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Le présent rapport a été établi conformément aux dispositions du titre III de la loi n°2002-3 du
3 janvier 2002 sur notamment les enquêtes techniques et administratives après événements de mer et de
l’arrêté du 16/12/97 portant création du Bureau-enquêtes-accidents / mer (BEAmer), ainsi qu’à celles du
“Code pour la conduite des enquêtes sur les accidents et incidents de mer” — Résolutions n°A 849 (20) et
A 884 (21) de l’Organisation maritime internationale (OMI) des 27/11/97 et 25/11/99 —. Il exprime les
conclusions auxquelles sont parvenus les enquêteurs du BEAmer sur les circonstances et les causes de
l’événement analysé. Conformément aux dispositions susvisées, l’analyse de cet événement n’a pas été
conduite de façon à établir ou attribuer des fautes à caractère pénal ou encore à évaluer des responsabilités
individuelles ou collectives à caractère civil. Son seul objectif a été d’en tirer des enseignements
susceptibles de prévenir de futurs sinistres du même type. En conséquence, l’utilisation de ce rapport à
d’autres fins que la prévention pourrait conduire à des interprétations erronées.
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4* RECOMMANDATIONS
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ANNEXES
• Décision d’enquête
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1* CIRCONSTANCES

Le 2 mai 2003, alors que la situation météorologique est exécrable

(cf. § 3.1*infra), le patron propriétaire du BEG AN AER quitte Port Maria (Quiberon) entre

07H00 et 07H30, seul à bord de son navire, pour se rendre sur ses lieux de pêche au

bar de ligne situés sur la chaussée de la Teignouse entre Quiberon et Houat (cf.

annexe cartographique). Vers 16H10, le canot de sauvetage (classe V avec largueur

hydrostatique) du BEG AN AER est retrouvé, retourné et vide dans la baie de Quiberon à

l’ouvert du golfe du Morbihan.

Des recherches sont immédiatement diligentées par le CROSS Étel. En fin

de soirée, un navire de pêche y participant détecte des traces de gazole puis

retrouve des lignes appartenant sans conteste au BEG AN AER. Elles sont localisées

à la position 47°25,71’N/003°03,30’W à 3 MN dans le NW de Houat. Un écho

anormal sera relevé le 5 mai 2003 à la position 47°25,86’N/003°04’W, mais les

explorations menées dans la zone en cause par un chasseur de mine et les

plongeurs de la gendarmerie maritime resteront sans résultat.

Le corps du patron-propriétaire sera retrouvé le 9 mai 2003 à 4 MN dans le

Nord de Houat. À la date du présent rapport, l’épave du BEG AN AER n’a pas encore

été retrouvée.

=**=



06/11/03

— 5 —

Zone du sinistre
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2* NAVIRE & EQUIPAGE

Le BEG AN AER est un canot de pêche polyvalent de construction récente

(1998) dont son patron propriétaire avait fait l’acquisition en vue de l’exploiter

directement et seul en tant que ligneur (ciblé sur le bar de ligne) au départ de Port

Maria (Quiberon) où ses apports étaient commercialisés. Il était armé à la petite

pêche (sorties de moins de 24h) et il disposait d’un permis de navigation en 3e catégorie

régulièrement renouvelé à chaque visite annuelle sans prescription particulière, ce

qui témoigne d’une qualité certaine du navire. Il s’agissait d’un navire de série du

type KURINIG 7.70 construit par le chantier BIHOREL au Croisic. Ses principales

caractéristiques étaient les suivantes :

 longueur = 7,65 m ;

 largeur = 2,79 m ;

 creux = 1,06 m ;

 tirant d’eau = 0,90 m ;

 jauge = 3,12 Tb ;

 puissance installée = 73 kW ;

Le navire était équipé d’un radeau de sauvetage classe V doté d’un lar-

geur hydrostatique (non encore obligatoire). Le patron n’avait pas encore jugé

nécessaire de se doter d’une balise de détresse (non encore obligatoire pour ce type de

navire). Le navire était également doté d’une bouée couronne avec feu à

retournement. Contrairement au radeau de sauvetage, cette bouée couronne n’a pas

été retrouvée après le naufrage.
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Le navire était doté de deux brassières de sauvetage et le patron proprié-

taire venait (comme tous les pêcheurs de Quiberon) de faire l’acquisition d’un vêtement de

travail à flottabilité intégrée. Il s’agissait d’un équipement conforme à la norme EN396

(flottabilité 150N) à gonflage automatique suite à action d’un dispositif hydrostatique.

Il est à craindre que toutes ces aides individuelles à la flottabilité aient été au

moment des faits, stockées sous le pont de franc-bord.

