////////

INSPECTION GENERALE DES SERVICES DES AFFAIRES MARITIMES

ABORDAGE

ENTRE LE CHALUTIER LORIENTAIS

PASIPHAE

ET LE CARGO POLONAIS
(de type fluvio-maritime)

DRAWA

SURVENU LE 25 FEVRIER 2003
DANS
LE SUD-OQUEST DE BELLE-ILE

RAPPORT D'ENQUETE
TECHNIQUE

=%k*=




28/10/03

Le présent rapport a été établi conformément aux dispositions du titre Il de la loi n°2002-3 du
3 janvier 2002 sur notamment les enquétes techniques et administratives aprés événements de mer et de
I'arrété du 16/12/97 portant création du Bureau-enquétes-accidents / mer (BEAmer), ainsi qu’'a celles du
“Code pour la conduite des enquétes sur les accidents et incidents de mer” — Résolutions n°A 849 (20) et
A884(21) de I'Organisation maritime internationale (OMI) des 27/11/97 et 25/11/99 —. Il exprime les
conclusions auxquelles sont parvenus les enquéteurs du BEAmer 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 caractéere 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 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 étranger les autorités maritimes de I'Etat du pavillon
ont été informées de I'ouverture de I'enquéte et les rapports la concernant lui ont été envoyés.
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1* CIRCONSTANCES

Le mardi 25 février 2003 vers 4HO0O, le chalutier lorientais PASIPHAE et le
cargo fluvio-maritime polonais DRAWA sont entrés en collision a 4 MN dans le sud-

ouest de Belle-lle dans les eaux territoriales francaises.

Au moment des faits, le chalutier était en péche et suivait un trait de chalut
en giration alors que le cargo était en route en provenance de la pointe de Bretagne

et a destination de la Basse-Loire.

Aprés la collision, le cargo s’est arrété, a informé le CRoss Etel de

I'événement, et a attendu de ce dernier 'autorisation de reprendre sa route.

La navigabilité des deux navires n’étant pas compromise en dépit des dé-
gats matériels constatés notamment sur le chalutier, ils ont pu reprendre leur route

vers son port de destination pour le cargo et vers son port d’attache pour le chalutier.

lls sont arrivés a bon port en début de matinée.

— | g
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2* CONTEXTE

2.1* L’exploitation du chalutier PASIPHAE

Ce navire est un chalutier, exploité par un armateur artisan lorientais en

péche cotiére.

Ses lieux de péche habituels se trouvent dans le Nord du Golfe de Gas-
cogne (Sud-Groix et Belle-lle notamment). Ses apports sont commercialisés a

Lorient.

2.2* L’exploitation du cargo fluvio-maritime
DRAWA

Il s’agit d’'une unité de petite taille & cale unique exploité en navigation a la

demande (tramping) ordinairement en Baltique.

Au moment des faits, il exécutait un contrat occasionnel pour le transport
d'un lot de produits métallurgiques 1533t chargés au Danemark a destination de

Nantes (destination déclarée lors de son passage devant Quessant).

— | | g
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3* LE NAVIRE

3.1* Le chalutier PAs/iPHAE

Il s’agit d’'un chalutier classique a péche arriére construit en acier en 1977.

Ses principales caractéristiques sont les suivantes :

T longueur H.T 16,20 m ;

W jauge 29,9Tjb (at.)/44,12T @int) ;
I puissance propulsion 324 kW ;

I déplacement env. 90t ;

1T franc-bord 550mm ;

Compte tenu des circonstances de I'événement, les enquéteurs du
BEAmMer ont réservé une attention particuliere a l'organisation de la timonerie. La
visibilité sur I'extérieur est suffisante, sauf, comme sur la plupart des chalutiers dans
'axe sur l'arriere. Le navire est doté de tous les instruments de navigation et de

communication moderne.

Comme sur tous les navires de péche, la personne en charge du quart,
guand ce n’est pas le patron, doit a la fois assurer la navigation et conduire la péche.
Il s’agit en fait de suivre une route matérialisée sur une table tracante. Cette trace est
complexe ; elle chemine entre différents obstacles sur le fond et tient compte d’'une
expérience de précédents traits de chalut. Elle est déterminée par le patron, et

’homme de quart doit la suivre précisément en agissant sur le pilote automatique.
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Quand la trace comprend des girations et/ou du chenalage entre croches, ce suivi,

fait alors manuellement, requiert de I’'homme de quart une grande attention.

Le navire était a jour de ses titres de sécurité renouvelés pour un an a la
suite de la derniére visite annuelle du Centre de sécurité des navires de Lorient

(validité au 28/06/03).

Il est a noter que le PASIPHAE avait en septembre 2000 déja attiré
I'attention du BEAmer suite a son échouement sur la roche des Goélands dans les
passes d’entrée du port de Lorient. Il avait été conclu, a I'époque, que ce fait pouvait
étre imputé a une confiance excessive de 'homme de quart dans les aides
radioélectriqgues a la navigation, mais aussi a un balisage inadéquat (depuis rectifié)

des passes en cause.

3.2* Le cargo fluvio-maritime DrAWA

Il s’agit d’'une unité standard en mer du Nord et en Baltique. Ses principa-

les caractéristiques sont les suivantes :

T longueur H.T 84,3 m ;

T jauge 1575 Tb ;
I port en lourd 1870 t ;

T largeur 10,8 m ;

T creux 5,3 m ;

T tirant d’eau 3,8 m

I puissance 4412 kW ;
I vitesse max. 10,5 neuds ;
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Le navire était a jour de ses titres de sécurité délivrés par I'autorité mari-
time polonaise et de ses certificats de classe délivrés par le « Polish Register of

Shipping ».

Le navire n'avait jamais appelé I'attention des PScC.

Compte tenu des circonstances du sinistre, les enquéteurs du BEAmer ont
réservé une attention particuliéere a la timonerie. Il s’agit d'une passerelle
télescopique qui, en position haute (en manceuvre), offre une excellente visibilité sur
tout le pourtour de I'horizon. En position basse (en route) la passerelle se trouve a

moins de 5 m au-dessus de I'eau et la visibilité est trés réduite.

Le navire est doté de tous les moyens modernes de navigation, mais il est
apparu qu'au moment des faits, 'ensemble de sa documentation nautique pour la

zone en cause était périme.

L'unité a tous les défauts des cargos fluvio-maritmes : vitesse réduite pas

gros temps, manceuvrabilité faible, emménagements spartiates.

— | g

—8/32 —



28/10/03

4= EQUIPAGES

4.1* L’équipage du chalutier du PAsIPHAE

4.1.1* COMPOSITION

Le navire était armé conformément & sa décision d’effectif par :
{ un patron de 23 ans (il s’agit du patron suppléant) ;
' un mécanicien de 49 ans ;

9 deux matelots de 59 ans et 20 ans.

4.1.2*% QUALIFICATION

Le patron et le mécanicien disposaient I'un et l'autre des brevets requis

pour I'exercice de leurs fonctions sur des navires du type de celui du PASIPHAE.

