avec
présence de la houle d’Ouest et de haut-fonds. Le navire a pu étre submergé par un paquet de
mer, ou pris dans un creux escarpé ; prendre une gite importante ou une assiette engageant
I'arriere déja au ras de I'eau ; avoir de I'eau sur le pont, rentrée par les dalots arriere ou babord
ou tribord arriére et ainsi perdre sa flottabilité déja précaire, et trés vite, couler.
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2. Pont noyé

Le pont, toujours a ras de I'eau, la mer creuse, le navire roulant et tanguant tout a la
fois, I'eau du « tirillon » qui coule abondamment (débit de 25 m*/ h) et se perd dans les filets sur
le pont, avant de retourner a la mer par les dalots peut, de ce fait, constituer une caréne liquide
continuelle. Cette carene liquide, augmentée d'un retour d’eau de mer par les dalots, a pu
mettre la plage arriere quasiment sous I'eau, et provoquer le naufrage.

3. Voie d'eau dans le navire

Trois des alarmes de montée d’eau ont été trouvées coupées lors des investigations
sur I'épave. Dés lors, deux hypothéses sont possibles :

a.

Les trois alarmes ont pu étre coupées par le bord car elles se déclenchaient
seules, sans réelle voie deau. Dans ce cas, leur positionnement est
systématiquement sur position « coupé », en raison du bruit causé par I'alarme.
Celles-ci, ne peuvent plus jouer leur role d’alerte. Si une voie d’eau se déclare
dans les locaux sous alarme — en particulier dans la machine ou le tuyautage
de I'alimentation du tirillon aurait pu se déconnecter a cause d’'une suppression
dans le circuit sur le pont — I'équipage ne peut étre prévenu, et le navire peut
couler rapidement, par perte de stabilité.

Les trois alarmes ont aussi pu étre coupées aprés déclenchement. Dans ce
cas, le patron a pu essayer de changer de route et de mettre en route la pompe
d’asséchement, mais a priori sans résultat positif pour le navire.

Une quatrieme alarme, située dans le local barre, était en fonctionnement
automatique.

Il apparait donc possible que 'hypothése d’une voie d’eau soit un facteur probable

et déterminant .

6.3 Facteur humain

Le patron travaillait & la fois sur le pont au nettoyage des filets et a la passerelle ou il
devait veiller a la navigation, ce que la porte battante de la passerelle semble bien confirmer.
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6.4 Synthese

Les informations recueillies au cours de I'enquéte ne font pas apparaitre, en premiere
analyse, de déficit comportemental de I'équipage ou du patron de 'ARMAND sauf a considérer
que celui-ci a peut-étre sous estimé les effets conjugués de l'état de la mer et de
I'alourdissement de son navire.

Ce navire avait subi des transformations importantes qui ont modifié ses qualités
nautiques.

Ayant une longueur de moins de 12 metres, il n'était pas assujetti aux calculs de
stabilité statigue auxquels sont soumis les navires de taille supérieure. Néanmoins le nouvel
armateur, dans un souci de précaution, a fait établir un dossier de stabilité pour ce navire, lequel
n'est pas exigé réglementairement puisque seule une expérience de stabilité par mesure des
oscillations au roulis est obligatoire pour les navires de moins de 12 metres.

Le navire a eu a faire face a des conditions météorologiques et de navigation
particulierement difficiles dans la zone géographique de I'accident.

Les éléments exposés ci-dessus conduisent les enquéteurs du BEAmMer a considérer
que, 'ARMAND a coulé par l'arriere probablement sous les effets conjoints de contraintes
naturelles et d’'une carene liquide.

7 RECOMMANDATIONS

7.1 Le BEAmer recommande que la construction d’unités neuves (en tenant compte des

critéres actuels de la reglementation en matiere de stabilité) soit favorisée plutot que
la transformation de navires existants.

En effet, les difficultés d’obtention du permis de mise en exploitation (P.M.E.) et
'encadrement du tonnage conduisent les professionnels a moderniser des navires
achetés d’occasion, faute de pouvoir construire un navire neuf compte tenu des regles
actuelles de réduction des capacités de capture.
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En outre du fait de [l'évolution des techniques et du matériel de péche, ces
modernisations donnent rarement des résultats satisfaisants en termes de sécurité.