Le PATRON-PROPRIETAIRE, âgé de 34 ans, disposait des brevets

nécessaires pour exercer le commandement de cette unité. Son expérience de la

navigation à la pêche était de 13 ans et il naviguait sur le BEG AN AER depuis son

acquisition en 1999.

Son exploitation était rentable et le navire était assuré auprès d’une so-

ciété de premier rang.

=**=
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3* DETERMINATION & DISCUSSION DES
FACTEURS DU SINISTRE

La méthode retenue pour cette détermination a été celle utilisée par le

BEAmer pour l’ensemble de ses enquêtes. Les facteurs en cause ont été classés

dans les catégories suivantes :

• contraintes naturelles ;

• défaillances matérielles ;

• autres facteurs.

Dans chacune de ces catégories, les enquêteurs du BEAmer ont répertorié

les facteurs possibles et tenté de les qualifier par rapport à leur caractère :

• certain, probable ou hypothétique,

• déterminant ou aggravant,

• conjoncturel ou structurel,

avec pour objectif d’écarter, après 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. Ils sont conscients,

ce faisant, de ne pas répondre à toutes les questions suscitées par ce sinistre. Leur

objectif étant d’éviter le renouvellement de ce type d’accident, ils ont privilégié, sans

aucun a priori, l’analyse inductive des facteurs qui avaient, par leur caractère

structurel, un risque de récurrence notable.
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3.1* Contraintes naturelles

3.1.1*CONFIGURATION DES LIEUX

Pour beaucoup de professionnels concernés, les meilleures captures de

bar de ligne s’obtiennent dans des eaux agitées et dans des zones d’îlots et de

rochers comme le Raz de Sein. Tel est également le cas des accès Sud à la Baie de

Quiberon. Les Instructions nautiques précisent que ces abords : «sont défendus par

une chaîne d’îles et d’îlots, de rochers et de haut fonds prolongeant la Presqu’île de

Quiberon jusqu’à 15MN vers le SE … Entre ces diverses chaussées existent plusieurs

chenaux orienté SW NE … Le chenal principal est le chenal de la Teignouse. »

Des quelques éléments qui leur sont parvenus, les enquêteurs du BEAmer

ont tiré la conclusion, encore hypothétique, que le sinistre a pu avoir pour théâtre

précis le tombant SW du récif des Esclassiers (cf. annexe cartographique) balisé par une

tourelle cardinale Ouest marquée YBY sur les cartes).

3.1.2* SITUATION METEOROLOGIQUE

Depuis le 1er mai 2003, les Bulletins météo spéciaux (BMS) se succédaient

(n°76, 77, 78 et 79 joints en annexe D). Pour la zone comprise entre Penmarc’h et l’Anse

de l’Aiguillon, des vents de Sud-Ouest force 7 virant Ouest étaient annoncés. Il

s’agissait à l’évidence d’une situation difficile pour un navire de la taille du BEG AN

AER et d’ailleurs c’était le seul navire de sa taille présent ce jour-là dans le secteur de

la Teignouse.
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Il est à noter que lors de sa première sortie sur la zone du sinistre, le ca-

not SNSM LA TEIGNOUSE a relevé en fin d’après-midi, des vents de Sud-Ouest, force

7 à 8 B, avec une mer très formée, conforme aux prévisions.

3.1.3* COURANTS ET MAREES

Le jour du sinistre, le coefficient de marée était de 82, avec pleine mer à

05H57 et basse mer à 12H19 : hauteurs 5,04 /1,23m. La renverse du courant de

marée dans le passage de la Teignouse est à la basse mer. Les Instructions

nautiques précisent : ‘ sur la chaîne des dangers bordant la Baie de Quiberon au SW,

les courants sont pratiquement alternatifs et portent en direction des chenaux, avec

des vitesses maximales en vive-eau moyenne de 1,8 nœuds au NE et 2,1 nœuds au

SW respectivement 3H00 avant et 3H00 après la PM à Port-Navalo. Ils sont

légèrement giratoires par la droite sur la chaussée de la Teignouse. Ils sont très

influencés par les vents régnants ».

Toutes ces contraintes étaient connues du patron propriétaire du BEG AN

AER comme de tous les professionnels concernés.

3.2* Défaillances matérielles

3.2.1*QUALITES INTRINSEQUES DU NAVRE

Le BEG AN AER n’était qu’un petit canot, certes récent et, si on se réfère

au compte-rendu de visite annuelle le concernant, bien entretenu. L’épave n’ayant

pas été retrouvée, les enquêteurs du BEAmer n’ont pas été en mesure de relever

d’éventuelles défaillances matérielles. La question se pose cependant de savoir si on
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ne devrait pas faire en sorte que ce type de navire, opérant pour ce type de métier,

dans ce type de zone, soit doté de réserves de flottabilité permettant son

insubmersibilité.