Il est a noter qu’au moment des faits, le quart était tenu par le mécanicien.
C’est un usage fréquent a la péche que l'intéressé soit ou non titulaire d’'un brevet
pont. Il s’agit donc plus d’'un homme chargé de la veille que d’'une personne en
charge compléte du quart, qui a la moindre difficulté a pour charge d’alerter le patron
et qui le reste du temps exécute a la lettre ses instructions de route notamment
lorsque le navire est en péche. Cependant, l'intéressé disposait d’'une grande
expérience de ces fonctions au terme de 28 années de navigation dont au moins 13

en tant que mécanicien. Il navigue sur le PASIPHAE depuis 3 ans.
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Le patron, pour sa part, a commenceé a naviguer il y a 10 ans et navigue
depuis 6 ans comme novice puis matelot a bord du PASIPHAE dont il assure

périodiquement, en tant que suppléant, le commandement depuis 3 ans.

4.1.3* APTITUDE

L’ensemble des personnes embarquées sur le PASIPHAE était a jour de

ses visites médicales d’aptitude.

4.2* L’équipage du cargo fluvio-maritime
DrAWA

4.2.1* COMPOSITION

L’équipage du DRAWA est constitué par six personnes, toutes de nationa-

lité polonaise.
f un commandant de 60 ans ;
{ un second capitaine de 69 ans ;
{1 un chef mécanicien de 41 ans ;
' un matelot qualifié de 46 ans ;
' un mécanicien de 23 ans ;
{1 un cuisinier de 27 ans.

Les enquéteurs du BEAmer s’étonnent, une fois de plus, d'une telle com-
position d’équipage. En effet pour des traversées qui peuvent dépasser la semaine,

sur des mers fréquentées, le navire ne dispose que de deux officiers capables
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de tenir le quart soit des périodes de plus de 12 heures de quart par jour (en deux
périodes de six heures d'affilée) auxquelles il faut ajouter les travaux propres au

commandant et au second capitaine (documentation nautique, travaux commerciaux, ...) etc.)

Les enquéteurs du BEAmer ont également noté qu’avec un effectif en per-
sonnel d’exécution aussi réduit, il n'était pas possible au bord de doubler le quart
pendant les périodes d’obscurité et il est évident que le quart n’était effectué, de jour
comme de nuit, que par le seul officier de quart. Ce mode d’armement, bien qu’il soit
trés courant pour les navires de ce type et de cette taille opérant en Europe n'est a
'évidence pas satisfaisant et représente intrinsequement une prise de risque

appréciable. Le BEAmer a constaté a l'occasion de nombreuses précédentes

enquétes qu'il représentait intrinséquement une prise de risque notable.

4.2.2* QUALIFICATIONS

Les officiers disposent des brevets nécessaires a I'exercice de leurs fonc-
tions. Ce sont des officiers expérimentés. On doit cependant noter que la
connaissance de la langue anglaise par le second capitaine, officier de quart au

moment des faits, était approximative.

4.2.3* APTITUDES

Toutes les personnes présentes a bord disposaient d’un certificat médical
d’aptitude en cours de validité, y compris le second capitaine en charge du quart au

moment des faits.

—=%%=
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5* CHRONOLOGIE DES EVENEMENTS

NOTA : les éléments chronologiques qui suivent sont issus des rapports de mert et dépositions des deux capitaines
concernés. Les documents transmis par I'Etat du pavillon du cargo (en langue polonaise et qui ont fait I'objet d’une
traduction) ont également été pris en considération et notamment les copies des pages pertinentes du log book.
Les § concernant le DRAWA sont en caractéres romains. Ceux relatifs au PASIPHAE sont en caractere italiques. Ses
§ issus des observations extérieures aux deux bords (CROSS, sémaphores, etc...) sont en typographie grasse et
gris clair.

X Le 18/02/03, le DRAWA quitte le port danois de Fredericshaven avec un

chargement d’environ 1600t d’acier a destination de Nantes.

X Le 24/02/03, c'est-a-dire plus de six jours apres son départ (vitesse moyenne < 7

nceuds), le DRAWA se présente devant le dispositif de séparation du trafic

d’Ouessant et se déclare au CROSS Corsen a 13H31.

X A sa sortie du DST, le DRAWA rencontre un gros temps de Sud-Est (il est & noter
que le livre de bord porte la mention 5 Beaufort). Sa vitesse est réduite a moins de 6

noeuds.

X  Le 24/02/03, a 03HOO, le PASIPHAE sort de Lorient pour se rendre sur ses

lieux de péche dans le Sud-Ouest de Belle-lle ou il arrive & 06H00 environ.

X Sur ses lieux de péche, le PASIPHAE rencontre un temps qu'il juge maniable
avec un vent de Sud-Est force 4 une mer 5 Beaufort, la visibilité est au moins

de 6 km.

! Le BEAmer souhaite noter a ce propos que les rapports de mer fournis par les deux navires sont

peu explicites. Celui du cargo est dépourvus d'indications pertinentes. Celui du chalutier, plus complet
(copie du plan de péche, route suivies) comprend certaines mentions (impact initial notamment) qui sont difficiles
a corréler avec les constats matériels faits sur les deux navires. Ces rapports incomplets sont de plus
en plus fréquents et on peut le déplorer.
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Le 25/02/03 a O3H45 environ, le PASIPHAE est en action de péche (feux de
péche en fonction, pont de péche éclairé). I est a la position
47°15,8'N/003°18,88°/. Sa vitesse est de 3,8 nceuds. L’homme de quart
est le mécanicien. Il suit un trait de péche pré-défini commencant au 100
environ puis faisant boucle autour d’'une position dans le Sud-Ouest de Belle-
Tle. En fin de cette boucle, il abat sur tribord pour se remettre au cap 330. Le
suivi de cette route I'absorbe presque entierement. Une fois la manceuvre
réalisée, il releve la téte. C’est seulement a ce dernier moment qu'il apercoit sur
son babord avant le DRAWA a trés peu de distance. Il se pourrait gqu'il ait a ce
moment-la commencé a battre en arriere sur une cinquantaine de metres,

comme pourrait laisser le penser la trace du trait de chalut, mais il n'est pas

établi que ce soit avant la collision.

A bord du DRAWA, qui est au cap 125, l'officier de quart prépare le point
tournant de sa route qui au cap 105 devra le conduire dans le chenal de Saint-
Nazaire. La présence du PASIPHAE a été percue par l'officier de quart, il se
trouve sur lI'avant a babord et il est en train d'étre rattrapé progressivement.
L'officier de quart calcule qu’il pourra laisser sans probléeme ce navire de péche

a 0,5MN sur son babord.