7-2 Le Beamer recommande qu’une attention particuliere soit apportée avant toute prise

de décision de changement de métier d’'un navire de péche, voire du changement de
la région d'activité du navire pour laquelle il a été construit - d’organiser une
concertation entre les divers partenaires en cause (vendeur du navire, acheteur,
exploitant, patron, administration maritime, chantier naval, bureaux d’études et tout
autre partie concernée) pour déterminer de I'opportunité et de la capacité du navire a
subir sur le plan de la sécurité les transformations nécessaires pour exercer une
activité de péche différente et/ou dans une nouvelle zone de péche.

Cette concertation permettrait d’analyser les différentes situations de chargement,
d’envisager et d’évaluer la répartition des poids (matériel de péche, captures, pontée,
lest éventuel...). Une telle étude devrait aussi prendre en compte les situations les
plus défavorables du point de vue de la stabilité dans tous les cas d’exploitation et en
particulier pour les navires de moins de 12 metres.

Le BEAMer note que cette préoccupation est prise en compte dans les conclusions de
la table ronde sur la sécurité a la péche de mars 2005.

7-3 L'arrété du 21 mars 2004, modifiant I'arrété du 23 novembre 1987 relatif a la sécurité

des navires, a introduit un nouveau type de radeau pour les navires de péche de
moins de 12 metres. Les classes V PRO et VI qui deviennent obligatoires pour tous
les navires de péche pratiquant une navigation de 3°™ ou 4°™ catégorie, suivant leur
année de construction. Le BEAmer recommande une mise en ceuvre aussi rapide que
possible de ces dispositions.

7-4 Dans le but de rendre ces radeaux plus facilement utilisables a la mer, le BEAMer

recommande deux dispositions :

1. Trouver & bord des emplacements permettant une meilleure accessibilité des
radeaux de sauvetage. lls sont aujourd’hui placés la ou ils génent le moins pour
I'exploitation du navire. L'idée qui doit prévaloir pour le choix de I'emplacement
devrait étre : de placer ces radeaux a bord pour qu'ils soient le plus facilement
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accessibles en cas de besoin. Si, pour des raisons structurelles propres au navire,
il ne peut étre trouvé un endroit facile d’accés et compatible avec I'exploitation, et
qu’il faille le mettre sur le toit de la timonerie, son accés devrait étre facilité 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 ceuvre rapide et sire.

2. Pour les navires neufs ou ceux qui subissent des transformations importantes, les
chantiers et bureaux d'études devraient inclure I'étude de I'emplacement du
radeau de sauvetage dés la conception du navire ou de ses transformations. Dans
ces études devrait également étre prise en considération I'ergonomie du navire.

7-5 Les alarmes de niveau d’eau des navires de péche sont trop souvent désactivées. Le
BEAMer recommande ['utilisation de modeles a sécurité positive.

7-6 Tous les fileyeurs sont désormais munis d’une superstructure rigide ou en toile qui
contribue a améliorer les conditions de travail de I'équipage. Compte-tenu de la prise
au vent de cette superstructure et de l'influence qu’elle peut avoir sur la stabilité
transversale, il serait utile de vérifier, comme cela est exigible pour les navires de
longueur supérieure a 12 metres, la capacité de redressement par vent fort et mer
forte pour le cas de chargement le plus défavorable.
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Annexe A

Décision d’enquéte
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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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Annexe B

Dossier navire
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Coupe horizontale et verticale
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Annexe C

Cartographie
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Annexe D

Dossier photographique
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ARMAND en ASSIETTE NORMALE dans le port de Saint Malo

Sy aagtmibr
TRERE EIIE

ARMAND en ASSIETTE POSITIVE EXCESSIVE

(Ces photos ne représentent pas la configuration du navire le jour de I'accident)
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LARGUEUR TRANCHE
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Annexe E

Extrait de 'étude de stabilité
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Extraits du rapport d'étude établi en exécutiolad®mmande SU DAMGM/BEAMER n°BC04000356

du 27 Juillet 2004 pour le compte du BEA Mer

CALCULS DE STABILITE HYDROSTATIQUE DU NAVIRE « ARMA

RAPPORT SIREHNA 2004-32-S-R002-A

OCTOBRE 2004

ND »

Indice

Date

Auteur(s)| Vérificateur Objet

A

15/10/2004

FG JIM Création
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Extraits SIREHNA_2004-32-S_R002-A 3/17

Cas de chargement n°1 : Navire départ péche 10a8fpbvisionnement

Données apres modification des structures :
Déplacement : 15.961 t
KG : 1.295m /OH, (avec les corrections de careqgde)

