////////

INSPECTION GENERALE DES SERVICES DES AFFAIRES MARITIMES

ABORDAGE

SURVENU EN MANCHE
LE 30 OCTOBRE 2002
ENTRE
LE CHALUTIER FECAMPOIS

LE MAXIMUM

ET

LE CARGO ROULIER JAPONAIS

TRITON HIGHWAY

=Fk=

RAPPORT
D'’ENQUETE
TECHNIQUE




27/10/03

Le présent rapport a été établi conformément aux dispositions de la loi du 3 janvier 2002 sur
les commissions d’enquéte technique et administrative apres événements de mer et de I'arrété d’application
du 16/12/97 portant création du Bureau-enquétes-accidents/mer (BEAmer) et d’'une Commission
permanente d’enquéte sur les événements de mer (CPEM), ainsi qu’a celles du “Code pour la conduite des
enquétes sur les accidents et incidents de mer” — Résolutions n°A 849 (20) et A 884 (21) de I'Organisation
maritime internationale (OMI) des 27/11/97 et 25/11/99 —.II exprime les conclusions provisoires auxquelles
est parvenue le BEAmer sur les circonstances et les causes de I'abordage entre le chalutier LE MAXIMUM et
le cargo-roulier TRITON HIGHWAY. Conformément aux réglementations précitées, I'analyse de cet
événement n'a pas été conduite de facon a établir ou attribuer des fautes a caractere pénal ou encore a
évaluer des responsabilités individuelles ou collectives a caractere civil. Son seul objectif est de tirer de cet
événement des enseignements susceptibles de prévenir de futurs sinistres du méme type. En conséquence,
I'utilisation de ce rapport a d’autres fins que la prévention pourrait conduire a des interprétations erronées.

L’événement ayant impliqué un navire battant le pavillon du Japon, les autorités maritimes de
ce pays compétentes en matiere d’enquéte aprés accident ont été tenue informées des investigations du
BEAmer et ont été rendues destinataires du présent rapport
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1* CIRCONSTANCES

Le chalutier-coquiller LE MAXIMUM quitte son port d’attache de Fécamp le
30 octobre 2002 en milieu d’apres-midi pour se rendre sur des lieux de péche dans

la zone de séparation de trafic au Nord-Ouest de Dieppe.

Peu de temps aprés la tombée de la nuit, le chalutier traverse la voie
montante du dispositif de séparation de trafic (DST). Le mécanicien du bord, qualifié
au pont également, assure le quart a la timonerie. Le vent est de Nord-Est force 3, la

mer peu agitée, la visibilité est bonne mais réduite dans les grains.

Vers 18H40, le chalutier est abordé sur le c6té tribord par un navire de

grande dimension.

Le patron du MAXIMUM se met immeédiatement en relation avec le CROSS

Gris-Nez.

Le navire de commerce abordeur, qui se révélera étre le cargo roulier ja-

ponais TRITON HIGHWAY, continue sa route.

. Le MAXIMUM, n’ayant pas d’avaries majeures mettant en cause sa navi-
gabilité, regagne Dieppe, escorté a mi-parcours par un canot de sauvetage de la

SNSM.

—=%%=



27/10/03

2* CONTEXTE

2.1* Le Maximum

Le MAXIMUM est un chalutier péche arriere immatriculé a Fécamp, sous le
n°rC 707900 armé en péche cotiére et disposant d’un permis de navigation en 3°

catégorie (ce qui ne lui permet pas de s'éloigner de plus de 20MN de la cbte la plus proche).

En hiver, il drague la coquille en début de période d’ouverture de péche
sur les bancs devant Dieppe puis sur des lieux plus éloignés, entre les voies
montante et descendante du DST dans le Nord-Ouest de Dieppe a plus 20 MN du
port. Dans ce cas, il est en dehors des limites de son permis de navigation. Les
enquéteurs du BEAmer ont cependant noté que cette transgression réguliére n'a pas

jusqu’ici appelé I'attention des services d’Etat concernés.

La durée des sorties en mer est fixée par la réglementation et ne peut dé-

passer 96 heures, port a port.

En cette saison, temps permettant, le MAXIMUM effectue comme la plupart

des navires de petite péche de la région, deux marées par semaine.

L’équipage prend son repos en fin de semaine au port.
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2.2* Le TriTON HIGHWAY

Ce navire appartient a un important groupe armatorial japonais dont la
flotte de 63 navires est spécialisée dans les transporteurs de vrac et les cargos de

marchandises générales séches mais comprend aussi quelques cargos rouliers.

La gestion nautique et le fretement a temps des navires sont assurés di-
rectement par 'armement. Le cargo bat pavillon japonais. Au moment des faits, le
navire était exploité entre I'Europe de I'Ouest et les Etats-Unis d’Amérique et le
Canada pour le transport de voitures. En provenance d’'un port de la cbte Est des

Etats-Unis, le navire se rendait & Zeebrugge, sur ballast, pour y effectuer un

chargement de véhicules.

— | g
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3* NAVIRES

3.1* LE CHALUTIER LE MAXIMUM

Le MAXIMUM est un chalutier en PRVT (polyester renforcé verre textile),
construit en 1988 et francisé le 18.05.1988. Ces caractéristiques principales du

chalutier sont les suivantes :
> longueur ht : 16,75 m,
> jauge : 60,72 Tb,
> puissance - 331 kw,

> franc bord : 454 mm.

Le moteur principal a été remplacé courant 2000 par un moteur identique

de marque CATERPILLAR.

Il dispose d'un permis de navigation venant a échéance du 08.12.2002.
Les dernieres visites de sécurité ont été effectuées les 31.10.2001 et 12.12.2001.
Lors de la derniére visite annuelle, le navire a fait I'objet d’'un nombre important de
prescriptions concernant le remplacement et I'entretien du matériel de sécurité, telles

que :
{1 le remplacement des radeaux de survie et des largueurs hydrostatiques,

{ la remise du rapport de contrdle de I'installation d’extinction fixe et de la détec-

tion incendie,
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1 le remplacement des fusées rouge a parachute pare des équipements en cours

de validité.

On notera que lors de la précédente visite annuelle, le navire avait aussi
fait I'objet de prescriptions en rapport avec le matériel de sécurité. Les conclusions
des rapports de visite de I'inspecteur de la sécurité des navires ayant effectué les
dernieres visites établissent enfin que le patron du navire n’effectuait pas
habituellement en temps les demandes de renouvellement des titres de sécurité du

navire.

3.2* LE CARGO-ROULIER TRITON HIGHWAY

Le TRITON HIGHWAY, n°OMI 8612263, cargo-roulier transporteur de véhi-
cules, a été construit au Japon en 1987 aux chantiers KAWASAKI. Il est immatriculé a

Kobé. Il est classé par le NKK. Ses caractéristiques principales sont :

> longueur ht 179,95 m,

> largeur : 32,20 m,

> creux : 14,98 m,

> tirant d’eau 9,117 m,

> jauge - 29.209 Tb,

> moteur - KAWASAKI MAN 8.560 kW,
> vitesse commerciale : 18 neuds.

—=%%=
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4= EQUIPAGES

4.1* Le chalutier LE MAaximMum

4.1.1* COMPOSITION & QUALIFICATIONS

L’équipage du MAXIMUM est conformément a sa décision d’effectif compo-

sé de 5 hommes. Au moment des faits, il se présentait comme suit :

{ un patron agé de 25 ans, breveté depuis le 01.06.2000 et titulaire du brevet de ca-

pacitaire,

A ce brevet est suffisant pour commander une unité du type du chalutier LE

MAXIMUM ;
{1 quatre matelots qualifiés ;

A dont I'un titulaire des brevets de capacitaire et de lieutenant de péche, embar-
qué comme mécanicien, était de quart a la passerelle au moment de

I’événement.

4.1.2* APTITUDES

Le patron et les quatre matelots étaient a jour de leur visite médicale

d’aptitude et notamment reconnus aptes a I'exercice des fonctions de veille.
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4.2* Le cargo-roulier TrRiITON HIGHWAY

Les enquéteurs n'ont pas disposé pas de la liste d’équipage détaillée de
ce navire qui est armé de vingt-et-un hommes. Le capitaine et ’'homme de quart au
moment de la collision sont de nationalité japonaise. Les officiers sont au nombre de
huit ; I'équipage pont est composé de six hommes (un maitre d’équipage et cing
matelots), celui de la machine de quatre hommes ; il y a trois personnes au service

commissariat.

— | g
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5* CHRONOLOGIE

* Le 30 octobre 2002 a 14H45, le MAXIMUM appareille du port de Fécamp
pour se rendre sur ses lieux de péche a la coquille situés a une vingtaine de milles
au Noroit de Fécamp dans la zone de séparation de trafic du DST. La mer est

belle, et le vent faible (Ssw force 2).

A 18HO0O, le patron passe le quart au mécanicien alors que le navire va pénétrer
perpendiculairement dans la voie de circulation montante du DST. La visibilité s’est
réduite depuis 30 minutes et la qualité de la détection radar est diminuée en raison

d'un fort grain. Le MAXIMUM pare un navire a 0,6MN devant lui.

Vers 18H40, en dépit de la veille radar, le mécanicien de quart découvre
visuellement un nouveau navire, a peu de distance sur son arriere babord dans le
secteur du feu de poupe, en route toute — c’est-a-dire ne modifiant ni cap ni

vitesse — n’émettant pas les signaux réglementaires.