Un peu avant 04HOO, [lofficier de quart du cargo se rend compte de
I'abattée sur tribord du chalutier. Il abat a son tour sur tribord d’abord de 10°
puis en grand a droite, mais trop tard. Le DRAWA est abordé sur son babord au
tiers avant, le chalutier « montant » quasiment sur le cargo (dont le franc bord est
tres faible) presque jusqu’a I'hiloire. Dans le rapport de mer du commandant du
DRAWA, la position est notée 47°15,7’N/003°20,2'W. C’est en fait la position
a 03H50. Pour 04HO0O, la position est notée au 47°15,6’'N/003°18,4’'W.
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Pour sa part, le PASIPHAE a donné au CROSS la position
47°15,8'N/003°18,88 /W comme étant celle de la collision. Le rapport de mer
de son patron donne une position identique au 47°15°55”N/003°18°56 V.

A 04HO04, le chalutier informe sur canal 16 de la VHF le CROSS de

I'abordage.

A 04HO08, le cargo fait de méme. Sur chacun des deux navires, la
navigabilité n’est pas compromise. Les deux navires reprennent leur
route, le PASIPHAE vers Lorient aprés avoir viré son train de péche, le

DRAWA vers Nantes.

— | g
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Essai de reconstitution des routes respectives des deux navires
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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 :
1 contraintes naturelles ;
1 défaillances matérielles ;

1 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 :
I certain, probable ou hypothétique,
{| déterminant ou aggravant,
I 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. 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* Contraintes naturelles

Les conditions météorologiques n’étaient guére favorables avec des creux

de 3 a 5m, mais la visibilité était excellente.

Aucune contrainte naturelle ne peut donc étre évoquée

6.2* Défaillances matérielles

Aucune défaillance matérielle ne peut étre corrélée avec I'événement. On
peut cependant se demander si les cargos fluvio-maritimes sont vraiment adaptés a
des navigations maritimes autres qu’a vraiment trés courte distance. Il s’agit d’unités
sur lesquelles les mouvements de plate-forme sont incessants et fatiguent

excessivement les hommes et le matériel.

6.3* Autres facteurs

NOTA : les considérations qui suivent n'impliquent de la part du BEAmer (cf. les commentaires de la p.2 du présent
rapport) aucune prise de position sur la responsabilité de I'un ou I'autre des navires dans la collision, les juridictions
compétentes en charge des suites judiciaires de cet événement étant seules compétentes en la matiere.

6.3.1* LA FATIGUE DES PERSONNES EN CHARGE DU
QUART

Les deux personnes en charge du quart sur les deux navires étaient fati-
guées. A bord du chalutier, 'lhomme de quart au cours des 36 heures qui ont
procédé I'événement n'a pas du dormir beaucoup plus de 6 heures. |l était de quart
au moment du départ et il a travaillé de fagcon constante pendant toute la journée.

Juste avant de prendre le quart, il n’a pu dormir que 2 heures. Sa vigilance pouvait

—17/32 —



28/10/03

en étre émoussée. On peut cependant noter qu'il a pu suivre de fagcon manuelle la
trace du trait de chalut prédéfinie par le patron, mais que cette tache a absorbé
toutes ses capacités et qu'il n'apercu le cargo qu’'« au dernier moment ». Le radar
notamment, ne semble pas avoir été consulté. Compte tenu des compléments
d’informations qui leur ont été données, les enquéteurs du BEAmer se sont trouves

confrontés pour apprécier les réactions de 'homme de quart du chalutier a :

{ soit a un choix délibéré d’ignorer les données du radar et de ne pas faire de veille

optique, option peu réaliste pour un marin d’expérience ;

1 soit une fatigue suffisante pour qu'il ne puisse focaliser son attention que sur le

seul suivi de trace, option finalement retenue.

L’officier de quart du DRAWA n’était pas dans en meilleure forme. Depuis
son départ du Danemark 6 jours avant les faits, il n’a pu dormir qu’environ 6 heures
par jour. La météo a été, pendant tout ce transit été exécrable, et les conditions de
repos sur une unité aussi peu marine que le DRAWA ne sont pas satisfaisantes.
S’agissant d’'un homme de prés de 70 ans, de telles conditions de navigation sont
éprouvantes et pourraient avoir eu des conséquences en terme de perte de

vigilance.

Pour les enquéteurs du BEAmMer, il s’agit la d’un facteur cer-

tain et déterminant du sinistre.

6.3.2% LES SOLLICITATIONS EXTERIEURES

Au moment des faits, les personnes en charge du quart sont sollicitées
par des taches conjoncturelles. A bord du chalutier, ’homme de quart est penché sur
'écran de son ordinateur de péche. Il suit avec application le trait de péche en
giration (rayon d’environ 0,5MN) qui lui a été tracé par le patron en lui passant le quart

vers 03HO0O. Cette tache n’est pas automatique. Il lui faut rectifier la route par actions
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successives sur le dispositif de gouverne du navire. En tout état de cause et a aucun
moment, il n'a pergu le cargo, ni procédé a une inspection de I'horizon avant

d’entamer sa giration, ni au cours de celle-ci.

A bord du cargo, l'officier de quart n’est guére mieux loti. Il approche de
I'entrée d’un port dans lequel le DRAWA n’est jamais venu et que ni son commandant
ni lui ne connaissent. Le tirant d’eau de son navire n’étant pas excessif, il n’est pas
tenu d’aller atterrir sur la bouée SN1 qui marque I'entrée du chenal d’acces a la Loire.
Il peut rallier directement la zone d’attente sous Chemoulin. Ce choix 'améne a
quitter le cap au 125° qu'il suit depuis Penmarc’h. Le point tournant se trouve juste
au passage de Belle-lle. On peut comprendre que son attention n’est pas focalisée
sur le suivi de la route d’un chalutier (tout a fait visible en observation directe comme sur I'écran
radar) qu'’il rattrape lentement, qu’il va laisser a environ 0,5MN sur babord et dont le
comportement n'a pas jusqu’ici appelé son attention. Cependant, entre le moment ou
le chalutier entame sa giration et le moment de I'abordage, il s’est écoulé plus de 10
minutes. Pendant ce laps de temps, il aurait été possible a I'officier de quart de se
rendre compte, au moins sur son radar, de I'évolution de la route du chalutier qui n'a

pas été instantanée, et de réagir en conséquence. Le fait est qu’il ne I'a pas fait.

Le défaut de veille constaté a bord des deux navires est
donc un facteur, certes conjoncturel, mais tout aussi certain et

déterminant du sinistre.

6.3.3* UN REEL DEFICIT DE COMMUNICATION

Dans les instants qui ont immédiatement précédé la collision, aucun des
deux navires n'a tenté de prendre contact avec I'autre. A bord du chalutier, lhomme
de quart n’a vu le cargo qu'au dernier moment. Les moyens dont il aurait pu disposer

pour signaler sa présence au cargo n'ont pas été mis en ceuvre.
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A bord du cargo, le déficit de communication est encore moins compré-
hensible. Le chalutier avait été vu, il pouvait donc étre suivi et une alerte sonore

aurait pu étre tentée.

Cette absence de communication entre les deux navires est
un facteur aggravant et préoccupant encore plus pour le cargo que

pour le chalutier.

6.3.4* LES MANEUVRES DE DERNIERE MINUTE

Les deux navires ont tenté I'un et I'autre une manceuvre de derniére mi-
nute. Celle du chalutier qui consistait a battre en arriere a probablement permis de
limiter les conséquences de I'abordage, mais elle a été particulierement tardive. Il

aurait pu également venir en grand sur la droite.