LCG : 4.098m (/PPAR)

Résultats SIREHNA :

Assiette : -0.282m (résultats de I'étude aprésifivation de la structure: -0.242m)
T.eau arriére : 0.615m (résultats de I'étude aprédification de la structure: 0.631m)
T.eau milieu: 0.756m (résultats de I'étude apneslification de la structure: 0.753m)
T.eau avant: 0.897m (résultats de I'étude amadification de la structure: 0.874m)

Cas de chargement n°2 : Navire retour péche 10¢pd®isionnement

Données aprés modification des structures :

Déplacement : 14.827 t
KG : 1.332m /OH, (avec les corrections de caréndidie)
LCG : 4.061m (/PPAR)

Résultats SIREHNA :

Assiette : -0.261m résultatsde I'étude apres modification de la structure22@m)
T.eau arriere : 0.587m réGultatsde I'étude apres modification de la structure0@r6)
T.eau milieu : 0.718m rsultatsde I'étude apres modification de la structure 18rv)
T.eau avant : 0.848m réGultatsde I'étude apres modification de la structure2@r8)
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Extraits SIREHNA_2004-32-S_R002-A 4/17

Définition des cas de chargement "accident"

Afin de définir un cas de chargement aussi proassiple des conditions réelles lors de I'accidient,
BEA Mer nous a fourni un certains nombre de préosiet informations concernant le chargement du
navire ainsi que les conditions d’opération lorsndufrage [3]. Une entrevue avec I'armateur a pgrmi
d’affiner le cas de chargement et une incertitugiels remplissage des réservoirs de gasoil nous a

conduit a définir deux cas de chargement altesha#ifccident 1 et Accident 2

Les tableaux suivants présentent le détail de de chargement et les explications du

positionnement des différents composants sont pr&sg ci-dessous:

La répartition des masses a été effectuée en grenamompte les hypothéses suivantes :

(1) : La quantité de gasoil restante est de 100€sliet on suppose que le réservoir avant est plein
et que 500 litres sont a répartir entre les résexlatéraux.

Pour le cas Accident 1, on considére que le régdpabord est plein et le réservoir tribord estevid

Pour le cas Accident 2, on considére que les S06slisont répartis équitablement entre les deux
réservoirs.

(2) : La péche est répartie entre les deux viyiems (1000kg chacun) et la pontée de 1000kg.

(3) : On suppose que les filets sont remontés esymoht pour étre nettoyés par I'équipage. Une
position réaliste sur le pont a donc été définiecann filet de chaque coté du navire (cette pasitio
pouvant entrainer une occultation des dalots).filets étant mouillés, on évalue la masse de chaque
filet a environ 750kg

(4) : La position des grappins est supposée eaintala celle définie pour les cas de chargement
n°l et n2 de la premiére phase de I'étude.

(5) : La répatrtition de I'équipage se fait commé st homme a babord, deux hommes a tribord et

le pilote dans sa cabine.
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Extraits SIREHNA_2004-32-S_R002-A

5/17

DESIGNATION POIDS (t) | Zg /OH (m) | Mom /OH (t.m) | Xg /PPAR (m) | Mom /PPAR (t.m)
Navire lege armé avec fluides 10.711 1.156 12.382 4.268 45.715
Gasoil machine latéral 1 x 5001 a Bd 0.420 0.755 0.317 3.254 1.367
Gasoil machine avant plein 0.420 0.868 0.365 7.230 3.037
Vivier 1 sur pont (2) 1.000 1.750 1.750 5.535 5.535
Vivier 2 sur pont (2) 1.000 1.750 1.750 2.335 2.335
Filets sur pont babord (3) 0.750 1.300 0.975 4.500 3.375
Filets sur pont tribord (3) 0.750 1.300 0.975 4.500 3.375
Grapins, orins , bouées (4) 0.250 1.450 0.363 2.000 0.500
Réserve avant 0.100 0.800 0.080 8.500 0.850
Vivres 0.040 1.400 0.056 8.850 0.354
Equipage pilote 0.075 2.230 0.167 7.000 0.525
equipage tribord (5) 0.150 2.230 0.335 3.500 0.525
equipage babord (5) 0.075 2.230 0.167 3.500 0.263
Pontée 1.000 1.400 1.400 4.600 4.600
Total 16.741 1.259 21.081 4.322 72.354
Tableau n°8 : Cas de chargem®éitcident T
DESIGNATION POIDS (t) | Zg /OH (m) | Mom /OH (t.m) | Xg /PPAR (m) | Mom /PPAR (t.m)
Navire lege armé avec fluides 10.711 1.156 12.382 4.268 45.715
Gasoil machine latéral 2 x 2501 a Bd 0.420 0.655 0.275 3.254 1.367
Gasoil machine avant plein 0.420 0.868 0.365 7.230 3.037
Vivier 1 sur pont (2) 1.000 1.750 1.750 5.535 5.535
Vivier 2 sur pont (2) 1.000 1.750 1.750 2.335 2.335
Filets sur pont babord (3) 0.750 1.300 0.975 4.500 3.375
Filets sur pont tribord (3) 0.750 1.300 0.975 4.500 3.375
Grapins, orins , bouées (4) 0.250 1.450 0.363 2.000 0.500
Réserve avant 0.100 0.800 0.080 8.500 0.850
Vivres 0.040 1.400 0.056 8.850 0.354
Equipage pilote 0.075 2.230 0.167 7.000 0.525
equipage tribord (5) 0.150 2.230 0.335 3.500 0.525
equipage babord (5) 0.075 2.230 0.167 3.500 0.263
Pontée 1.000 1.400 1.400 4.600 4.600
Total 16.741 1.257 21.039 4.322 72.354