L’abordage apparait inévitable, le mécanicien met la barre toute a droite pour
parer le cargo qui de son c6té semble avoir également mis la barre toute a droite.
Le choc violent se produit sur les superstructures tribord du chalutier. Pour éviter
d’étre broyé et entrainé, des les premiers chocs, le mécanicien met la barre a
gauche, I'arriére tribord du chalutier glisse ainsi sur la coque du cargo avant d’'étre

paré et clair.
* Le cargo, non reconnu dans la nuit, continue sa route,

* Le patron du MAXIMUM prend un contact radio sur canal 16 de la VHF avec les

autorités francaises de surveillance les plus proches (sémaphore de Fécamp)
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auxquelles il signale son abordage a la position 50°20,237’N/000°0,103’E, et

gu'’il n’a pas pu prendre contact avec le navire abordeur,

* A 18H39, le sémaphore de Fécamp signale au CROSS Gris-Nez I'appel du

chalutier MAXIMUM en donnant pour I'abordage la position

50°20,3’N/000°10,1’E.

* La météo reprise par le CROSS indique a ce moment : vent de SSW /08 nceuds,

mer 3, visibilité de 1 mille, temps couvert.

* Les dispositions de sécurité sont prises a bord du chalutier : I'équipage est au
complet, il n'y a pas de blessés, et la ronde de sécurité effectuée n’indique aucune

voie d’eau.

* Compte tenu des éléments de trafic disponible, il est apparu assez vite au CROSS

Gris-Nez, que le navire abordeur pourrait étre le cargo-roulier TRITON HIGHWAY.

* Dans sa déclaration recue a l'arrivée du navire a Zeebrugge le 31 octobre 2002 a
la demande des autorités maritimes belge, le capitaine du navire M/S TRITON

HIGHWAY, présumé abordeur du MAXIMUM, donne des indications suivantes :
9 au moment de I'incident il dormait,
{1 rofficier de quart était un citoyen japonais de 33 ans,

{1 il exprime des doutes quant a une collision possible entre son navire et le

MAXIMUM,

{1 il signale avoir été contacté par les autorités francaises et informe que le navire

de péche n’avait pas ses feux de navigation allumés au moment de l'incident.

* e journal de bord TRITON HIGHWAY indigue a 18HOO un ajustement de route au

076, un vent ENE force 3. Une position est portte a 18H15:
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50°18,0’N/OOO°00’E. Le « statement of fact » établi par le capitaine du TRITON

HIGHWAY le 2 décembre 2002 indique une position aux environs de 18H40:
50°20’N/000°10,4’E. La position communiquée par ce méme navire au CROSS,

est peu différente : 50°20,2’N/O00°10,5’E.

* A 18H53, le MAXIMUM signale faire route vers Fécamp ; il décrit la coque de

I'abordeur comme étant blanche avec de grandes marques sur la coque.

* Entre 19H00 et 19H15, la vedette sNsSM de Fécamp CAP FAGNET, un
hélicoptere et le patrouilleur Flamant de la Marine nationale sont mis en alerte et

rejoignent la zone présumée du sinistre.

* A 20HO0G6, le TRITON HIGHWAY contacté par le CROSS indique qu'a 18H40 sa
position était : 50°20'N/000°10,5’E, sa route au 070, et sa vitesse de 18,6 nceuds.

Il devient de ce fait 'abordeur le plus probable.

* A 20H27, un nouveau contact radio est établi avec le TRITON HIGHWAY, le
CROSS lui demande, sans obtenir de réponses, s'il s’est trouvé en situation
rapprochée avec un navire de péche ou s'il a entendu des appels VHF d’'un navire
de péche (I'absence de réponse a ces questions pourrait indiquer qu'il existait des problémes de

compréhension mutuels entre le navire et la terre).

* A 20H44, le CAP FAGNET rejoint le chalutier MAXIMUM a la position 50°05,6°N/

000°14,2’E ; les deux navires franchiront les jetées de Fécamp a 22H35.

* A 21H24, le CAP FAGNET signale ne pas avoir constaté de dégats apparemment

graves sur la coque du MAXIMUM mais confirme qu’il n’y a pas de voie d’eau.

* A 21H34, le FLAMANT signale qu’en raison de sa position, il ne peut rattraper le

cargo TRITON HIGHWAY.
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* A 23H40, le crROSS demande au MRcC d'Ostende de faire entendre les officiers

du TRITON HIGHWAY a son arrivée a Zeebrugge.

— g
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6* DETERMINATION & DISCUSSION DES
FACTEURS DU SINISTRE

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

BEAmMer pour I'ensemble de ses enquétes.

Les facteurs en cause ont été classés dans les catégories suivantes :
i contraintes naturelles ;
9 défaillances matérielles ;

9 autres facteurs.

Dans chacune de ces catégories, les enquéteurs du BEAmMer ont répertorié

les facteurs possibles et tenté de les qualifier par rapport a leur caractere :
{ certain, probable ou hypothétique,
{| déterminant ou aggravant,
{ conjoncturel ou structurel,

avec pour souci 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. Ils sont conscients,
ce faisant, de ne pas répondre a 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, I'analyse inductive des facteurs qui avaient, par leur caractere

structurel, un risque de récurrence notable.
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6.1* Les contraintes naturelles

La visibilité réduite, affectant en outre I'image radar sous les grains est la
seule contrainte naturelle qui pourrait étre évoquée. Elle fait partie des conditions de
temps fréquentes dans cette zone de navigation et a ce titre ne constitue nullement

une contrainte exceptionnelle et inhabituelle.

6.2* Défaillances & inadéquations matériel-
les

Aucune défaillance matérielle n'a pu étre mise en relation avec

I'’événement.

6.3* Autres facteurs

6.3.1* LA SITUATION SUR LE PLAN D’EAU AVANT LA
COLLISION

Il fait nuit, le ciel est nuageux a couvert, le vent est de secteur ENE force3,
la mer belle. La visibilité est bonne sauf dans les grains ou elle devient faible a nulle,

le courant porte vers I'Ouest.

Le MAXIMUM suit une route entre Fécamp et ses lieux de péche situés
dans la zone de séparation de trafic du dispositif. Cette route est au cap 344, elle est
marquée sur sa table tracante sur laquelle est affichée une carte DECCA transposée
sur logiciel. Cette route le conduit a couper ainsi perpendiculairement la voie

montante du dispositif de séparation de trafic dans laquelle il se trouve

—17 —
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depuis 18H25 environ. L’homme de quart a manceuvré et est passé a 0,6 mille d’'un
navire montant dans des conditions météo dégradées par rapport a celles qui
prévalaient jusqu’alors, en raison d’'un grain qui diminue la visibilité. Au radar sur
I'échelle de 3mN, I'opacité du grain provoque une diminution — voire une perte — de
détection des cibles environnantes dans la zone du grain qui selon toute
vraisemblance se situe dans son secteur Ouest/Nord-Ouest. L’homme de quart a
ensuite repris un cap lui permettant de revenir rapidement sur la route de la table

tracante, comme il est d’'usage sur les navires de péche.

Le TRITON HIGHWAY se rend a Zeebruge et se trouve depuis 18H20 envi-
ron dans la voie montante du dispositif de séparation de trafic du Pas-de-Calais, en
route au 075. Un autre navire, celui pour lequel le chalutier a manceuvré, suit la

méme route a quelques milles devant lui.

6.3.2*% LA SITUATION PARTICULIERE DES NAVIRES AU
MOMENT LA COLLISION

6.3.2.1* La situation particuliere du MAxiMUM au moment de la
collision

L’homme de quart est seul a la timonerie. Les angles morts engendrés par
la disposition de la timonerie ne lui permettent pas d’assurer une veille visuelle sur
tout I'horizon. Le radar est aveugle dans le secteur du grain. Brusquement, I'hnomme
de quart, depuis son poste de veille voit par la porte babord, Iégérement sur son
arriere, le feu vert (tribord) d’un navire en route. Il met aussitot la barre toute a droite
afin de le parer. Selon le rapport de mer du patron du chalutier, le cargo est venu sur
la droite également et percute violemment la superstructure tribord du MAXIMUM et
« dés les premiers chocs », ’'homme de quart, qui est resté sur ses jambes, renverse

la barre a babord pour éviter d’étre « broyé » et entrainé par le cargo. Le curseur de

— 18 —
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la barre a donc été manceuvré deux fois, mais a aucun moment la vitesse n'a été
modifiée. Ainsi I'arriere tribord du chalutier a glissé sur la coque du cargo pour en
étre ensuite paré et clair. L'homme de quart a le temps d’apercevoir de grandes

lettres noires sur la coque d'un cargo a coque blanche pendant qu’il défilait.

Ces manceuvres de derniere minute restent difficiles a reconstituer.Le pa-
tron est réveillé par le choc initial. Le navire accuse un roulis modéré lors du premier

choc. Le second choc, quelques secondes apres, est moins violent.

Le patron prend contact avec le CROSS Gris-Nez pour signaler
'événement et communiquer sa position : 50°20,237'N/000°10,. Dans le méme
temps, I'équipage réveillé procede a une inspection des locaux du bord et ne

constate ni voie d’eau, ni avarie majeure.

6.3.2.2* La situation particuliére du 7TrRITON HIGHWAY au moment de
la collision

En dépit de la collaboration efficace de I'Etat du pavillon du TRITON

HIGHWAY, les enquéteurs du BEAmer n’ont pu disposer que :

{1 d’une déclaration du capitaine datée du 31 octobre 2002 et établie sur un docu-

ment-type des autorités maritimes belges,
| d’une « Etat des faits » daté du 2 décembre 2002 établie par le capitaine,

{1 d’une copie du journal de bord couvrant les jours environnants la date de

[’événement.

Les auditions effectuées par les autorités maritimes belges auraient fait
I'objet d’une transmission par la voie diplomatique. Mais plusieurs mois apres les

faits, ces documents ne sont pas encore parvenus au BEAmer.