La manceuvre du cargo a été a peine moins tardive et elle a été inadé-
quate. Il aurait pu venir en grand sur la droite plus t6t ou garder le méme cap ou
méme encore abattre sur babord au lieu d’abattre sur tribord. Sans doute n’a-t-il pas

compris I'évolution du chalutier.

6.3.5* UNE LARGE MECONNAISSANCE DU REGLEMENT
INTERNATIONAL POUR PREVENIR LES ABORDA-
GES EN MER

L’'analyse des événements montre bien que le cargo n’a pas inscrit son
action dans le cadre des dispositions des régles 5, 18a-iii), 8 et 16 notamment du
Reglement international pour prévenir les abordages en mer (manceuvre du navire non
privilegié et du navire rattrapant). La manceuvre qu’il a tentée a été peu franche et tardive.

S'il était venu tout de suite en grand a droite cing minutes avant, la collision aurait
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probablement pu étre évité, compte tenu notamment du fait que le chalutier était en

évolution perceptible depuis au moins dix minutes.

Quant au chalutier, tout montre que son homme de quart a méconnu la
regle 5 (veille) et par conséquent ne s’est pas trouvé en mesure de mettre en ceuvre
la régle 17 du Réglement international pour prévenir les abordages en mer (manceuvre

du navire privilégi€). A sa décharge, on peut signaler :

1 que la connaissance de cette regle 17 ne faisait pas partie de son cursus de for-

mation de mécanicien ;

{1 qu’il aurait cependant pu au terme de nombreuses années passées a la mer avec

I'exercice fréquent du quart en avoir connaissance ;

{1 mais que cette régle est largement méconnue par de nombreux professionnels
de la péche qui considérent que la regle 18a-iii) établit a leur bénéfice une priorité

quasi absolue.

En fait, cette regle qui prévoit qu'« un navire a propulsion mécanique fai-
sant route doit s’écarter de la route d’'un navire en train de pécher », n’établit qu’un
privilege qui ne peut pas se confondre avec une priorité et ne dispense pas le navire
qui en bénéficie des obligations de veille issues de la régle 5 du Réglement
international pour prévenir les abordages en mer et encore moins de celle de la regle
17 du méme texte sur la manceuvre du navire privilégié. Cette méconnaissance
réciproque de la part de marins expérimentés sur les deux navires du Reglement
international pour prévenir les abordages en mer s’explique difficilement et est

préoccupante.
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6.3.6* LA SOUS-INFORMATION NAUTIQUE DES PERSON-
NES EN CHARGE DU QUART

A bord du chalutier, lhomme de quart n’avait pas forcément conscience
d’étre sur un axe de trafic de navire marchand sur lequel les abordages sont
récurrents. On peut citer dans la période récente dans une zone toute proche
'abordage du chalutier lorientais HEBEILAN par le cargo grec MERAKLIS. Le patron,
par contre, ne pouvait ignorer qu’il placait son trait de péche sur une route fréquentée
par des navires de commerce. A sa décharge, on peut souligner que la notice
d’alerte dont le BEAmer avait proposé I'établissement a I'attention des professionnels
de la péche a la suite des rapports BEAU RIVAGE / MARMARA PRINCESS, POWER /
RESCATOR, HEBEILAN / MERAKLIS, n'a toujours pas fait I'objet d’'une prise en
considération suffisante par les organismes professionnels et les services d’Etat

concerneés.

A bord du cargo, on note un déficit de documentation nautique. Celle-Ci
aurait elle été a bord, elle n'aurait pas été plus éclairante, les Instructions nautiques
et leurs équivalents en langue anglaise n’étant guére explicites (en depit des efforts du
BEAmer) sur la densité des activités halieutiques dans les zones Ouessant, Iroise, Yeu

et Rochebonne.

— g
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7> RECOMMANDATIONS

/.1%* Ensix ans (depuis la mise en place du BEAmer) il a été enregistré plus

d’'une centaine d’'abordages entre des navires de péche francais et des navires de
commerce. Ce n’est évidemment pas une situation satisfaisante.

Une action spécifigue visant a améliorer la connaissance du
Reglement international pour prévenir les abordages en mer par les
professionnels francais de la péche maritime.

Tous les moyens possibles devraient étre mobilisés a cet effet. Une
mission particuliére pourrait étre confiée a I'lMP sur ce sujet avec mise au point de
didactiels ad hoc a I'attention de tous les professionnels concernés qu’ils soient en
formation initiale ou continue ou en activité. Le BEAmer rappelle a cet égard les
analyses développées par ses soins et qui ont été rendues publiques dans le cadre

de son rapport annuel pour 2001.

7.2* Ladensité des abordages au regard de celle du trafic marchand dans les

zones Ouessant, Iroise, Yeu et Rochebonne avec les navires de commerce
provenant et se rendant dans les ports francais du Golfe de Gascogne mérite qu’'on y
préte une attention particuliere et 'on peut rappeler les recommandations

exprimées a l'occasion des enquétes du BEAmMer en ce qui concerne les

événements BEAU RIVAGE / MARMARA PRINCESS (Belle-lle 2001), RESCATOR /
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POWER (Rochebonne 2001), HEBEILAN / MERAKLIS (Belle-lle 2002). Il semble donc
utile de les renouveler ci-dessous au regard non seulement de la présente enquéte
mais également de celle conduite en paralléle concernant I'abordage du chalutier

sablais PEPE RORO par le caboteur néerlandais ARKLOW RANGER.

{1 Le BEAmer recommande d’appeler par tous les moyens possible I'attention
des commandants et des officiers de quart des navires de
commerce fréguentant ces zones sur les particularités de
la péche locale et soulignant 'intérét d’exercer une veille attentive lors-
gu’ils y transitent. Ceci pourrait étre fait notamment pour les ports de la Basse-
Loire par I'intermédiaire des agents maritimes, des services du pilotage et des
autorités portuaires. Cet avertissement devrait avoir vocation a étre intégrée
dans les Instructions nautiques en complément des recommandations du §0.6.2.
« Zones de péche » du volume C2.2 « France (cotes Nord et Ouest) — et du Des
Casquets a Belle-lle » et du §0.5.2. « Zones de péche » du volume C 2.3. « France
(cotes Nord et Ouest) - De Belle-lle a la frontiére espagnole». Sa prise en
compte dans les équivalents en langue anglaise des Instructions nautiques de-

vrait également étre programmee.

{1 De maniére symétrique a la précédente recommandation, le BEAmer recommande
la mise au point par les organisations professionnelles de la péche (comités ré-
gionaux et locaux des péches maritimes)? d’'une notice destinée aux
navires de péche et appelant I'attention de leurs patrons
et des personnes qui y assurent le quart, sur les particu-
larités du trafic commercial transitant dans leurs zones

de travail et leurs routes de transit et rappelant I'obligation régle-

mentaire d’exercer une veille attentive (y compris sur le canal 16 de la VHF), qu'ils

2 Le BEAmer a noté que de telles notices avaient été mise au point en ce qui concerne la navigation

dans le DST des Casquets et du Pas-de-Calais par les organisations professionnelles localement
compétentes.
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soient en péche comme en route notamment dans les zones Rochebonne, Yeu,

[roise et Quessant.