Tableau n°9 : Cas de chargemé&hatcident 2
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CONCLUSIONS

Les calculs de stabilité statique du navire Armdads les conditions départ péche et retour péche
sont conformes aux résultats obtenus dans I'étpdissanodification de la structure.

Les calculs réalisés pour des cas de chargemeapgechant au maximum des conditions de
chargement réelles lors du naufrage montrent cuerires de stabilité sous I'action du vent et de
la houle recommandés par les affaires maritiméslefju’appliqués aux navires de plus de 12
metres ne sont pas respectés. On notera égaleaeenesg criteres tels qu’appliqués aux navires de
plus de 12 metres ne sont pas respectés pour teadsmrgement n°2 (retour au port, étude apres
modification de la structure).

L’ajout d’'une certaine masse d’eau embarquée (5&ften d’eau) sur le pont du navire réduit de
facon considérable la réserve de stabilité du eavir

A la vue de ces résultats, on peut considérer’quéhrquement d’eau dans la cale moteur
introduirait également une perte de stabilité intguate et ne ferait qu’aggraver les résultats
obtenus précédemment.

Ces résultats sont issus de calculs statiques mremb une stabilité faible du navire pour son cas
de chargement n°2 (retour péche) et pour les cheegs se rapprochant des conditions réelles

lors du naufrage et également avec de I'eau embarqu

ANNEXES
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ANNEXE A: MAILLAGE DU NAVIRE
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Figure Al : maillage surfacique de la coque étamttheavire ARMAND
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ANNEXE C : STABILITE CAS DE CHARGEMENT ACCIDENT ET AVEC EAU EMBARQUEE
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Annexe F

Dossier météorologique
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ministére

de I'Equipement,
des Transports,

de 'Aménagement
du territoire,

du Tourisme,

stde la Mer

Campagne 1 02202 - Les Minquiers — Houlographe : Bouée Datawell Waverider directionnelle MK
Position (/1 point de mesure : latitude 48° 53,66' N, longitude 02° 27,204' W, profondeur : 38 m

Date — heure Hauteur Hautaur Période Direction de | Direction de | Température

(heures en Temps | signilicative maximale significative | provenance | provenance de l'eau

Wi Universel) (metres) (métres) (secondes) de la houle | de la mer du (degres

= (degrés) vent Celsius)