— 19 —



27/10/03

Des quelques éléments précités, il ressort les points suivants. A 18H40
environ, a la position 50°20’N/000°10,4'E, l'officier de quart du cargo roulier a
reconnu au projecteur un navire ressemblant a un bateau de péche qui ne portait pas
ses feux de route réglementaires et se trouvant une distance extrémement
rapprochée. L'officier a alors entrepris une manceuvre pour tenter d’éviter la collision
et passer a une distance suffisamment éloignée pour que le navire soit clair. Aprés le
croisement des navires, ce qui semblait étre un navire de péche ne n’a pas pris
contact en VHF. Ceci a conduit I'officier de quart a faire route vers sa destination
finale puisque aucun incident ne semblait étre arrivé. Pour cette méme raison, rien

n'est d’ailleurs porté sur le journal de bord en ce qui concerne cet événement.

6.3.3* LES DEGATS CONSTATES SUR LE MAXIMUM

Les dégats constatés sur le MAXIMUM lors de la collision avec le TRITON
HIGHWAY n’'ont pas remis en cause la navigabilit¢ du navire. En effet, les
investigations postérieures au choc n'ont révélé que des avaries mineures. Il a été

néanmoins constaté sur le coté tribord du navire :

des traces de peinture grise sur le chaumard avant ;

des dommages a la structure reliant le bloc passerelle au bordé de coque ;
une potence de fune tordue ;

le support d’antenne VHF sur le portique arriere tordu ,

des rayures longues et assez profondes sur les ceuvres mortes juste au-dessus

de la flottaison ;

{ des décollement apparemment superficiels du plastique sur la cloison étanche

entre la machine et la cale a poisson.
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Ces dégats, dont les photos sont jointes en annexe, ont nécessité pour le

navire une immobilisation de quelques jours pour réparations.

6.3.4*% LES DEGATS CONSTATES SUR LE TRITON HIGHWAY

En I'absence des compte-rendus d’audition et de visite réalisés par les
autorités belges, la nature des dégats subis par ce cargo-roulier n'a pas pu étre

établie.

6.3.5* LES COMPORTEMENTS A BORD DU CHALUTIER

NOTA — Avant toute analyse des comportements a bord du chalutier, les enquéteurs du BEAmer tiennent a
souligner que c’est en toute connaissance de cause que le patron de cette unité était en transgression de ses
limites de navigation ce qui dénote une certaine distanciation par rapport a la réglementation qui lui était
applicable.

Aprés le début de son quart, 'lhomme de quart du chalutier « pare » un
premier navire qui passe a 0,6MN devant lui. Cela veut dire qu’il a manceuvré pour ce

navire montant dans le DST du Pas-de-Calais.

L’arrivée d’'un deuxieme navire « en route toute dans le secteur du feu de

poupe » apparait peu vraisemblable.

En effet si le MAXIMUM était & revenu a son cap d’origine au 344, il est im-
probable qu'un navire transporteur de véhicule fasse la méme route que lui et le

rattrape sur son arriere.

Par contre si, le chalutier n’était pas encore revenu a son cap initial et qu'il
faisait une route de rattrapage de sa route initiale au 344, suite a sa venue sur la
gauche pour parer le premier navire, on peut alors considérer que le chalutier avait

un cap vers le Nord/Nord-Est. Ceci rend alors plus vraisemblable la déclaration du
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patron et les explications de 'lhomme de quart qui, lors de I'entretien que nous avons
eu avec lui, a mentionné qu'il avait vu du poste de pilotage le feu vert du navire de
commerce sur l'arriere de la porte babord de la passerelle. Ceci est compatible avec
le cap du cargo qui faisait route au 075 ou qui a commencé a venir sur la droite

(cf.86.3.6*infra) pour éviter le chalutier — voir croquis en annexe C —.

Ceci conforte la suite du rapport de mer du patron sur lattitude de
'homme de quart qui, « se rendant compte de l'abordage inévitable sur l'arriere
tribord », met de la barre a droite afin de le parer. La distance qui sépare les navires
est trop faible et les inerties de mouvement des navires, aprés la manceuvre de la
barre, sont trop grandes pour qu’elles soient suivies d’'un effet d’évitement. On peut
guand méme constater que I'homme de quart du chalutier, bien qu'agissant au
dernier moment, a pris une initiative positive pour son navire en mettant la barre a
droite puisqu’il a tenté ainsi, d’une part de s’éloigner du cargo et d’autre part, qu'il a
fait évoluer son navire dans le sens de déplacement du cargo, diminuant ainsi la
conséquence de I'impact du choc et donc les avaries potentielles a son navire. Les

manceuvres de barre ont & chaque fois été exécutées a la barre électrique’.

Si, comme il est mentionné dans le rapport du patron , le grain était épais
tant a I'ceil qu’au radar — temps a grains qui n’est d'ailleurs pas mentionné dans le
journal de bord du cargo — I'homme de quart du chalutier aurait dG se déplacer pour
veiller attentivement la zone du grain qui se situait dans le secteur le plus probable

d’'ou les navires prioritaires suivant la voie montante du DST devaient apparaitre.

! Le MAXIMUM dispose d'un pilote automatique sur barre électrique de marque « Saura COMPAC ».

Si I'on souhaite changer de cap il suffit de manceuvrer en tournant vers la droite ou la gauche un
bouton situé au centre de I'écran du compas magnétique. Cette manceuvre est la plus rapide pour
agir sur le gouvernail, le passage en barre manuelle étant une opération en plusieurs étapes.

—22
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En fait 'homme de quart se considérait comme étant en route privilégiée
par rapport aux navires venant sur son babord. Il s'agit a I'évidence d'une
méconnaissance du Reglement international pour prévenir les abordages en mer qui
précise bien dans sa regle n°10-j : « que les navires de longueur inféerieure
a 20 metres ou les navires a voile ne doivent pas géner le passage

des navires a propulsion mécanique qui suivent une voie de

circulation ».

Il s’agit la du facteur le plus certain et le plus déterminant

de la collision entre les deux navires.

En fait, ’lhomme de quart du chalutier, aurait dd, du fait de sa longueur
inférieure a 20 m (au demeurant en transgression des limites de son permis de navigation), tenir
compte que son navire ne disposait dans le DST d’aucun privilege de route, et qu'il
importait, dans ces conditions d’assurer une veille attentive et permanente sur tout le

pourtour de I'’horizon.

6.3.6* LES COMPORTEMENTS A BORD DU NAVIRE DE
COMMERCE

Au moment de I'événement, le capitaine dormait, or les relations de
I'événement sont sous sa signature. Sa relation est ambigué dans la mesure ou il dit
gu’il est peu probable qu’il s’agisse de son navire compte tenu des positions
respectives des deux navires. Veérifications de celles-ci faites, il y a toutes les
chances que le navire de commerce en cause soit le TRITON HIGHWAY, les positions
respectives des deux navires étant tres proches l'une de l'autre, a moins de trois

encablures 'un de 'autre.
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Par ailleurs le capitaine reconnait qu’il y a eu une situation rapprochée
avec ce qui pourrait étre un chalutier mais qu'il est trés improbable qu’il y ait eu une
collision et il explique cette position par le fait que 'homme de quart ne l'ait pas
mentionné sur le livre de bord. Ce n’est évidemment pas un argument recevable, et
les archives de tous les services d’enquéte aprés événements de mer comprennent

de tels cas de déficits de sincérité.

Mis a part les remarques ci-dessus, du point de vue du TRITON HIGHWAY,

il est probable que les évenements se sont passés de la fagon suivante :

Le TRITON HIGHWAY suivait sa route tracée au 075. Au moment ou
I'officier de quart a apercu le présumé chalutier, il est venu & droite, le chalutier est
certainement passé sous son étrave et est revenu en route une fois le chalutier
considéré comme paré. Toutefois, si les choses se sont déroulées comme indiqué, il
est possible que cet officier n'ait pas vu le chalutier raguer le long de la coque du
cargo, mais sans doute les portes extérieures, s'il y en a sur ce navire, devaient étre
fermées et I'officier n’aurait pu constater les faits qu’en sortant sur I'aileron babord ou
en y envoyant le matelot de veille (dont la présence a la timonerie n'est pas établie quoique

réglementaire), ce qu'’il n’a pas fait.

Ce comportement de VIl'officier de quart constitue a
I’évidence un facteur aggravant potentiel de I'événement. Si le
chalutier avait été plus séverement touché et sa navigabilité compromise, un tel

comportement aurait été pénalement qualifiable.

La déclaration du capitaine mentionne que les feux de navigation du cha-
lutier étaient éteints ; les enquéteurs du BEAmer considérent cette probabilité comme
faible et ne lui accordent pas de crédit sachant que la visibilité au moment du

rapprochement des navires était mauvaise tant pour le chalutier que pour le cargo.

— 24 —
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6.4* Synthese

L’abordage entre le chalutier LE MAXIMUM et le cargo-roulier TRITON

HIGHWAY résulte pour I'essentiel d’'un défaut de vigilance de la part des deux navires.

Certes on peut avancer que le grain que traversaient les deux navires au
moment des faits était extrémement violent et la visibilité était nulle au moment de la
collision et les échos radar respectifs de chacun des navires rendus invisibles de ce
fait. Il s’agirait dans ce cas d'un grain de densité exceptionnelle, ce qui ne ressort

pas des éléments recueillis

La collision entre le MAXIMUM et le TRITON HIGHWAY résulte plus proba-
blement d’'une méconnaissance par 'homme de quart a bord du chalutier du
Reglement international pour prévenir les abordages en mer. Le caractére privilégié
de la route du navire venant de tribord n’est pas systématique et en particulier, les
regles applicables dans les voies de circulation et hors voies de circulation ne sont
pas les mémes, en particulier lorsqu’il s’agit d'un navire de longueur inférieure a
20m. Les éléments recueillis conduisent pour I'essentiel & imputer I'événement a une
gestion inadéquate de la situation a bord du chalutier MAXIMUM. Cependant la qualité
des équipements et en particulier le pouvoir de discrimination des radars méme dans
les grains autorise le BEAmer avec la documentation limitée dont il dispose dans cet
évenement, a s'interroger sur la qualité de la veille radar et de la veille visuelle qui

étaient effectuées a bord du cargo TRITON HIGHWAY.