Les enquêteurs du BEAmer sont également restés perplexes sur la capa-

cité d’un tel navire à être armé en 3e catégorie. Certes, au moment des faits, il se

trouvait à moins de 5 MN de son port d’exploitation, mais le fait que des petites unités

de ce type puissent être autorisées à naviguer en 3e catégorie, c’est à dire jusqu’à

20 MN des côtes ne peut pas être considéré comme satisfaisant. Cette situation

administrative a cependant un avantage, elle permet d’imposer aux patrons de ces

navires de se doter du matériel de sécurité que la réglementation (en pleine évolution

dans le cadre du plan de sécurité à la pêche) prévoit pour les navires de 3e catégorie. Il est à

noter que le patron-propriétaire du BEG AN AER avait en outre pris l’initiative de se

doter d’un radeau de sauvetage à largueur hydrostatique, mais qu’il n’avait pas

encore pris une décision similaire en ce qui concerne une balise de détresse.

3.2.2*LE FONCTIONNEMENT DU RADEAU DE SAUVETAGE

Le radeau de sauvetage de classe V (mis en service en octobre 2001) du BEG

AN AER et son largueur hydrostatique ont parfaitement fonctionné. Ceci souligne a

contrario le caractère aléatoire du fonctionnement des ensembles radeau classe V et

largueur hydrostatique, le BEAmer ayant constaté dans de nombreux autres cas une

absence de percussion de la bouteille de gonflage du radeau. Ce problème est en

passe d’être réglé.
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3.2.3*L’ABSENCE DE BALISE DE DETRESSE

Les enquêteurs du BEAmer ont été informés qu’il entrait dans les inten-

tions du patron-propriétaire du BEG AN AER de se doter d’un tel équipement mais que

comme beaucoup de ses collègues, il hésitait à le faire compte tenu de l’annonce

prochaine d’une aide d’État à l’achat d’un tel équipement dans le cadre du « plan

sécurité à la pêche ». Il est clair que l’annonce implicite d’une telle mesure, qui

rencontre l’adhésion d’un nombre croissant de professionnels concernés, a entraîné

la procrastination de tels achats dont l’intérêt est pour tous devenu incontestable.

Sans doute serait-il utile de garantir aux professionnels concernés le futur

remboursement partiel d’un investissement immédiat ?

L’événement BEG AN AER pose également le problème de la nécessité de

l’emport de balise de détresse pour les navires dotés d’un simple permis de

navigation en 4e catégorie. On peut faire remarquer au passage que cet événement

pose également la question de la pertinence des catégories en question telles

qu’elles sont ventilées actuellement en fonction de la distance du port de départ ou

de la terre. Il est évident que la navigation dans la zone de la Teignouse n’a pas les

mêmes caractéristiques que dans le golfe de Fos.

3.2.4*LE VETEMENT DE TRAVAIL A FLOTTABILITE
INTEGREE

Il est tout à fait établi que le patron-propriétaire du BEG AN AER s’était doté

d’un VFI. Il s’agissait d’un équipement minimal dont le prix d’acquisition correspondait

juste au montant de l’aide prévue à cet effet par le « Plan sécurité à la pêche ».

Cet équipement n’a d’intérêt que s’il est porté en permanence. Il est à no-

ter que l’équipement en cause pouvait se porter soit sur la cotte à bretelle en ciré
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jaune que le patron portait en permanence en situation de travail, soit sur la veste de

ciré qu’il revêtait par-dessus sa cotte, dès lors que les conditions météorologiques se

dégradaient. En aucun cas, à la différence d’autres équipements plus sophistiqués, il

ne pouvait se porter sous la veste de ciré. Il convenait alors de le capeler sur la veste

de ciré.

Lorsque le corps du patron a été retrouvé, il a été constaté qu’il était vêtu

de sa cotte et de sa veste de ciré mais que son VFI n’était pas capelé. Ce VFI n’a pas

été retrouvé.

Compte tenu des conditions météorologiques, on peut penser que le pa-

tron s’en était revêtu mais que pour des raisons diverses il ne s’est pas déclenché et

il l’a alors abandonné. Il se peut aussi que le VFI n’ait pas été capelé du tout et soit

resté rangé dans le caisson avant du navire. Les enquêteurs du BEAmer n’ont pas

tranché entre ces deux possibilités.

3.3* Autres facteurs

Compte tenu des circonstances du sinistre, les enquêteurs du BEAmer ont

accordé une attention particulière à deux facteurs particuliers :

• la décision du patron de prendre la mer en dépit de conditions météorologiques

peu satisfaisantes ;

• le choix d’un type de VFI inadéquat.