wm..ﬂ%..&—:%« (degrés)
techniques 11/03/04 & 05 heuras 1,13 1,74 9,8 297 (Dp) 170 7.9
amm&_:_om et 11/03/04 a 06 heurss 0,86 non calculée | non calculée 355 (Dp) 180 8.0
fluviales 11/03/04 & 07 heures 1,05 non calculée | non calculee 279 (Dp) 150 8.1
S - 11/03/04 a 08 heures 1,38 2,02 7.0 295 5Dp) 140 8.2
@mﬁ—.—- m.ﬁ 11/03/04 a 09 hsuras 1,47 1,91 7.1 292 (Dp) 130 8,3
11/03/04 4 10 heuras 1,43 1,80 6.0 230 5Dp) 110 8.3
11/03/04 a 11 heuras 1.35 1,72 8.0 230 (Dp) 130 82
11/03/04 & 12 heuras 1,20 1.62 52 302 (Dp) 125 8,2
omzqzm.c.chcmm TECHNIQUES MAR 11/03/04 a 13 heuras 1,20 1,69 5,0 308 (Dp) 125 8.1
) ET FLUVIALES TIMES 11/03/04 & 14 heuras 1.25 2,13 Byt 302 (Dp) 140 8,0
m\ : Site de Brest 3 11/03/04 & 15 heurzs 1,48 2,23 4.4 300 154 (Dp) 8.0
f .amsﬁ_m Brest Iroise - gp 5 11/03/04 a 16 heuras 1,53 2,16 5.2 280 148 (Dp) 7.8
Tl 0a 29280 PLOUZANE ; 11/03/04 & 17 heurss 1,61 2,49 54 » 280 131 (Dp) 7.8
+ 0219808 67 5p Fax 02 08 g5 67 87
Glossaire

; Etat de mer : Un étal de mer correspond & l'agitation locale de la mer due a la superposition de la mer du vent el de fa houle.

Le:28 avril 2004

ypesoms ceqiise

30 minutes.

Directlion au

ic (Dp) : Direction (/e provenance des vagues au maximum du speclre qui représente la répartition de I'énergie des vagues d'un état de mer.

Période significative : Elle est dé!inie par la valeur mo

Mer du vent : C'est le systéme di: vagues observé en un point situé dans le cham
chaotique. La direction est sensibloment la méme que celle du vent régnant et

yenne des périodes du tiers supérieur des plus grandes vagues observées sur une durée de

ée. Les crétes de vagues ont, en principe, une grande

Hauteur maximale : C'est la hauliur de la plus grande vague d'un état de mer cbservé sur une période de 30 minutes.

p de ven! qui engendre ces vagues. La mer du vent présente un aspecl
présente le méme caraclére de variabililg,

Houle : La houle désigne les vagues observées en un point gloigné du champ de vent qui les a engendrées. La houle présente un aspect ordonné. Les
vagues se succédent a des intervalles assez réguliers el ce déplacent dans une direclion bien détermin
longueur. Elle se propage, méme la ol il n'y a pas de vent, avant de venir déferler 2 la céte.

Hauteur significative : La hauteur signilicative des vagues est la valeur moyenne du liers supérieur des hauteurs des vagues d'un étal de mer observé sur
une durée de 30 minutes. On considére grosso modo qu'elle correspond 4 ta hauteur de vague eslimée par ohservation visuelle.
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Brest le 30 mars 2004

Direction Interrégionale Ouest
Service InterRégional de Prévisions

Marines Quest

ME
FRANCE
EXPERTISE METEO-NAUTIQUE

NAUFRAGE DU FILEYEUR ARMAND

Dans la zone métécrologique ;
Casquets {France}

43° 55° Nord

02° 25° Quest

au sud ouvest du pistean des Minquiers
Le jendi 11 mars vers 16 h légales.

Position ;

( EXTRAITS)

37 HARS 2004

1

Centre départemental du Finistére N
Aftopart, BP 34 - 20490 Guipavas Téléphone : 02 98 32 35 57, TEéldcopie : 02 95 84 87 30 - 02 98 32 55 34 Emnail : cdin 20@meren fr
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EXPERTISE METEO NAUTIQUE

Conditions de mer relevées au sud-ouest du plateau des Minguiers, le 11 mars 2004 vers 16
heures légales.

SITUATION GENERALK ;

Une dépression 975 hPa au sud ouest de I'Islande, peu mobile. Dépression secondaire 985 hPa
a l'ouest immédiat de I'Irlandte. Hautes pressions 1040 hPa sur la Scandinavie. Ces deux
centres d’action dirigent un fhax de sud sur 1a Bretagne, & avant d’une limite frontele axée a
13 heures légiles de I'ouest de P'Irlande, au targe de la pointe de Bretegne, et 4 Gijon en
Espagme.

VENT :

Le vent moyen {calculé sur 10 minutes) est de sud-est 20 4 25 neeuds (Force 52 6
Beaufort), fraichissant 30 noeuds (F 7 B) a partir de "ouest de Ia zone, conformément aux
prévisions de METEQ-FRANCE dans le bulletin « cBte nord » ¢t dans le bulletin « large »
zone « Casquets ».