— | g
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7> RECOMMANDATIONS

7.1* Les abordages entre bateaux de péche francais et navires de commerce

sont beaucoup trop fréquents le long des cotes francaises de la Manche, c’est
pourquoi le BEAmer souhaite une nouvelle fois exprimer sa préoccupation vis-a-vis
d’'une réelle méconnaissance du Reglement international pour prévenir
les abordages en mer par les navigants qui fréquentent la manche et
notamment les professionnels de la péche.

La connaissance et le respect de ce reglement est d’autant plus important
que les lieux de péche ou les routes qui y ménent traversent ou se situent dans des
zones ou la navigation est difficile et dense.

Les présentes recommandations méritent donc une prise en considération
générale, mais il serait opportun que les professionnels de la péche qui exercent leur
profession a partir des ports des régions Haute-Normandie et Basse-Normandie leur
réservent une attention toute particuliére compte tenu des risques encourus pour
eux-mémes et I'environnement maritime.

En ce qui concerne les navires de commerce, il convient en outre de
rappeler les avertissements des Instructions nautiques ou de leurs équivalents
britanniques sur les particularités de la péche maritime le long des cétes francaises.

Une communication a I'OMI devrait pouvoir étre envisagée sur ce point.
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7.2%  Le BEAmer qui a déja eu & connaitre de cas semblables, recommande que
la gestion de la communication VHF puisse faire I'objet d’une réflexion au sein de
la communauté des pécheurs et en particulier de ceux pratiquant la péche en
Manche ou toute péche susceptible de nécessiter une communication en anglais en
vue, soit a faire acquérir une connaissance de base a cette communication, soit

d’utiliser les compétences de tiers, tels les CROSS, pour assurer systématiquement

I'aide ou le relais dans les communications en cause.

7.3* La Manche n’est pas encore en totalité couverte par une surveillance
radar du trafic maritime et I'enregistrement des situations qui s’y développent.
Il faudrait qu’elle le soit. Pour pallier cette carence, BEAmer recommande que les
enregistrements des divers parametres liés a la navigation et au fonctionnement du
navire qui sont actuellement effectués ou qui viendraient a étre installés sur les
navires de commerce soient accessibles sans délais, sans restrictions et sans
préalables aux organismes d’enquéte agissant dans le cadre de la résolution
A849(20) de I'OMI. De la méme facon, il conviendrait que les pécheurs qui peuvent
assurer l'enregistrement des données d’exploitation liées a la péche, puissent
assurer aussi la conservation des éléments nautiques relatifs a leur navigation en

route.

7.4*  Dans des mers de plus en plus fréquentées en raison de I'accroissement

des échanges maritimes, il est nécessaire que la formation dispensée dans les
écoles maritimes prenne en considération les besoins du navire de péche en matiére

de recrutement des équipages non seulement compétents pour assurer la veille a la
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passerelle mais aussi de fagon plus compléte et approfondie pour 'exploitation des
moyens de communication modernes et des aides radioélectriques a
la navigation. Cette formation pourrait étre modulaire et effectuée de fagon plus
profitable aprés une acquisition d'expérience a la mer d'une durée minimum pour
permettre ainsi une meilleure appréhension des questions et des réflexions liées a
I'exercice du quart a la mer pendant les périodes de navigation et les périodes de
péche.

7.5" Les patrons de péche transitant dans les eaux ressemrées (approche des
DST notamment) & fort trafic pourraient utiiement doubler le quart et faire activer,
au moins en route, les dispositifs d’alerte de proximité et de vigilance

dont ils disposent a bord.

7.6" Les patrons de péche ne devraient en aucun cas transgresser les limites
des permis de navigation de leurs navires. La question devrait se poser de la
suspension de leurs droits de péche dés lors qu'il y a transgression systématique de

ces limites.

Clos, e 08 octobre 2003
pour les enquéteurs
.M. Georges TOURRET
BEAmMer

/)

ra




DEPOSITIONS,
AVIS
&

COMMENTAIRES

////////



27/10/03

LISTE DES ANNEXES

A. Décision d’enquéte

B. Dossier navires

C. Dossier cartographique



Fod D'y 5 - 03 3 Ll Ul tu by

[ P PR PR

C.R. O 5.5. GRIS NEZ| CROSS GRIS NEZ
52179 AUDINGHEN

GRIS NEZ M.R.C.C. ERANCE

| L & 33321872187

: ) ] 33321877855
y de\ Survalllanca et de Sauvetage Tnemarsay C : 422799256

an mer . OPS.CROSS-GRIS NEZ/@equipenent.gouv.fr

Maritime Rescue CQQrdinatlon Canter

French SAR Point of Contact: (sboc) 1 5%/

PP RFFJC RFGWB RFFJFLT" RFFJUFU “RFFLHLT RFFJUFE RFFUGG
DE RFFJUA 0001 3040809

ZNR UUUUU

P 3198092 OCT 02

FM GROSS GRIS NEZ

TO RFFJC/PREMAR GHERBOURG
INFO ZEN/DRAM LE HAVRE

7 1/BEA MER R
zeN/SNSM PARIS

ZEN/SNSM FECAMP |
RFFJUFE/FEGAMP
RFFLHLT/DETAERC LE TOUQUET
RFFJFLT/FLAMANT |
ZEN/SAM DIEPPE
RFFJUFU/FUSCHIA

ZEN/DAMGM/SM

ZEN/DAMGM/SM1

ZEN/GIGENDMAR DIEPPE
ZEN/MRCC OSTENDE
RFFJGG/CIGENDMARINE CHERBOURG
RFGWE/SEGGEMER o

BT

NON PROTEGE

MCA SECMAR |
NMR/0001 NP 8440 - -
OBJ/SITREP SAR NR' 1121 UNIQUE
TXT

" A" GE 1DE2

JOURNEE DU 3@/10/2002 (’:I‘OUTES HEURES ZULY)

- MAXIMUM - FHIE - FéQNOE |

- 50 20.83 N - €00 1¢.1 E

- 4739: APPEL TELEPHONIQUE SEMAPHORE FECAMP.
@5 PERSONNES. | |

- CROSS GRIS NEZ.

o e | = () t T
1

- NOM: MAXIMUM - INDIGATIF: FHIE -~ PAVILLON: FRANCAIS
IMMATRICULATION: FG707960 - TYPE: CHALUTIER
ARMATEUR: MR NS

P R r—

frem———

- VENT: S8W / @8 NDS - MER: 038 - VISIBILITE: @1 MN
NEBULOSITE: 8/8 =



rax resu ae - 33 a3 A1 Of 9 30D o JLIE N W s Bl & WA 11 -4 Fo

g - 1739;

1753:
18006 :
1889:
18414:
41830
1836
1906:
1915:

1927:

1944:
1947

20083:
2015:

2019:
2024 :

Z2034:
2115:
2145:

2240 :
2309:

2310:
2316:

CHALUTIER ' ‘MAXIMUM’‘ SIGNALE ABORDAGE AVEC NAVIRE DE
COMMERCE (NON. IDENTIFIE).

LE CHALUTIER FAISAIT ROUTE AU 344 ET SE RENDAIT SUR SON
LIEU DE PECHE EN POSITION 56 24.9 N ~ 000 08.2 E

LE NAVIRE DE COMMERGE FAISAIT ROUTE AU 645.

LE CHALUTIER SIGNALE QU’IL N’Y A PAS DE BLESSES, PAS DE
YOIE D’EAU, PAS D’AVARIES APPARENTES.

' 'MAXIMUM’‘ SIGNALE FATRE ROUTE FECAMP, NOUS DONNE
DESCRIPTION DU CARGO, COQUE BLANCHE AVEC INSCRIPTION DEVANT
MISE EN ALERTE ’’CAP FAGNET' ',

MISE EN ALERTE GW.

FLAMANT LARGE DIEPPE. FAIT ROUTE VERGOYER NCRD.

GW DEGOLLE DU TOUQUET.

**GAP FAGNET '’ PASSE LES JETEES.

ON IDENTIFIE NAVIRE SUSPECT: TRITON HIGHWAY/JKPS QUT FATT
ROUTE VERS. ZEEBRUGGE. _
POSITION: 50 28N - 008 53E - ROUTE: 72 - VITESSE: 18 NDS.
CONTAGT AVEC .TRITON HIGHWAY: POSITION ACTUELLE:

S0 20.2N - 000 10.5E - ROUTE: 070/18.6NDS

NOUVEAU GONTACT AVEC TRITON HIGHWAY, LUI DEMANDONS S'IL A
EU UNE SITUATION RAPPROCHEE AVEC UN NAVIRE DE PECHE, EN
ZONE GREENWIGH, OU §'IL A ENTENDU DES APPELS D'UN NAVIRE DE
PECHE. - :

CAP FAGNET REJOINT ‘MAXIMUM' ET ESGORTE JUSQU A FECAMP.

GW SIGNALE AVOIR"EFFECTUE'UNE PATROUILLE ‘A PARTIR DE LA
BOUEE BASSURELLE'ET"JuUSQU’A 20 MILLES AU SUD-EST.

POSE GW AU TOUQUET POUR REFUELER,: -

L& CELLULE NAVIGATION DANS LE- “GADRE DU GALDOVREP INTERROGE
TOUS LES NAVIRES POUR SAVOIR S'ILS ONT SENTI UN CHOC
QUELCONQUE“DANS LA ZONE GREENWICH, OU S'ILS ONT ENTENDU SUR
UHF 16 DES APPELS PROVENANT D’UN NAVIRE DE PEGHE.

DOVER COAST GUARDS SIGNALENT NE PAS AVOIR DE GOUVERTURE
RADAR DE LA ZONE GREENWICH.

GONTAGT AVEG CAP FAGNET, HPA 1H.