3.3.1*LA DECISION D’APPAREILLAGE

Les enquêteurs du BEAmer ont été informés que le 1er mai 2003, veille du

sinistre, le BEG AN AER avait réalisé une très bonne pêche (environ 50 kg de bar de ligne
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très supérieur à la moyenne de ses apports) et obtenu, de ce fait, un très bon résultat en

criée. En début d’un long week-end avec une forte demande se portant sur les

produits haut de gamme comme le bar de ligne, il semble que la tentation ait été

forte de renouveler une telle pêche. (Ce n’est pas la première fois que le BEAmer constate de

réelles prises de risques dans le cadre de pêches ciblées sur des espèces à forte valeur ajoutée — bar

de ligne, soles, langoustines vivantes, homards) notamment par des professionnels travaillant en

solitaire : GAVROCHE - Granville 1999, SIMBA - Royan 2000, POINTE DE FERMANVILLE - Barfleur 2000,

LEVIATHAN - Saint-Malo 1999, LIBERTE - Barfleur 2000, URANUS - L’Aiguillon 2002 notamment). Il

s’agit d’un comportement (qui peut s’expliquer compte tenu des aléas de marché et de la

nécessité de rentabiliser des exploitations toujours difficiles) dont on doit souligner les aspects

négatifs. Dans le cas d’espèce, la décision du patron-propriétaire du

BEG AN AER de prendre la mer en dépit de conditions météorologi-

ques extrêmement défavorables (cf. §3.1.2*) pour un navire de sa

taille doit être considérée comme un facteur, certes conjoncturel,

mais certain et déterminant du sinistre.

3.3.2*LE CHOIX DU PATRON POUR SON VFI

Les enquêteurs du BEAmer, ont constaté que pratiquement tous les pro-

fessionnels de la pêche maritime de Quiberon ont fait l’acquisition du même VFI quel

que soit le métier pratiqué. Il a été noté également que le guide d’achat mis au point

par l’IMP n’était pas disponible dans le point de distribution coopératif. Par contre,

celui-ci présentait une gamme complète de VFI (gilet à flottabilité permanente, cotte à

flottabilité additionnelle notamment) mais, il apparaît que l’équipement qui s’est révélé le

plus adapté au métier de ligneur (cotte à flottabilité additionnelle et veste de ciré adaptée) n’a

pas été vendue. Il est vrai qu’il coûte environ trois fois plus que l’équipement de base

dont se sont dotés les professionnels quiberonnais. Le choix du patron-propriétaire

n’était pas aberrant et aurait été efficace si la précaution avait été prise de capeler
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son équipement sur son ciré. S’il ne l’a pas fait c’est un facteur hypothétique mais

particulièrement aggravant du sinistre.

=**=
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4* RECOMMANDATIONS

*

4.1* Les conditions dans lesquelles les professionnels de la pêche maritime

peuvent opérer en solitaire ne font pas l’objet d’une attention suffisante. Il s’agit à

l’évidence d’une activité où le risque est trop souvent accepté et où les précautions

nécessaires pour limiter les conséquences d’éventuelles chutes à la mer ne sont pas

prises. Le BEAmer recommande d’activer les travaux d’étude de cette activité et la

conduite d’une campagne spécifique de prévention des risques particuliers que ce

type de pêche présente. Le BEAmer rappelle à cet égard qu’il n’a pas encore été

rendu destinataire des travaux confiés par la DAMGM à l’IMP.

*

4.2* Le déclenchement précoce de secours n’est pas en soi une garantie absolue

de sauvetage des équipages de navires concernés, mais il permet de donner les

meilleures chances possibles de réussite aux opérations de secours diligentées par

les CROSS. Le BEAmer recommande donc à l’ensemble des professionnels de la

pêche maritime opérant des navires dotés de permis de navigation en 3e et 4e

catégorie, de se doter le plus vite possible de balises de détresse. Cette

recommandation est particulièrement insistante pour les professionnels opérant en

solitaire.

*
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annexe A

DECISION D’ENQUETE

La recherche des circonstances et des causes de la perte totale du ligneur BEG AN AER a
été conduite par les administrateurs généraux(CR)des affaires maritimes Georges TOURRET, directeur du
BEAmer, et Michel TRICOT, délégué régional Bretagne du BEAmer assistés par le major(er) de la GM Alain
OLLICHON, correspondant local du BEAmer.

=**=
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annexe B

DOSSIER NAVIRE
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annexe C

CARTOGRAPHIE
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annexe D

METEOROLOGIE