Des rafales sont possibles, de 'ordre de 30 4 35 neeuds,

N.B. : par situation de sud-est, les forces de vent des sémaphores situés sur le rivage du
département d'He et Vilaine, aipsi que celui du sémaphore de La Hague sont inférieurs an vent
soufflant sur zone. Les observations de Jersey, Guernesey, des Casguets correspondent mieux
A la réalité.

MER :

La mer est agitée a forte, et une houle d’ouest d’un & detix métres entre en Manche.

Les courants de marée sont orientés dans le sens de la mer du vent, mais ils sont opposés & la
houle qui entre en Manche ; cela peut augmenter localement 1’escarpement des vagues,
notamment prés des hauts fonds.

TEMPS :
Couvert avec précipitations de pluies et bruines, s& renforgant en soirée (voir les échos de pluie
et neige plus forts ~de couleur plus claire- 4 I’cuest de ia zone, sar les images radar page. ..).

VISIBILITE :

Réduite 1 & 3 milles sous précipitations.

MON AVIS YEXPERT :

Un avis de grand frais muméro 60 est en cours ce 11 mars, et il prévoyait un vent moyen de 30
nezuds (F 7 B} sur cette zone ; 1a mer est agitée 4 forte avec des creux (mer totale) atteignaient

1 métre § 1,50 métres pour une période de 4 i 6 secondes {le courant opposé & la houle pent
augmenter par place I'escarpement des vagues, ainsi que la présence de hauts fonds),

Expertise muuliquo fileyeur « Armund » 1 10§04 3
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Page 56 sur 64



(¥

ETED

Bulletin marine « Large » FRANCE

ORIGINE: METEQ-FRANCE TOULOUSE
Rappel: priére de citer l'origine du bulletin: METEO-France

Bulletin !arge du jeudi 11 mars 2004 4 66h UTC pour le sud de la Mer du Nord et la
Manche

- Vitesse du vent en échelle Beaufort - Mer : Significative totale -

1/ BMS large n° 117

Coup de vent large imminent pour QUESSANT

2/ Situation générale Je jeudi 11 mars 2004 i 0ith UTC et évolution:

Dépression 974 hPa 4 420 milles au sud-ouest de 1Tslande se décale lentement vers le nord-
ouest. Un minimun secondaire se creuse dans le talweg associé, il est prévu 984 hPa a 220
tmilles & T'ouest de ITriande 4 la mi-journée, puis se déplace lentement vers le nord.

Anticycione 1043 hPa sur les Pays Baltes, se décale lentement vers le nord.

3/ Prévisions par Zones valables jusqu'au vendredi 12 mars i 06h UTC:

HUMBER :

Sud-Est 4 4 5, fraichissant 5 4 6 l'aprés-midi. Mer agitée. Pluies faibles.

TAMISE :

Sud-Est 3 4 4, fraichissant 4 4 5 passagérement 6 {'aprés-nuidi. Mer belle & pen agitée, devenant
peu agitée i agitée la nuit. Pluies faibles. Visibilité médiocre sous pluie.

PAS DE CALAIS :

Sud-Est 3 4 4, fraichissant 4 & 5 Caprés-midi. Mer belle 3 peu agitée, devenant peu agirée &
agitée la nuit. -

ANTIFER :

Sud-Est 4 3 5, fraichissant 5 a 6 passagérement 7 {faprés-midi. Mer devenant agitée 4 la mi-
journée, temporairement forte sur 'cuest la nuit.

CASQUETS :

Sud-Est 6 4 7, mais temporairement 4 i 5 au début. Rafales. Mer agitée devenant forte l'aprés-
midi. Pluie faprés-midi. Visibilité devenant médiocre sous phue,

OUESSANT :

Sud-Est 6 & 8, mollissant secteur Sud 4 4 6 la nuit. Fortes rafales. Mer forte a trés forte,
temporairement grosse en journée. Puie, Visibilité médiocre sous pluie.

4/ Tendance pour les 24 heures sujvantes :
pas de phénomeéne dangerenx prévu.

TERMINE

Encquite natiqus filepens o Armand » | 110304 4
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METEDQ
FRANCE

Bulletin marine « Cotes »

ORIGINE METEQO-FRANCE BREST

BULLETIN POUR LA NAVIGATION ET LA PECHE COTIERE ENTRE LA HAGUE
ET PENMARC'HLE 11 MARS 2004 A 12 HEURES UTC

-Vitesse du vent en échelie beaufort- mer ; significative totale -

1-AVIS DE GRAND FRAIS A COUP DE VENT EN COURS A L'OUEST DE
BREHAT.