INFORMATTONS ‘SUR LE MAXIMUM: PAS DE VOIE D’EAU - PAS DE
DEGATS GRAVES: APPARENTS SUR LA COQUE.

FLAMANT NE PEUT RATTRAPER: TRITON HIGHWAY.

SE PLAGE ENTRE VERGOYER NORD ET ZG1. :

GW DEGCOLLE DU TOUQUET ROUTE BOUEE GREENWICH POUR NOUVELLE
INVESTIGATION: "

MAXIMUM ET CAP FAGNET A QUAI A& FECAMP.

DEMANDE D’ENQUETE A OOSTENDE MRCGC SUR TRITON HIGHWAY.
GW_SIGNALE AVOIR EER INE UNE DEUXIEME PATROUILLE DE
GREENWIGH 4&- LA 'BOUEE 201, - LARGE EQULOGNE: RAS.

LIBERTE DE MANGEDVREY- RETOUR TQUQUET

LIBERTE DE MBNOEUVRE' au F@QHQNT

GW POSE. au TOUQHET ﬁ :

L - HELICCPTERE MARINE NRTIONQLE GW '
PATROUILLEUR P676° MQRINE NATIONALE: FLAMANT.
VEDETTE SNGSM- FEQQMP"GQP FAGNET
MRCC OQOSTENDE. . -

M - DEMANDE INSPECTION'DU TRITON HIGHWAY SUR ZEEBRUGGE

N - HEURE DE FIN D’OPERATION : 2316Z - &' SECOURUES
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December 3, 2002
To: Mr. Georges Tourret
Administratenr general des affaires maritimes
Minigtere ce l'equinegaent des transports, du logement, du tourizme
et de la raer
Fax: +33-140-813-842

From: | |
Manager of International Affaire Team
High IMarine Accidents Inquiry Agency, JAPAN

Dear Mr. Genvge Tourret

RE: The letter of receat: TRITON HIGHWAY% Emd MAXIMUM

I thank you fo1 your fucsimile message dated Nov, 26

Please refer to the attached papers, which ave s ubﬁa‘ittcd frow ship's pwies,
According to the Statement of Facts of the Magter TRITON HIGHWAVS S, he
states that no aecident has happened between TRITON HIGIIWAVE and
MAXIMUM.

We would Ble te have your understanding that an TRITON MIOMRTAYE Lpe
been engaging shuttle service ameng Rurope an’ east coast of North
America, we can have no opportunity fo investigate TRITON HICHWAYS
for the time paing.

If we can have ibformation frem you regarding this issue pleage kindly

provide ug. = i

Beat regards,

Copy to: Marine Acidents luquiry Commisaionsrs Office
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- Statornens of EL,

On Ootober 30,3002, &fmméi 18: 4@14 T, Ship"‘f; pﬁaﬁnsﬁ"&sﬁ.ﬁ &2&‘% L@ﬂg @{E@ul@ A8
The duy sfles ef MV mwaﬁmy of sy mm‘mﬁmt%ﬁﬁa mRging in the
English Chesangl, fiund ¢ veasel thet i switeh am serech Hotd e ﬁ‘ﬁi‘?"r@@i.
n fishing vl withiow navignticn lights ot & vesy cloas paney neasty eadl on.

As & responsible Cificer, e 1ok an endly svmeive aetion to avaid eollizion ond elanrad
the vessel with axts posaing distance,

After safe ponsimg, lneks Bie & Sohing voseo] didn’s castost Wy Wy VR T %
thie duty officsr dzoided o prossed e Ei%’l@f&iﬂ;ﬁ R dseiinmtia hoemns dig

happened. And ples b hag ﬂgtumﬁg i the Tag Bool on s i,

&y /f Inotn Blea

Afterwerd, the halicoptar of the French Congt Grord fsw agmipg, ool cheeks A7
then commlticaicd with me by VHF Ragio. .

Tonotify that the veazel hid contusted with gmgﬂ Freneh Ea& i vicily of tie onig
position and time.

Based from the poaitoa and time of alleged toﬂmm W8 rnf‘mz st T thet duch an
ancident sright oot b happeuet,

=iz of Tl

On the follewmg duy, 317 Oatcrber at Pori of Zaglmopge, the two hnmiration OfFrery
{Water Polies) whe were eatragied by the Ffafsvh Cnast Guard tc ATy Ouf mvestinniion,
cheeled evound g1y sids of lnall of the ahip Wefirs fic bonsdin

After we avvived it Zeskrugge, I and duly offiees were mtmewed by the shove two
Imumigration officers (Water Police) and we heard and @unﬁmmd from them thnt the
alleged collision might not have happened.

1 hereby affirm the eofseetness of the ahove fact,

Daepsbsr 027 36032

Master of Triton ngwu;y
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% £ du noi wish 1o recalve a copy af my intervigy,
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Yiox resu de ! B1352531684 Z8-11/62 a3 .85 Pg: i

YN

) Marme Acmdents Irqun’y Agsnoy
Mmavtry of Land, Infrastructure and Transport
9~1~2 Kasumigaseki, Chiveda—ku, Tokyo (100-8818), dapan
sel +81 3 5253 8821 Fax +8'| 3—5253—1680 —maii maig [at@miitgojp

Pres L4572,

November 28, 2002

To: Mr. Georges Tourret
Administrateur general des affaires maritimes
Minigtere de Vequipement des transports, du logement, du fourisme
et de la mer
Fax: +33-140-813-842

From:

Mansger of International Affairs Team
High Marine Accidents Inguiry Agency, JAPAN

Dear Mr. Gédrgé Tourret
RE: The letter of request: TRITON HIGHWAYS and MAXIMUM

I thank you for your facsimile message dated Now. 26.

Please refer to the attached copy of ship's logbook. for three day that was
submitted to our commissioner’s office {rom ship’s owner. (Total 9 sheeta)
The “sea protest” was not submitied.

According to the --_ttwner?s explanation to a commissioner in charge, the
master of TRITON-HIGHWAYS did not' prepared {te tea protest beeause he
recognized tha’s_'the case was 8 near miss, in other words, the case was not
an accident.

Please do not hesitate to contact us if you need more information.

Best regards,
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Ministere
r {'éguipement

4 transports
du jogement du
tourisme et de la mer
§%§3é§tien geénérale

dos sorvices des
afiaires marilimes

Bureau des enquétes
techniques et
adntinistratives a,
accidents et autres
&vénements de mer
{BEAMmeEr)

VA

Lo directen

BEAmer

22, rue Monge

15005 PARIS

téféphone :
33{0)140 813824

w@lécopie ffax :

+33(0) 140 813 842

Bea-Mer@equipement.gouv.fr

3
=

Liberté « fgah'n" = Fraternité

REPUBLIQUE FRANCAISE
Paris, le 30 JLHN 2005
N/réf. : BEAMer/IGSAM/SETM
000298
el
&
%%g?%
a%
2k
B
52

Messieurs, /// Faen 1”».— oA f .-jsf-?{r-ié..-w_. oies eiy #E F0 aif' P2

LA

Je fais suite & vos entretiens de 'année derniére avec M. COURCOUX, délégue
régional pour la Normandie du seamer. Comme convenu avec lui, vous trouverez ci-joint pour
avis & nous faire parvenir d'ici un mois, une copie du rapport provisoire d'enquéte technique
concernant I'abordage Maxmum / TRITON HIGHWAY. Votre avis est & nous faire parvenir d'ici un

mois.

Avec mes remerciements, pour la part ainsi prise aux travaux du BEAmMer, je

vous prie de croire, Messieurs en I'expression de mes sentiments ies meilieurs.

Georgel TOURRET A

administrateur gén ARV T ES N faZes maritimes

Copies : (sans P4}
BEAMer/Dir-DA-SG-DAN
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Liberté s Egafin" » Fraternité

REPUBLIQUE FRANGAISE

Paris, le B.1 WAt 2003

N/réf. : BEAmMer/1GSAM/SETM

‘ 000232

Monsieur e directeur,

Je fais suite & nos premiers échanges de vues en ce qui concerne la collision
survenue en Manche le 30 octobre 2002 entre le chaiutier francais MaxivuM et le cargo-roulier

japonais Triton HIGWAY.

Comme convenu vous pourrez trouver ci-joint une copie cdu projet de rapport

concernant cette affaire ainsi qu'une synthése en anglais de son contenu.

Je vous remercie par avance de lintérét que vous pourrez porter a ce
document et vous prie de croire, Monsieur le directeur, en Fexpression de mes sentiments les

meilieurs.

s ._Georgés\TouHRET/] -

Monsieur le directeur

Casualty Investigation

High Marine Accidents Inquiry Agency 2-1-2 Kasumigaseki
Chiyoda-Ku

Toky0 100 —8918

JAPON



TENTATIVE TRANSLATION

Dear Sir,
| refer to our last discussions regarding the collision between the
French trawler Maxivum and the RORO ship TRiTon HigHwaAy, flying Japanese flag;

this event happened on 30/10/2002 in the English Channel.

Please find herewith a copy of the preliminary draft report related to this

casualty; an abstract of it in English is enclosed.
| would appreciate your comments.

Yours sincerely.



COLLISION BETWEEN THE FRENCH TRAWLER MAXIMUM AND THE JAPANESE RORO
VESSEL TRITON HIGHWAY ON OCTOBER 30, 2002

CIRCUMSTANCLS

Mid afternoon on October 30, 2002 the trawler MAXIMUM leaves its port of registry
of Dicppe and sails towards fishing ficlds within the traffic separation scheme located in the
North-West of Dieppe.

Shortly after nightfall, the trawler crosses the inward Channel lane of the Traftic Separation
Scheme. The mechanic of the vessel, qualified as deck watch officer, 1s on watch on the bridge.
The wind, force 3, is coming from North-East, the sea is smooth, the visibility good but
reduced within the fog patches.

At about 18H40, a large ship runs into the starboard side of the trawler.