[.3* Linsuffisance qualitative comme quantitative en matiere darmement
de certains navires de commerce et notamment des caboteurs et
plus spécialement des unités fluvio-maritimes a déja suscité de
nombreuses interrogations au regard des événements de mer en résultant.

Les recommandations exprimées par le BEAmer a la suite notamment de
I'échouement en 2001 du cargo MELBRIDGE BILBAO sur I'lle de Moléne n'ont pas
encore fait I'objet d’une attention suffisante.

Le BEAmer juge donc nécessaire de les renouveler :

1 le capitaine des navires de commerce couverts par la convention SOLAS ne de-

vrait pas faire de quart ;

1 le nombre d'officiers en charge du quart devrait étre suffisant pour qu’ils puis-

sent bénéficier de périodes de repos nécessaires ;

1 rofficier de quart a la passerelle durant les périodes d’obscurité, devrait étre as-

sisté d’un homme de veille compétent.
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7.4* La question de la navigation en haute mer des cargos fluvio-
maritimes se repose 3 nouveau, Compte tenu du caractére récument des
accidents les concernant (cf. enquétes DANUBE VOYAGER Port-la-Nouvells 1880, ADMIRAL Fécamp
2000) le BEAmer recommande a 'administration maritime frangaise d'engager auprés
de I'Union européenne et de Foml une action visant 4 en limiter les zones de

navigation.

directeur du BEAmME
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Liberit . Egalitd . Fraternité
REPUBLIQUE FRANCAISE

Ministére de
I'éguipement, des
transport, du logement,
du tourisme ot do 1a mer

Direction Régionale
Dres Affalres Maritimes
De Bretagne

Centre Répional
Opérationnel de
Surveillance et de
Sauvetage
Atlantique

ecopie

tel

venue Louls Bougo
a8
56410 ETEL
téléphone : 02 97 55 35 35
télagaple : 02 97 6549 34
tSlex ; 950519

mall : crogg-etel@oquipament.gouv.fv

De lapartde : CROSSAETEL

a llattentionde  : DRAM Nantes - CSN 5t Nazaire
Gendarmearie maritims 2t Nazaire

copies : Com Brest - DDAR | criznt - S
BEA Mer - CON Lorient
Gendarmerie maritime Lorient
Sémaphore Chemoulin
Capitainerie 5t Nazaire

Nombre fotal de-pages : 66
N° 0159 / OPS-03
Etel, le mardi 25 février 2003

Objet : Collision entre W/V DRAWA &t FIV PASIPHAE

Vous rendons compte :

Ce jour & 04h04 Iocales, le F/V PASIPHAE nous a informe avoir été
abordé alors qu'il était en action de néche par un navire de commarce
a la position : 47° 15.8 N/ 003° 18.880 W, soit SW / Belle-lle / 04 Nm.
Le M/V DRAWA s’est immédiatement signalé et nous informe de son
intention de rédiger un rapport sur cat évenement ¢35 son arrivée a
Nantes, prévue vers 10h00 locales.

Le navire donnera sa position au Crassa toutes les deux heures.

Le PASIPHAE fait état d'une entrée d"sau mineure sur babor au-
dessus de ia ligne de flottaison et déclare renirer sur Lorient sans
assistance, |l établira son rapport dés son arrivée vers 07h30 locales.
Un-suivi radio sera effectué toutes lzs 30 minutes.

Cotftr defemanence
L'APAM T

Informations complémentaires :

> M/V DRAWA - C/S SNBA - Pavillor Polonais
Type de navire : cargo polyvalent
Longueur 84.30 métres -
Provenance : Frederiksvaerk {Danemark)
Destination : Nantes :
Cargaison : 1600 MT d'acier
Equipage : 06

> FfV PASIPHAE - 1.O:384335 - Long:aur 16.20 métros
Type de navire ; chalutier
Coqgue :métal . .
Equipage : 04
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R 2509402 FEV 03
FM CROSS ETEL
T RFFKC/PREMAR ATLANT

ZEN/SECMAR f

INFO ZEN/DAMGM/SM C I
ZEN/BEA MER o . éjﬁﬂﬂ
ZEN/DRAM RENNES . - ]

ZEN/DRAM NANTES , | ETA ovvcRZ
ZEN/DDAM NANTES :
ZEN/DDAM LORIENT
ZEN/SAM ST NAZAIRE
ZEN/CSN ST NAZAIRE
ZEN/CSN LORIENT
ZEN/SM1
ZEN/SM2
RFFKV/FOSIT BREST
RFFKC/CECLANT : N
RFFNX/CHEMOULIN | , _ e e L
RFFNXG/LE TALDT ' A R TR R A . o
RFFDCB/GROUPGENDEP ST HERBLAIN
RFFNVF/GCIGENDMARINE LORIENT
RTTKVGM/GROUPGENDMARINE BREST
+ . /GENDARMERIE MARITIME DE PORNICHET
BT
NON PROTEGE
MCA SECMAR
NMR/0004 NP 2502 - OPS
OBJ/SITREP SAR 0159/UNIQUE ETEL .
THT
DATE : 25/02/03 - TOUTES HEURES UTC.
4 - F/V PASIPHAE - IMM : LO 384335 ET
M/V DRAWA - C/S : SNBA - PAVILLON : POLONAIS
B - 47 15.8N 7 003 418.88W - SW/BELLE ILE/S NTQS
C - 0304 : APPEL VHF DU CHALUTIER PASIPHAE SIGNALANT
COLLISION AVEC UN NAVIRE DE COMMERCE
LE PASIPHAE, QUI ETALT EN ACTION DETPECHE, SIGNALE AUCUN
DEGAT APPARENT , LE NAVIRE DE COMMEROE S’EST ARRETE A
LA SUITE DE LA COLLISION ¥ -
/ COLLISION ENTRE UN NAVIRE DE PECHE ET UN NAVIRE DE