2-SITUATION GENERALE LE 11 MARS 2004 A 06 HEURE U T.C. ET

EVOLUTION :

Diépression 975 hPa, ay sud-ouest de Islande, peu mobile, dirigeant sur |a zone, un rapide
courant de sud-est

3-PREVISIONS POUR L'APRES MIDI DU 11 MARS 2004 ¢

Vent de sud-est, fraichissant 5 4 6 Beaufort, avec rafales, a l'est de Bréhat.

A l'ousst de Bréhat, vent de sud-est, 6 a 7 Beaufort, passagérement 8 beaufort, en mer d'Troise
et entrée de Manche, avec de fortes rafales.

Mer devenant agitée en Manche, et forte 4 trés forte, en Iroise et entrée de Manche.

En Manche: petite houle d'ovest 1 42 m,

Sur Pointe de Bretagne : houle moyenne d'ouest de 2 metres, s'araplifiant.

Ciel 8¢ couvrant par l'oyest, avec pluie et neige mélées.

Visibilité réduite 2 a 4 milles sous précipitations.

4-PREVISIONS POUR LA NUIT DU 11 MARS 2004 AT 12 MARS 2004 :

Vent de sud-est a sud, 6 beaufort i I'est de Bréhat, et 7 3 8 Beaufort, 4 l'ouest, en début de
période, avec toujours de fortes rafales, virant progressivement sud 4 sud-ouest, en mollissant
4 & 5 Beaufort, par l'ouest de la zone.

En Manche: petite houle d'ouest 1 32 m.

Sur Ppinte Bretaghe : houle moyenne d'ouest voisine de 3 m.

Pluies s'évacuant vess lest.

Visibilité 4 a 8 milles, réduite 2 4 4 milles, sous précipitations.

5TENDANCE ULTERIEURE :

Vent virant sud-quest 4 i 5 Beaufort.

Mer agitée.

Houle de secteur ouest de 3 métres en Iroise et entrée de Manche et de 2 métres en Manche.

6-TEMPS OBSERVE A 12 UTC LE 11 MARS 2004
OUESSANT -

Vent de sud-sud-est 43 noeuds, rafales 4 58 nosuds.

Mes forie.

Experlis natique floyour « Armind » 11AM/04 5
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Visibilité 3 mailles. Pression 1006 hPa en baisse.

PERROS-GUIREC .

Vent de sud-est 9 nceuds,
Mer belle.

Visibiinté « nulle O milles.
Pression 1013 hPa en baisse.

LA HAGUE :

Vent de sud-sud-est 11 neeuds.
Mer pen agitée.

Visibilité 5 milles.

Pression 1016 hPa en baisse.

PROCHAIN BULLETIN LE 11 MARS 2004 A 1730 UTC

Enquéte: pautique Gleyeur « Armaad » ; 11/08/04.
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BMS cotes : METEO
ORIGINE METEO-FRANCE EREST
CORRECTIF DES ECHEANCES.
BMS COTE NR 60

REMPLACE ET MODIFIE LE BMS NR 52

AVIS DE GRAND FRAIS A FORT COUP DE VENT

1- ENTRE LA HAGUE ET BREHAT

DU JEUDH 11 MARS A [5HOO UTC AU VENDRED! 12 MARS A 0002 UTC
VENT DE SUD-EST ATTEIGNANT 7 BEAUFORT.

2- ENTRE BREHAT ET BELLE ILE

EN COURS JUSQU ALY VENDREDI 12 MARS A 0000 UTC

VENT DE SUD-EST 7 A 8 BEAUFORT PASSAGEREMENT 9 BEAUFORT ENTRE
PENMARC

H ET QUESSANT CET APRES MIDL

3- ENTRE BELLE ILE ET I’ANSE DE L'AIGUILLON:
EN COURS JUSQU AU VENDREDI 12 MARS A 000G UTC
VENT DE SUD-EST ATTEIGNANT 7 BEAUFORT.

INDICATIONS COMPLEMENTAIRES
FORTES VOIRE VIOLENTES RAFALES PRINCIPALEMENT ENTRE QUESSANT ET

BELLE
ILE CET APRES MID] =

Expertity nucticque Sleyeir « Antind v 1 L0304 7
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Al. Conventions / Notations

Heures : exprimées en UTC | ternps universel compensé (France : en &é UTC + 2h, en hiver UTC+1).