The skipper of the MAXIMUM enters immcdiately i communication with the MRCC GRIS-
NEZ (GN).

The colliding irading ship, which was later recognized as being a general roro cargo ship,
continues on its way.

The MAXIMUM no having been damaged, enough fo affect its navigability, returns to Dieppe,
together with the escort of the life saving boat of the National Society for Sea Rescue
{(SNSM}.

The statement of the captain of the TRITON HIGHWAY indicates that the navigation lights of
ihe trawler were uniit ; the inspectors of BEAmer consider this probability as weak and do not
give credit to it knowing that visibility was just as for both shigs at the moment they were
approaching each other.

PROVISIONAL SYNTHESIS

The collision between the trawler MAXIMUM and the roro cargo ship TRITON
HIGHWAY results essentially from a lack of vigilance on the part of both vesscls.
One could certainly suggest that at the time of the fact the squall passing over both vessels was
extremcly violent and that visibility was nearly nil when the collision occurred and the
respective radar echoes of each vessel were rendered mvisible by this fact. In that case it would
mean that the squall was of an exceptional density, which does not fit with the information
collected.
The collision between the trawler MAXIMUM and the merchant ship TRITON HIGHWAY
was more probably the result of the failure by the watch officer of the trawler to recognize the
international collision rules of the Sea. The preferential right ol the course of the vessel arriving
from starboard is not systematic and, morcover, rules that apply within traflic lanes arc not the
same as those out of traffic lancs in particular for vessels below 20 meters in length.
The elements collected would essentially lead onc to atiribute the event to an inadequate
management of the situation on board the trawler.
However the quality of equipment and in particular radar’s lack of power of discrimination
even i the squall would strongly suggest that BHAmer, with the limited documentation at its
disposal, to question the quality of the radar and visual watches on board the cargo vessel
TRITON HIGHWAY at the time of the collision.




PROVISIONAL RECOMMANDATIONS

1/ Collisions between the I'rench trawlers and merchant ships are far too numerous
along the French coast of the Channel and this is the reason why BEAmer wishes to express
one more time its worries about a truc failure in the knowledge of the International Rules for
the Prevention of Collision at Sea by seafarers accustomed to sailing in the Channel and
particularly by fishing professionals.

The knowledge and the respect of this regulation is more especially important as the fishing
zones and the lanes leading to them are crossing or arc located in areas where navigation 1s
difficult and crowded.

The present recommendations descrve to be taken into general consideration, but it would be
wise for the fishing professionals who arc exerting their profession from ports located in
Haute-Normandie or in Basse-Normandie to pay them very special attention, taking into
account the risk to themselves and to the maritime environment.

Concerning merchant vessels, it would be suitable moreover to remind them of the nautical
instructions notices or their British equivalent on the specificities of maritime fishing along the
French coast. A communication in the IMO should be anticipated on that point.

2/ BEAmer which already had knowledge of similar cases, recommends that the
management of the VHI® communication be submitted for the attention ol the community of
fishermen with particular concern to those who are fishing within the Channe! or any other
fishing arca which could require an English language communication for the purpose of
obtaining a basic knowledge in this communication, or to ufilize the competencies of a third
party, such as the MRCC to systematically ensure the help or the relay of the comrunication in
question. '

3/ The whole of the Channel is not yet covered by maritime radar traffic control and the
recording of the developing situation on the seawater plant. It is necessary for this radar
coverage to be done. To compensate for this deficiency, BEAmer recommends that the
recording of the various parameters related to navigation and the operation of the vessel which
are already installed or which could be installed on board a merchant marine vessel be
accessible without delay, without restriction and without notice to the maritime investigation
boards acting within the context of the IMO Resolution A849(20). in the same way, it would
be useful for fishermen who are able to record the running data linked to fishing, to also keep a
record of the nautical elements related to their navigation.

4/ With reference Lo the increasc of maritime trade leading to more and mose traffic at
sea, it is necessary that train maritime schools and academics take into consideration the nceds
of the fishing vessel with regard to recruitment of crew, not only skilled in look-out on the
bridge but also to have a more complete and deeper knowledge of how to utilize modern
communication equipment, as well as radio Aids to navigation. This training could be modular
and delivered in a more effective fashion after the crew member bas gained an experience at
sea for a minimum duration, to allow a better understanding of the questions and consideration
related to the watch on the bridge during the periods of navigation as well as the fishing
periods.

5/ The skipper of fishing vessels navigating in narrow waters (TSS approaches for ex.)
with heavy traffic could effectively double the watch and activate, at least when navigating, the
alarm system for proximity and vigilance that they have at her disposal on board.




6/ The skippers of fishing vessels should never transgress the safety navigation hinits
granted to their vessel. Should they repeatedly, transgress these limits, the saspension of their
fishing licence should be considered.

Rk ok Kk R
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annhexe A

DECISION D’ENQUETE

La recherche des circonstances et des cause de I'’événement qui fait I'objet du présent rapport a été conduite par
I'administrateur général«des affaires maritimes Georges TOURRET, directeur du BEAmer , et le professeur en
chef.,de I'enseignement maritime Loic Courcoux, délégué régional Nord/Normandie du BEAmer .

— g
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REPUBLIQUE FRANGAISE

Paris, IeIU? NGV 2002

N/réf. : BEAMET/iGSAM/METL

0004861

DECISION

Le directeur du Bureau des enquétes techniques et administratives aprés
accidents et autres événements de mer ;

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

Vu I'arrété ministériel du 16 décembre 1997 portant création du Bureau des enquétes
techniques et administratives aprés accidents et autres événements de mer (BEA-mer) ;

Vu la décision ministérielle du 17 décembre 1897 portant nomination du directeur du

Bureau des enquétes technigues et administratives aprés accidents et autres
evénements de mer ;

Viu le message SITREP du CROSS Gris Nez du 31 octobre 2002
DECIDE

Article unique : En vue d'en rechercher les causes et d'en tirer les enseignements qu'i
comporte pour la securité maritime, I'abordage entre le chalutier frangais MAXIMUM,
immatriculeé & Fécamp sous le n° 707900, et le navire de commerce japonais TRITON HIGHWAY
le 30 octobre 2002 au large de Fécamp, fera lobjet d'une enquéte technique dans les
cenditions prévues par le titre |l de la lof susvisée du 3 janvier 2002.

. Georgest TOURRET

administrateur géndrali.., des Affaires maritimes

£
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IMO number:
Call Sign:

Type of ship:
Flag:
Registered
OWIEY:

Ship manager:

Last update:

Page 1 sur 2

Far further information on a section, click on the corresponding heading

y

Boktom
af page

8612263 Name of ship: TRITON HIGHWAY
JKPS Gross 45783
tonnage:

General dry cargo Year of build: 1987
Japan Status of ship: In Scrvice
TAIYO NIPPON Address: 2-3, Kaigan-dori 2-cheme, Chuo-ku, Kobe Hyogo Pref.
KISEN JAPAN
TATY O NIPPON Address: 2-3, Kaigan-dori 2-chome, Chuo-ku, Kobe Hyogo Pref.
KISEN JAPAN
01-11-2000

Classification

society

Date of record

Status

Reason

‘Nippon Kaiji Kyokai H22-05-2001 —HDclivered‘

|Audited by

“Issued by

HIssued on “Expircs 011”Slalus ]

Eippon Kaiji K}/om lNippon Kaiji Kyokai“l 5—12—2000” 14- 12-2005”C01wcntion]

Name of P&I insurer

—HRecnrded on‘

lJapan Ship Owners’' P&I

|[05-03-2003 |

PSC

Organisation

Authority

Port of inspection

Date of
report

Duration Number of

b i
etention (days) deficiencies

[

http://www.equasis.org/equasis/equdvue ship.quervview?lP IMO=8612263&7Z CHK=2". .

I

L

I

I E E |

08/03/03



\_'i“Paris Mol

HBelgium H}_'{eebrugge

HOI-O?—Z(}UZ HNO

k“i’aris Mol

“Belgium Hchbruggc

H09- 10-2001 Hl\'o

~1|US Coast Guard ||U.S.A. Baltimore 26-03-2001 |No
{Aclivilies)

]Paris MoU Hltaiy ”Leghorn ”(19—03—200i “No i

. ||US Coast Guard ||JU.S.A. Baltimore 12-01-2001 ||[No
{Activities)

‘IIS Coast Guard ”L;’_S_A_

HMSO Puget Sound ”04-0}2000 ”No

[US Coast Guard [[US.A

HMS(J San Diego ”25-03-1999 ”No

IUS Coast Guard HU.S,A, HMSO Portland (or) ‘112-()3-1999 ”No

|Us Coast Guard HU.S,A. HMSO Portland (or) Hi?-oz-ww ”No

E’aris Mol

“Germany H[Srcmcrhaven

‘[05-01-1999 HNo

Ei’aris Mol

“Gcrmany ”Brcmerhaven

—H01-04-1998 HNu

JNN | S | SN | BN | M | E—

Page 2 sur 2
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For further informaticn on a section, click on the corresponding heading

DTt S Gontvo

Page | sur 1

f)?‘ganisalion Authority||Port of inspection ::;}tgr'if Detention I):dr;;it]]n {T:;::E;:;g
lParisMnl_J ”Beigium ”chbrugge Hm-(}?-zouz HEI() ] ‘ 0 ‘
‘ParisMoU —“Beigium [7ecbrugae [09-10-2001 HNO ‘ | 0 |
[JS(_?‘oast Guard ||[U.S.A. Baltimore 26-03-2001 |No 0