COMMERCE
- 4 (PASIPHAE) - 6 (DRAWA)
SURVEILLANCE

- CROSSA ETEL
- CHALUTIER 16.2 M - 29.9 TX
- CARGO 84M - 1575 UMS
- 0308 : APPEL VHF DU CARGO DRAWA (C/S : SNBA), EN PROVENANGCE DU
DANEMARK A DESTINATION DE NANTES AVEC 1600 MT D’ACIER,
SIGNALANT ETRE ENTRE EN COLLISION AVEC UN NAVIRE A LA
POSITION CORRESPONDANT A CELLE DONNEE PAR LE PASIPHAE
LE DRAWA S'INTERROGE SUR L'ETAT DU PASIPHAE ET ESTIME SON
ARRIVEE EN ZONE D’ATTENTE DE ST NAZAIRE A 0SHOO
DEMANDONS CONTACT TOUTES LES 2 HEURES POUR POSITIONNEMENT
L - 0310 : CONTACT VHF AVEC LE CHALUTIER PASIPHAE QUI RELEVE SON
CHALUT ET SIGNALE SON "INTENTION DE RALLIER LE PORT DE
LORIENT & L'ISSUE DE SA MANOEUVRE
UN CONTACT VHF SERA ETABLIz AVEC LE PASIPHAE TOUTES LES 30
MINUTES
0342 : PASIPHAE SIGNQLE SON CHALUT RELEVE ET FAIRE ROUTE VERS
LORIENT
DE PLUS, LE CHALUTIER SIGNALE DES TRACES SUR SON COTE
BABORD ET UNE LEGERE FISSURE DE 10 A 20 CM SUR SON AVANT
AU DESSUS DE LA LIGNE DE FLOTTAISON OCCASIONNANT UNE
LEGERE VOIE D'EAU MAITRISEE
0631 : PASIPHAE SE SIGNALE A QUAI AU PORT DE LORIENT
N - 0859 : M/V DRAWA EN POSITION 47 08.1N / 002 22.41W EN ATTENTE
EMBARQUEMENT DE PILOTE

< QY WMo

"

Pg:
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0914 : APPEL VHF DU PILOTE EMBARQUE A BORD DU DRAWA EN ROUTE POUR
NANTES - HPA DANS 4 HEURES
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RAPPORT DE MER
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Je  soussigné W patron sur Je chalutier
PASIPHAE immatriculé 2 Lorient n® 384 335 déclare ce qui suit :

Sorti de Loment le lundi 24/02/03 i 03 heures rovte péche R.AS. En
péche ce méme jour & 6h00 SW de Belle Ile.

Le mardi 25 & 4h00 en action de péche cap 330-340 position 47° 15
55 Nord et 03° 187 56" W, vitesse péche 3,8 — 4,00 neeuds, vent de
S.E. 4 4 5 beauforts. Radar sur échelle 1 mille 5. Les feux de
navigation ¢t de péche réglementaires ainsi qu’un projecteur du
portique arriére som dllumec , :

L’homme de quart Mr _ apcrg,mt av dernier moment
un cargo arriver sur bibord avant et met immédiatement en piarche

arriére afin d’éviter la collision. Malgré cette manceuvre, le cargo nous
aborde par babord avant et stoppe 2 proximité de nous.

Aprés une rapide investigation des locaux, il n’y a pas de voie d’eau
apparente. J'appelle le CROSSA d’Etel sur canal 10 afin de relater la
situation. Nous virons Je train de péche pendant que le commandant
du cargo discute avec le CROSSA.

A 4h45, nous faisons route Lorient et déteclons une entrée d’eau dans
le peak avant par une déchirure de la tdle de I’étrave d’environs S ¢
Nous sommes restés en contact avec le CROSSA d’Etel Jusqu
I’arrivée au port dc Lonem A 7hOO

T ai fait appel an cabmct CLOUET pour LXp(,I'tISC et & la SAMMAR
assureur du bateau,’ : H

Je déclare ce rapport sincére et véritable et me réserve e droit de
I’amplifier si besoin est, .

N

Fait a Toment, le 25/02/03.

Copie : Affaires Maritirmes
’1’“ribuna] de Commercc‘
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NOTE OF SEA PROTEST
ip whom it m&y concern.

O THIS TWENTY PIVETH OF FIBUARY TwO THOUSEND THRELG

T,CAPTATH SRy \ 5T R OF THE MOTOR VESSEL DRAWA

OF SZCAECIN,POLAND, OFFICTAL NUMBER IMO 7815999,CaLL SIGN SNBA

AND OF 4525 GROSS REGISTER,WHICH LEFT THE PORT OF FRIDERTKSKERK,
DENMARK, ON THE 4§0H FEBUARY 2003 WITH A CARGO STERL PLATE,

BOUND FOR FRANCE: NANTIS & BASSENS PORT,

4.0 2uTHS 25TH FEBUARY THE VESSEL ENCUNTERED HEAVY WEATHER IN DAY

AT ATAANYT WT N

2, 0N THL 25 FLPUARYAEUOE AT 0350 LHE VuSSkL Whis LN GULLtHLUN Wil
FISHTNG PESSEL " PASIPHAE® HOME PORT LORIENT, TN POSITION
KEXBILLEX §k47*45 nE >*e03" 2002 W,

AND THAT THE SATD MASTER WHADYSIAW NASKRED,FEARING THAT DAMAGE

MIGHAT HAVE BEEN SUSTAINED BY THE VESSEL] HERBY NOTED A SEA PROTEST

AGATNST ALL DAMAGE AND OTHER CONSEQUENGE DUE TO THE QCCURRENCES

SPATED ABCVE AND FURTHERMORE RESERVES HIS RIGHT TO EXTEND THIS

NANTES . f

MASTER OF THE W/V

2SFEBUARY 2003
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COMMENTAIRES DE L’ARMEMENT PASIPHAE

L'armement PASIPHAE a, le 27 mai 2003 fait parvenir au BEAmMer une note
d’observations sur une premiere version du rapport qui lui avait été envoyée pour
avis. Les compléments d’'information qu’elle contenait ont été intégrés au présent
rapport. D’autres commentaires n'ont pas trouvé place dans le corps méme du texte

établi par les enquéteurs du BEAmer. lIs font I'objet d’'une citation intégrale ci-apres.

Citations

CIRCONSTANCES (P.4)

... Le plan que je vous adresse aprés I'avoir déja donné au DRAWA montre toutes les routes du
PASIPHAE et sa manceuvre du dernier instant, en marche AR, efficace pour diminuer les
risques. Comment parler de défaut de veille du PASIPHAE.

CHRONOLOGIE

Le plan de péche du PASIPHAE avec les échelles de distance, les positions et les routes montre
gue le diamétre de giration est de 1000 m environ. C’est 1600m a parcourir sur un demi cercle
a 4 nceuds soit 2 m/s. Il faut environ 13MN au PASIPHAE pour venir en route inverse a 1000m de
sa route initiale avec tous ses feux de péche et son portique éclairé et bien visibles de loin.
C’est le DRAWA qui est en défaut de veille caractérisé d’un pécheur qui évolue devant lui dans
un cercle restreint comme tous les navires de péche.

DRAWA « rattrapant » a 6 nceuds soit 3 m/s le voyait depuis trés longtemps et devait s’écarter
franchement et de plus de 1000 m de ce navire de péche. Il ne I'a pas fait. Plus tard, et en route
inverse le PASIPHAE qui est au 330 vient en marche arriére toute sur 50m alors que le DRAWA
vient seulement de 10° a droite sur toute cette période.

FACTEURS DU SINISTRE

Le BEAmer explique que le suivi d'un plan de péche est trés complexe et demande de
I"attention (en giration manuelle et non sous pilote). Il a été suivi parfaitement par le PASIPHAE.
Ce qui montre une attention vigilante d’'un homme de quart bien éveillé. Pourtant le BEAmer en
conclut que la fatigue est le facteur déterminant de |'abordage pour le mécanicien du
PASIPHAE.