Pressions : ramenées au niveau de la mer et exprimeées en hP'a (bectoPascal)

Direction, Force et Evolution du vent

:

Direction : Exprimee avee huir directions et possibilité d'emplover la notion de secteur (22.5° de part et
o antre de [a direction).

DIRECTION DEGRES |
HORD (13 60
NORD-EST (NE) 45
EST (E} 050
SUDEST (SE) 135
SUD (5 130
SUD-HUEST (SW) 225
OUEST (W) 270
| NORDCUWEST 315

Foree : Les vitesses se rapportent av vent moyen sur 10 minutes expriznée en Beanfort.
{1 noend = 1 852 km/h = erviron 9.5 m/s) et non anx afales.

Echelle Beaufort

1 trég 1égare brise 14 3 neends quelques rides

2 légére heise 4 46 nocnds vagualeites pe déferlant pas

3 petite brise ?émnm;— 1o moutons Apamaissent

4 jolie brise 114 16 newds etites vagmes, tombrents motons

5 bore brise 17 4 21 neends vigues modérées, moutons, embruns

6 vent frais 22 4 27 noeds lames, créte: d'écume blanchs, epmbrins

7 grand frata 28 4 33 neeuds lames déferlantes, rainées décums

B coup de vent 24 440 neends tolfrb_i]Ions d'érmme 3 la créiz des lames,
trainesa décame

b Tort, coup de vemt 4] 447 neends lames d&feriamtes grosu¢s 4 énotines,
wisibilité réduite per les embrons

10 Tempéte 4% 4 35 noends

11 violente pempéte 56 4 63 noeuds

12 Ohacapan 2 bh nends

Prypatst nasstigat Blayont « Armand @, L1KSIUS.

/ﬁ Bureau d'enquétes sur les évenements de mer
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M
Rafafes LAl
RAFALES différence de 10 noeuds entre l¢ vent moyen ¢t le
_____ rafales prévues,
FORTES RAFALES différence emtre 15 et 25 noeyds entre le vent
moyen et les rafales prévues.

VIOLENTES RAFALES | différence supérieures 2 25 noends ou plus entre
le vent moyen ei les rafiles prévues.

Etat de la mer

L'état de iz mer comprend 1a mer dy vent et la houle,

La mer du veny désigne le ou les systdmes de vagues qui se forment sur place sous [ action kacals dar
vent,

La houle désigne les trains de vagnes formés atlleurs et qui se sont propagés hors de 'aire génératrice.

La hauteur significative des vagnes (H1/3), est 1a hauteur mayeme du tiers des vagues fes plus hautes
{eorrespondant 3 Ja hameur indiquée par les observateurs en mer). Cest la hautenr sighificative qui est
deerite dans cette ude et dans ley bulleting de prévision marine de Mdgs-Frince D coeniant de neder
qus, statistiquement, 1a hauteur maximale que I'on pent observer dans wm trnin de vagues de mer du vent
peut atieindre 1.6 4 2 fols cette haytenr significative.

La période {T) est I'intervalle de temps moven entre 2 erétes,

La longueur donde (L) est Ia distance moyenne (igi pour le tiers des vagues les plus hautes) entre 2
crées,

Mer du vent:
[ ETATDELAMER | hauteur (H173) en métre

CALME o RIDEE I deoma L 0, {m
BELLE de 0,1m 3 0,5m
PEU AGITEE de 0,5m 3 1.25m
AGITEE de {,25m g 2 Sm
FORTE . de 2,5m 3 4m 4‘
TRES FORTE de 4m a 6m |
GROSSE de 6m 3 Om %
TRES GROSSE de9m i 14m
f' ENGORME ] supériewt 3 14m )

A2, Documents : svLLETINS METEOROLOGIQUE SPECIATX (BMS)
LARGE

Les pulietins météorologiques spéciaty {BMS) sons émis dés gue 1a vitesse du vent
observé ou prévu dans les prochaines 24 heures atteint on dépasse 8 Beaufort pour le
Large, 7 Beaufort pour la Cite,

{Bulletins Météo France) Les messages BMS, ainsi que les bulletins réguliers (rédigés et

diffusés & heure fixe 2 fois par jour), sont rédigés dans le cadre des missions de i ey Iy
Méséo-France. Tis sont diffusés en mer, pour la zone concernée, par le CROSS Cogeh. ('%\
* LEGQHES
W DE RE o
- &
Epertisc aaurique fileye « Aymand » 1108104 <5 PAHTE‘%"’Q\
31 HARS 2004
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