{ Activities)
[ParisMuU “Italy H'chlmm H09-03-2001 ”No ‘ ‘ 0 |
US Coast Guard ||{J.8.A. Baltimore 12-01-2001 [[No 5
{Activities)
[US Coast Guard ”U.S.A. HMSO Puget Sound [‘04-03-2000 HNO 0

| | |
!US Coast Guard ”U.S.A. HMSO San Diego |E5~03-1999 HNO ‘ [ 0 j
!US Coast Guard HU,S.A. HMSO Portland (or) H12-03-1999 HN() ‘ [ 0 ‘
IUS Coast Guard “U,S.A, HMSO Portland (or) “17-02-1999 Hl\'n ‘ [ 4 ‘
|Paris MoU H(iermany lBrcmcrhavcn —“05-01-1999 Hl\'o \ [ 0 ‘
Records 1to 10
N.e'xt_i Las%i
hitp://www.equasis.org/equasis/affiche aff page 67P IMO=8612263 08/03/03




For further information on a section, click on the corresponding heading

IN_ame of ship

“Dale of recurd“Snu rce‘

[TRITON

[12-u5-2

000 JLRF |

[Flag ”Date of rccord”SourceI

Wapan}|12-05-2000

|trr ]

Classification
society

Date of record

Status

Source

Reason

= |[Nippon Kaiji Kyokai ”22-054001

HDelivered”IACS I

chgistcrcd owner

”Dale of recnrd”Source‘

|TAIYO NIPPON KISEN

|[o1-11-2000

ILRF_]

[KOBE NIPPON KISEN/TALYO

31-12-1979

[LRE |

|Ship manager

“Date of record“Snurcd

ITAIYO NIPPON

31-12-1979

ILRF_]

http://www.equasis.org/cquasis/alfiche.aff page 47P IM(O=8612263

Pagc 1 sur |
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For further information on a section, dick on the corresponding heading

/

Botton

of jhage
Ship manager: TAIYO NIPPON KISEN
Address: 2-3, Kaigan-dori 2-chome, Chuo-ku, Kobe Hyogo Pref.
[Total number of ships in scrvice: |L 65‘
ITotal number of inspections: ]] 3 lS]
I’l‘utal number of detenlions: H 1|
[% of inspections with deficiencies: |[36.19 %]
Iﬂ/u of inspections with detention: H 0.32 %|
|Average no of deficiencies per “ 1,(}5[
|Avcrage no of detention per ship: —|| 0.02|
L Class Key E
[BV HBureau Verilas I
[DNV”Det Norske Veritas i
INKK||Nippon Kaiji Kyokail
N Gross  |Ship's Year Current {|Current Detentions with Detentions in
Ship's name tonnage j/type of fla Class(es) current the last 3 years
Be fltyp build A AsHe manager yer
. ||ADRASTEA 39966 |[Bulk 2003 ||Panama 0 0
L carrier
A AFRICANTIGHWAY |[ 23850 |[General || 1982 |[Panama |[NKK [ 1
| dry cargo
_~{IAMAPOLA 39736 ||Bulk 2002 j|Panama |[NKK 0 0
L] carricr
_~|[ATLANTIC 55493 |[|General 2002 j|Panama |[NKK 0 4]
| HIGHWAY dry cargo
_~||AUSTRALIAN 23830 ||General 1981 }|Panama [|[NKK 0 0
L JFUIGHWAY dry cargo
_|[BALTICIHIGHWAY || 42238 |General || 2001 |[Panama [[NKK 0 0
L] dry cargo
_ ICALIFORNIAN 43407 ||General 1983 [ Panama |INKK 0 )
| IHIGHWAY dry cargo
-~ ICAPE FUTURE 92993 {|Bulk 2002 j|Panama [|[NKK J 0

http://www.equasis.org/equasis/affiche.aff page 37P VS IMO 8612263&P WC ID C... 08/03/03
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| | |lcarrier || | | I | |
s ||CAPE JACARANDA 93398 |[|Bulk 1995 |[Panama |INKK ¢ 0
] carrier

[ J[CARIBBEAN 42238 lGeneral || 2002 |[Panama |INKK 0 0
| JHIGHWAY dry cargo

: CENTURY HIGHWAY{ 43198 |{General 1984 |[Panama ||[NKK 0 ]
| {No. 1 dry cargo

7 CENTLURY HIGHWAY|! 44616 ||General 1985 ||Panama |[|[NKK 0 0
L No. 2 dry cargo

|[CENTURY HIGHWAY|| 46186 |/General 1086 (|Panama [|[NKK ] 0
- |No.3 dry cargo

_||[CENTURY HIGITWAY|| 44969 |General 1986 {[Panama |[NKK 0 0
L |[No. 5 dry cargo

- ||CHORLS 38732 iBulk 2001 |{Panama |[DNV 0 0
L carrier

s CONTINENTAL 33493  |iGeneral 2001 ([Panama ||[NKK ] 0
| HIGHWAY dry cargo

:CORA OLDENDORTIT || 26010 ||Bulk 2000 ||Panama ||BV £ 0
L] carrier

o~ |{CORAL HIGHWAY 49439 ||Genceral 1987 ||[Panama [INKK 0 0
| dry cargo

_-|[CORONA ACE 42869 |[Bulk 1994 |[Panama |[NKK 0 0
L] carrier

o ||CORONA DYNAMIC 42869 ||Bulk 1998 ||Panama |INKK 0 ]
| Carricr

- ||[CORONA EMBLEM 42870 |{Bulk 1998 |{Panama [[NKK {] 0
L] carrier

_{|[CORONA FRONTIER 48032 |[Bulk 2000 ||Panama ||INKK 0 0]
L] carrier

. [[CORONA GARLAND 48032 |Bulk 2000 ||Panama ||[NKK 0 0
L carrier

. |[CORONA HORIZON 48032 [|Bulk 2000 ||Panama ||NKK 0 4]
] carrier

. |[CORONA INFINITY 48032 {|Bulk 2002 |{|Panama [|NKK 0 0
] carrier

| |PAIO AZALEA 40330 jGeneral 1995 (|Panama |INKK 4] 0
L dry cargo

-~ DIAMOND 33131 |iGeneral 1984 jjPanama  |INKK 0 0
| JHIGHWAY dry cargo

_~[[PYNAGREEN 36823 ||Bulk 2002 |lPanama 0 0
|| carrier

_~IEDEN MARU 50489 ({|General 1989 ||Panama ||[NKK O 0
] dry cargo

_~|EMERALD 33131 ||General 1985 ||Panama ||NKK 0 o
| HIKGHWAY dry cargo

- [IEUROPEAN 48039 ||General 1969 |[Panama ||NKK 0 0
| [HIGHWAY dry cargo

. ||[FOREST CREATOR 40328 ||General 1996 |[Panama |[[NKK 0 0
] dry cargo

| |GALATEA 38594 {|Bulk 2001 ||[Panama [|NKK 0 0
] carrier

- [|[GLOBAL HIGHWAY 51087 |iGeneral 1982 ||Panama |INKK 0 4]
L dry cargo

.~ ||GLOBULLS 40328 ||General 1995 (|Panama |[NKK 0 0

hitp://www.equasis.org/equasis/affiche.aff page 37P V8 IMO 8612263&P WC ID C.. 08/03/03
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L | Jlary cargo || I | | | l
_|iGr.ory ACE 27011 |IBulk 1999 |[Panama |[NKK 0 0
| ] carrier

_JHERCULES 46875 ||General | 1987 {Japan  |INKK 0 0
| JHIGHWAY dry cargo

_|[HUME HIGHWAY 51235 |[General || 1985 llPanama |[NKK 0 0
L] dry cargo

. |[HYPERION 38594 |[Bulk 2003 |[Panama 0 0
|| carrier

~_|[MABARI 39750 {Bulk 2004 |{Panama 0 0
" |[MARUGAME 1401 carricr

: KENTUCKY 50320 ||General || 1987 |[Japan  JINKK 0 0
L JHIGHWAY dry cargo

_LEDA 36417 ||Bulk 1987 |[Panama |[NKK 0 0
| carrier

- MAKASSAR 17735 ||General 2001 {|Panama |INKK 0 )]
- JHIGHWAY dry cargo

:MALACCA 17735 [|General 2001 [|Panama |[NKK 0 0
" |iuctiway dry cargo

. |[MARBLE HIGITWAY || 33131 |[General || 1984 |[Panama |[NKK 0 0
| dry cargo

" |[MEDI ROMA 38841 |[Bulk 2001 |[Panama |[NKK 0 0
L] carrier

_|IMEDITOKYO 38835 |[Bulk 1999 |lPanama |[NKK 0 0
L] carricr

: MEDITERRANEAN 55493 |[General || 2002 |[Panama |[NKK 0 0
| RIGHWAY dry cargo

| [MELBOURNE 43259 [lGeneral || 1983 |[Panama [INKK 0 0
| JHIGIHIWAY dry cargo

| |[MisHIMA 39736 |[Bulk 2002 |[Panama |INKK 0 0
| ] carrier

_~|INCW YORK 45706 ||General || 1985 |[fapan  |[NKK 0 0
" iucHWAY dry cargo

| |[NIPPON HIGHWAY 49212 |[General || 1996 |[Panama |INKK 0 0
] dry cargo

_|[OCEAN HIGHWAY 49212 |General || 2000 {[Panama |[NKK 0 0
L] dry cargo

_-|[OLYMPIAN 47077 ||Gieneral | 1995 |[Panama |[NKK 0 0
T luIGHWAY dry cargo

. |[PACIFIC HIGHWAY || 48039 |/General | 2000 |[Panama |[NKK 0 0
L] dry cargo

~..|[PAN PAC SPIRIT 22073 |IBuik 1999 {[Panama |[NKK 0 0
L cafrier

|[PEGASUS HIGHWAY || 49012 |[General || 1994 |Panama |[NKK 0 0
L dry cargo

_||PLEIADES 35878 |iBulk 1997 |lPanama [[NKK 0 0
| cdrrier

- IPRINCES HIGHWAY |[ 51233 |[Generat || 1986 |[Panama JNKK 0 0
] dry cargo

L SAPPHIRE HIGHWAY] 49098 ||General 1986 ||Panama [[NKK 0 0
| dry cargo

j SCANDINAVIAN 48014  HGeneral 1986 ||Panama }INKK 0 0
| JHIGHWAY dry cargo

e SWLET BRIER 36727 HGeneral 1989 |[Panama |NKK 0 0

http://www.equasis.org/cquasis/aifiche.aff page 57P VS IMO=8612263&P WC 1D (.. 08/03/03
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L |ldry cargo || | |
_|[TOKYO HIGHWAY 45699 |[General |[ 1984 |[Panama ||NKK 0

| dry cargo

_TRITONTIGHWAY || 45783 |[Gencral || 1987 |[Japan  ||[NKK 0

- dry cargo

[WASHINGTON 50334 |[General | 1986 |[Japan  |INKK 0

| JHIGHWAY dry cargo

[ |[vamato 93699 |IBulk 1991 |[Panama |[NKK 0

L] carrier

[

Top
of payge
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For further information on a section, click on the corresponding heading

Ship manager: TATYO NIPPON KISEN

Address:

2-3, Kalgan-dori 2-chome, Chuo-ku, Kobe Hyogo Pret.