CONCLUSION 6.3.4 (P. 19)
Les manceuvres du PASIPHAE montrent qu’il applique bien toutes les regles de barre qui le
concernent.

Fin des citations

—B/32 —
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DECISION BENQUETE

La recherche des circonstances et des causes de I'événement qui fait I'objet du présent
rapport a été conduite par les administrateurs généraux..des affaires maritimes Georges TOURRET,
directeur du BEAmer et Michel TRICOT, délégué régional Bretagne du BEAmer et le major., de GM
Alain OLLICHON, correspondant local du BEAmer.
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Ministére
Véquipement

aes transports

du logement du

tourisme et de la mer

inspection générale

feos services des
affalres maritimes

Bureau des enquétes
technigques et
administratives aprés
accidents et autres
événements de mer
(BEAMer)

Lo thractowr

BEAmer
22, rue Monge
75005 PARIS
*Aléphone :

33 (0) 140 813 824
télécopie ffax :
+ 33 (0) 140 813 842
Bea-Mer@equipement.gouv.fr

E,
—

Liberté « Egalité « Fraternité

. Rl'iPUBLIQUE FRAN(;AISE
Paris,le 129 FEV 2003
N/réf. : BEAMer/IGSAM/SETM
go0o0104
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 Parrété 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 1997 portant nomination du directeur du
Bureau des enquétes techniques et administratives aprés accidents et autres
événements de mer ;

VU  le message SITREP du CROsS Etel du 25 février 2003 ;

DECIDE

Article unique : En vue d'en rechercher les causes et d’en tirer les enseignements qu’il
comporte pour la sécurité maritime, 'abordage le 25 février 2003 & 4 MN dans le sw de Belle-
lle, entre le chalutier lorientais PASIPHAE et le cargo polonais DRAWA, fera 'objet d’'une enquéte
technique dans les conditions prévues par le titre 11l de la loi sus-visée.

54 -
M Gt geé}?};(?aigaer
X [}
giF o
15, Nl L7
?“\:& -dp:‘ %§-
administrateur gén raliordes affaires maritimes

Germain VER

i

np.o

Directeur-adjoint du SEA/mer
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Bases de données du CAAM Saint Malo présentation HTML Page 1 sur 1

OGLECNAYV * NAVIRE TESSIEC AU 25/02/20C3

RICULAT

IMMAT

aTaTeYs Ikt
AR VR VAN

CCQUE

[s}
29,

. X
o 44, ié

REPONSE i

b

https://malo.caam.fr/cgi/wway emul?Contextld=3&Pipe=38533&PipeType=1&Touchel... 23/02/03



REPUBLIQUE FRANCAISE

AFFAIRES MARITIMES

CERTIFICAT NATIONAL DE FRANC-BORD

pour navire de péche

Délivré en vertu des dispositions de la Loi du 05 Juillet 1983 et du Décret du 30 Aout 1984 sur la sauvegarde de

la vie humaine en mer, I’habitabilité a bord des navires, et la prevention de la pollution, par le Chef du Centre

de Securitéde {_Q&QVE NT

| Numero ou i
Nom | lettres ‘ . Polrt . Longueur(L) Type
du navire distinctifs d’immatriculation 1
| 3 2L 335 F Navire

PASI\THAT } FYeEeT1 /{("ILO m Cln&tut"‘ev

Lol g T

I e
Le soussigné certifie

L. Que la stabilité du navire a été étudiée compte tenu de I’influence des équipements de péche spécifiques aux métiers suivants
(annexe 211-2A4 du réglement relatif 4 la sécurité des navires):

IL. Que le navire a ét€ diiment visité conformément aux dispositions concernant le franc-bord du réglement relatif 2 la sécurité des
navires qui lui sont applicables et qu’a la suite de cette visite, il a été constaté que I’état de la coque et la construction du navire

sont conformes aux prescriptions pertinentes du chapitre 226-2 de ce réglement.

F(anc - L:o\»' d{

[II. Que le timaniauaaeiagmanal admissible en exploitationestde & § © . /m

Date de la visite _{ o SQ\?L( ua Lre, 2004
Le présent certificat est valable jusqu’au A ¢ * Se (,LQ v Lf e 2o04

(L"Q"‘P , le ./{/( ‘;QF"&LMLV& ZQC’/-L

Nom,signature
Inspecteur g Sécurlté

A (e A1 E N Inkpecteur die Sécénté’ V/“'*"‘ cocd
ngnaﬂes:Nﬁvueebk MenUon

= HD{{
Visé pour confirmation de la validité du présent certificat aprés visite annuelle satisfaisante.

A e

Signature et cachet officiel

Visé pour confirmation de la validité du présent certificat aprés visite annuelle satisfaisante.

A e

Signature et cachet officiel

Visé pour confirmation de la validité du présent certificat aprés visite annuelle satisfaisante.

A e

Signature et cachet officiel



REPUBLIQUE FRANCAISE

AFFAIRES MARITIMES

PERMIS DE NAVIGATION

Loi du 5 Juillet 1983
Décret du 30 aofit 1984

N° et port JAUGE BRUTE
NOM DU NAVIRE TYPE SIGNAL DISTINCTIF d’immatriculation ou LONGUEUR
HORS TOUT
Navire
PASIPHAE de péche FPFT 384335 29.90 Tib
LORIENT 16.20 m

I _ Le présent permis de navigation établit que le navire susvisé a été diiment surveillé et visité conformément aux dispositions de la

loi du 5 juillet 1983, du décret du 30 aofit 1984 et des réglements pris pour leur application.

1. II a été constaté que le navire satisfait aux prescriptions réglementaires qui lui sont applicables en ce qui concerne la

sauvegarde de la vie humaine en mer, 1’habitabilite et 1a prévention de la pollution.

2. 11 lui a été attribué un franc bord minimum (ETE) de 550 mm

3. Sa drome de sauvetage est aini composée :

/ embarcations susceptibles de recevoir un total de / personnes,
1 radeaux de sauvetage susceptibles de supporter un total de 8  personnes,
/ engins flottants susceptibles de supporter un total de / personnes,
2 bouées de sauvetage, dont 1 lumineuses, /  munies d’un fumigéne
5 brassieres de sauvetage, dont / pour enfants,

/ combinaisons d’immersion.