[Total number of ships in service:

|

63|

iTotal number of inspections:

I

311

I'l'otal number of detentions:

L]

|% of inspections with deficiencics:

II35.05 %)

|% of inspections with detention:

0.32 %
I |

[Average no of deficiencies per

|

0.99]

iAvcragc no of deiention per ship:

I

0.02]

i Class Key

!BV HBureau Veritas

|D'NV”DL:1 Norske Veritas

|
|
|

INKK|[Nippon Kaiji Kyokai|
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Ly Gross [Ship's Year Current ||{Current Detentions with Netentions in
Ship's name tonn ty of fl Class(es) current the last 3 years
onnage j/type build |[M28 1Ass{es manager Y
AFRICAN HIGHWAY 23850 ||General 1982 iPanama ||NKK i i
dry cargo
AMAPOLA 39736 {Bulk 2002 |{Panama  {[NKK 0 0
carrier
ATLANTIC 55403 ||General 2002 ||Panama |[NKK 0 0
HIGHWAY dry cargo
AUSTRALIAN 23850 ||General 1981 ||Panama |[[NKK f 0
HIGHWAY dry cargo
BALTIC ITIGITWAY 42238 {iGeneral 2001 ||lPanama ([NKK 0 0
dry cargo
CALIFORNIAN 43407 |{General 1983 ||Panama |INKK 0 4§
HIGHWAY dry cargo
CAPE FUTURE 92993 |[|Bulk 2002 ||Panama ||NKK 0 0
carricr
CAPL JACARANDA 93398 [|Bulk 1995 {|Panama [INKK 0 ¥
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CARIBBEAN 42238  |[{General 2002 ||{Panama {NKK 0 0

HIGIIWAY dry cargo

CENTURY HIGHWAY|| 43198 ||/General 1984 ||Panama |INKK 0 G

No. 1 dry cargo

CENTURY HIGHWAY| 44616 ||General 1985 [|[Panama |[NKK 0 ¢

No. 2 dry cargo

CENTURY HIGHWAY(|l 46186 |{General 1986 |{Panama  ||NKK 0 0

No. 3 dry cargo

CENTURY HIGHWAY|| 44969 |[|Generat 1986 ||Panama {{NKK 0 {

No. 5 dry cargo

CHQRUS 38732 {|Bulk 2001 j|Panama  |JDNV 4] 0
carrier

CONTINENTAL 55493  |iGeneral 2001 {|Panama ||NKK 0 q]

HIGHWAY dry cargo

CORA OLDENDORFF || 26010 [|Bulk 2000 ||Panama {BV 0 0
Carricr

CORAL HIGIHIWAY 49439 llGeneral 1987 j|Panama |[INKK 0 0
dry cargo

CORONA ACE 42869 |{Bulk 1994 j[Panama |[|[NKK 0 0
carrier

CORONA DYNAMIC 42869 [|Bulk 1998 ||Panuma |INKK ¢ 0
carricr

CORONA EMBLEM 42870 {Bulk 1998 ||Panama |[INKK 0 0
carrier

CORONA FRONTIER 48032 ||Bulk 2000 {|Panama |INKK 0 0
carrier

CORONA GARLAND 48032 |[|Bulk 2000 ||Panama [INKK 0 0
carricr

CORONA HORIZON 48032 {Bulk 2000 ||Panama |INKK 0 )
carrier

CORONA INFINITY 48032 |[{Bulk 2002 j|Panama ||[NKK 0 0
carrier

PATO AZATLEA 40330 [|General 1995 |Panama ||[NKK 0 ¥
dry cargo

DIAMOND 33131 l|General 1984 |iPanama ([NKK 0 0

[IIGIITWAY drv cargo

DYNAGREEN 36823 |IBulk 2002 ||Panama 0 0
carrier

EDEN MARIU 50489  ||General 1989 |Panama ||NKK 0 0
dry cargo

EMERALD 33131 ||General 1985 ||Panama {[NKK 0 0

HIGHWAY dry cargo

EUROPEAN 48039 ||General 1999 ||Panama |[NKK 0 4]

HIGHWAY dry cargo

FOREST CREATOR 40328 ||General 1996 ||Panama |[NKK ] 0
dry cargo

GALATEA 38594 |[|Bulk 2001 ||Panama ||NKK 0 0
camricr

GLOBAL HIGHWAY 51087 (\General 1982 ({Panama |[NKK 0 0
dry cargo

GL.OBULUS 40328 |{General 1965 |[Panama |INKK 0 0
dry cargo

GLORY ACE 27011 ||Bulk (999 ||Panama |[NKK 0 0
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HERCULES 46875 j|General 1687 YiJapan NKK 0 0

HIGHWAY dry cargo

ITUME HIGHWAY 31235 |iGeneral 1985 ||Panama |[|[NKK 0 0
dry cargo

IMABARI 39750 ||Bulk 2004 ||Panama P 0 0

MARUGAME 1401 carrier

KENTUCKY 50320 ||General 1987 i Japan NKK 0 0

HIGHTWAY dry eargo

LEDA 36417 |{Bulk 1987 |[Panama ||MNKK 0 0
CAITIET

MAKASSAR 17735 1General 2001 [iPanama [|INKK {] 4]

HIGHWAY dry cargo

MALACCA 17735 ||General 2001 [|Panama [NKK 0] 0

HIGHWAY dry cargo

MARBLE IIIGHWAY 33131 |{General 1984 ||[Panama ||NKK 0 {
dry cargo

MLEDI ROMA 38841 [|Bulk 2001 |jPanama {jNKK 0 0
carrier

MEDI TOKY( 38835 ||Bulk 1999 |[Panama |[NKK 0 0
carricr

MEDITERRANEAN 55493 jjGeneral 2002 |{Panama |iINKK 0 0

HIGHWAY dry cargo

MELROURNE 43259 ||General 1683 ||Panama |[|NKK 0 0

HIGHWAY dry cargo

MISHIMA 39736 |iBulk 2002 |[Panama ||NKK 0] 0
carrier

NEW YORK 45706 [|General 1685 {lJapan NKK a 0

HIGIIWAY dry cargo

NIPPON HIGHWAY 49212 tGeneral 1999 |[Panama |[NKK 4 ¢
dry cargo

OCEAN HIGHWAY 49212 |iGeneral 2000 (|Panama |[INKK 0] 0
dry cargo

OLYMPIAN 47077 [|General 1995 (|Panama |[[NKK 0 0

HIGHWAY drv cargo

PACIFIC HIGHWAY 48039 ||General 2000 [|Panama ||NKK 0 0
dry cargo

PAN PAC SPIRTT 22073 #Bulk 1999 {[Panama (INKK 0 0
carrier

PEGASUS HIGHWAY {| 49012 ||General 1994 |[Panama |[NKK 0} 0
dry cargo |

PLETADES 35878 |IBulk 1997 ||Panama [|INKK 0 0]
carricr

PRINCES HIGHWAY 51233 ||General 1986 ||Panama [[NKK 0 0]
dry cargo

SAPPHIRE HIGHWAY! 49098 ||General 1986 ({Panama |[NKK 0 4§
dry cargo

SCANDINAVIAN 48014 {{General 1986 ||Panama |INKK 1§ 0

HIGIIWAY dry cargo

SWEET BRIER 36727 ||General 1989 ||Panama |[[NKK ] 0]
dry cargo

TOKYO HIGHWAY 45699  [{General 1984 jjPanama ||[NKK 0 0
dry cargo

TRITON HIGHWAY 45783 ||General 1987 ||Japan NKK 4] 0
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|| WASHINGTON 50334 jiGeneral 1986 i|Japan NKK 0
HIGHWAY dry cargo
e [YAMATO 83699 iBulk 1991 |{Panama [[NKK a
carricr

[
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For further information on a section, click on the corresponding heading

1Namc of ship

HDale of reco rd||Sou rce|

ITRITON

|l12-05-2000

LR |

1Flag ”Date of record”Snurcel

apan|12-05-2000

|[LRE ]

Classification
society

Daie of record

Status

Source

Reason

o iNippon Kaiji Kyokai “

22-05-2001

HDclivcrcdHIACS \

&istered owner ”Datc of record”Sourccl
[TAIYO NIPPON KISEN 01112000 JLRE |
[KOBE NIPPON KISEN/TAIYO |31-12-1979  |ILRF |

IShip manager

—”Ene of record”Source]

ITAIYO NIPPON

[31-12-1979

ILRF |

htip://www.equasis.org/equasis/affichc.aff page 47P IM(O=8612263
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Bascs de données du CAAM Saint Malo présentation HTMI. Page 1 sur i
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annexe C

ELEMENTS

CARTOGRAPHIQUES

(reproduction faite avec I'aimable autorisation du SHOM)
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