4. Toutefois, le navire bénéficie des exemptions suivantes :
Néant

-

1. Catégorie de navigation et parcours autorisé : 3

3éme catégorie étendue a moins de 40 milles des cotes

2. Nombre maximal admissible des personnes & bord : 5 dont
_ Membres de I’équipage : 5
_ Passagers : 0

3. Autres conditions : Néant

III _ Le présent permis de navigation est valable jusqu’au "o , ob / o -

En conséquence, le présent permis de navigation est valable pour les conditions particuliéres ci-apres :

Délivié 2 LORIENT e ¥ } crL/ Too 2.

o Is Maritimes
BEAUDEAU
. . . ’ z /’;
Permis de navigation renouvelé -paaiagde Inspettelir de la Séeurité
des Navirgs et de 1a Prévention
A Lo~ irmate 2.y * "l 200l des Risqusa/Profes:ionnels Maritimes

Jusquau: 3 J'u_(ﬁ . 200 >
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5 DDAM LORIENT &004/006 }
25/02 '03 04:26 FAX 0297554934 CR0OSSA ETEL 0%

LTI a00T 350 CROSS-CORSER 0338898575 igge P
' ______FICHE NAVIRE | |
Date et hedre du preniier contact : _| 24/02/2003 00:13:31] E'
INDICATIF] SNBA | [IYPE] GGC | Voie: | D |
NOM:]  DRAWA | PAvs ] poL |
N"OMI| 7813999 |  WMSL| 261201000 | WAUGE:]_ 1575
ﬁioi@éﬁr’:] 84 } Tirantdeaus] 03.70 | [N°pists| 487]

T - —
Provenance] Frederikssund I estlnatlonl Nantes |

| — o — L o a— o-—_— —_— -

l'l '

5 (f@gag’gg@ggggh;] STEEL Dangereux | Not Gas Fre é]'§
’ onl onl ;
Quantité: | 1600] MT o |
. JUN CLASS|
!Qua:n} IMO: | MT |
IMO CLASS 1: | IMO CLASS 6
IMO CLASS 2- | IMO CLASS 7: |

MO CLASS 3: IMO CLASS 8 §
IMO CLASS 4.} IMOCLASS ©.
IMO CLASS 5: |

-—

Observations: | 6 POB | Avare: ' | -

25/02/2003 03;45:37




Page 1 surl

¥or further information on 3 section, click on the corresponding heading

Bottom
of page
IMO number: 7813999 Name of ship: DRAWA
Call Sign: SNBA Gross tonnage: 1575
Type of ship: General dry cargo Year of build: 1978
Flag: Poland Status of ship: In Service
Registered owner: BALTRAMP Address: 91B/4, ul. Boh. Warszawy, Szczecin
Ship manager: BALTRAMP Address: 91B/4, ul. Boh. Warszawy, Szczecin
Last update: 12-05-2000
PSC Authorit Port of Date of Detention Duration Number of
Organisation Y inspection report (days) deficiencies
||Denmark ”Koge 23-01-2003 ||No | i 0
||Denmark | Aabenraa 23-05-2002 [[No ] ] 0 |
|[Denmark  JlOdense [[08-11-2001 |INo | | 0 |
”Germany “Wismar “03—08-2001 “No | l 3 |
“Sweden llOskarshamn ”01-02-2001 “No ! | 0 l
|[Russia |[Kaliningrad ~|[18-10-2000 |[No 1 | 1 1
Finland Raahe Jo1-12-1999 [INo | 0 |
United Great yarmouth §j05-05-1999 |[No 0
Kingdom
PSC Authorit Port of Date of Detentio Duration Number of
Organisation Y inspection report ctention {days) deficiencies
— !Paris Mol Norway ”Bergen HIO-07~1998 ”No I 0

Top
of page

http://www.equasis.org/equasis/equivue_ship.queryview?P IMO=7813999&7 CHK=3l.. 23/02/03




Page 1 sur 1

Bottom
of page

Ship manager: BALTRAMP
Address: 91B/4, ul. Boh. Warszawy, Szczecin

|Tctai number of ships in service: “ 3|
Total number of inspections; l I3|
Total number of detentions: ‘ i
I% of inspections with deficiencies: 38.46 %)
|% of inspections with detention: || 7.69 %I
IAverage no of deficiencies per ” 1.62]
|Average no of detention per ship: H 0.33]

[ Class Key ]
]Germanischer Lloyd|
Ship's Gross Shin's type Year of [[Current |[Current Detentions with || Detentions in the
name tonnage pstyp build ||flag Class(es) current manager last 3 years
DRAWA 1575  [{General dry}l 1978 |[Poland 0 0
cargo ‘
1589 ||General dry)| 1978 ||Poland 0 0
cargo
REGA 1545  ||General dryj| 1979 |[[Poland GL ] 1
] cargo

Top
of page

http://www.equasis.org/equasis/affiche.aff page 5?P VS IMO=7813999&P WC ID C.. 23/02/03




Page 1 sur i

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

Bottom
of page

IName of ship|[Date of record||Source]
DRAWA  [{12-05-2000 |ILRF |

IFlag Date of record”Source|
{Poland|[12-05-2000 |[LRF |

I_I&gistered “Date of record||Source|
[BALTRAMP  |[17-03-1999  |[LRF |

|Ship managerHDate of record] Sourcel
[BALTRAMP |[17-03-1999

Top
of page

http://www.equasis.org/equasis/affiche.aff page 4?P IMO=7813999 23/02/03




Sirenac 2000

Page 1 sur ]
Query Ship
Softw
Ship's Name : [DRAWA e
List of ships (1) matching with your criteria :
1MO Name Call Sign Tonnage Year Build Type
7813899 DRAWA SNBA 1575 1978 Gen.Cargo Mullipurp.

T D oA e

Close _Win_

http://195.25.216.218/sirenac/QueryShip? ACTION=SEARCH&P CS_LIST=&P _CS_Ll.. 23/02/03




Sirenac 2000 Page 1 sur 2

Ship folder
Softw
Ship's informations
IMO Number 7813999 Name Of Ship
Call Sign SNBA Gross Tonnage
Type of Ship Gen.Cargo Multipurp. Year of Building
Flag Poland
" History of particulars PO
e e coudsis
.o Target Factor -
Statuts of Ship in service
Target Factor 4
Ship message available 0
Class Certificate
Class Society Date of record Status
No record
List of Port State Control
Country of insp. Port of insp Date first boarding Detention
Denmark Koge 23-01-2003 N
Denmark Aabenraa 23-05-2002 N
Denmark Odense £8-11-2001 N
Germany Wismar 03-08-2001 N
Sweden Oskarshamn 01-02-2001 N
Russia Kaliningrad 18-10-2000 N
Fintand Raahe 01-12-1999 N
United kingdom Great yarmouth 05-05-1999 N
Norway Bergen 10-07-1998 N
Sweden Kalmar 04-07-1997 N
Finland Vaasa 21-05-1997 N
United Kingdom Plymouth 07-01-1997 N
United kingdom Great yarmouth 28-05-1996 N
United kingdom Aberdeen 12-01-1996 Y
Poland Szezecin 03-01-1996 N
Sweden Tunadal 10-056-1995 N
Finland Loviisa 29-09-1994 N
France Dunkirk 03-12-1983 N
Portugal Leixoes 28-04-1993 N
Spain Coruna 13-10-1992 N
Some ship related message(s)
Written by Country Date event Format
Ship allocated to
Office of insp. Sirenac PSCO Dat¢

http://195.25.216.218/sirenac/ShipFolder?FROM_SCREEN=ListShip&P_ SHIP_IMO=7... 23/02/03
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